
5.5. Functioneren Openbaarvervoerknoop 
De bediening per openbaar vervoer is voor alle alternatieven gelijk aan de autonome ontwikkeling. Wel 
verschilt de ontsluiting van de openbaan/ervoerknoop per alternatief. Ook zijn er verschillen met be
trekking tot de ruimtelijke venwerking van de overstaprelaties (zie ook afbeelding 5.5). 

5.5.1. Bereikbaarheid openbaar vervoer 
De bereikbaarheid van het station voor het openbaar vervoer heeft vooral te maken met de directheid 
van de routes naar het station. Voor de congestiekans geldt namelijk dat in alle alternatieven, net als in 
de referentiesituatie, is voorzien in vrije tram/busbanen op de belangrijke toevoerende wegen naar het 
station. Samen met een prioritaire afwikkeling van het openbaar vervoer op de kruispunten is daardoor 
een congestievrije verkeersafwikkeling gegarandeerd. Alle alternatieven scoren op dit punt gelijk aan 
de referentiesituatie. 

Met betrekking tot de directheid van routes is van belang dat in de alternatieven met een noordelijk ge
positioneerd station - net als in de referentiesituatie - het (bus)station niet direct gekoppeld aan de 
centrale openbaarvervoeras: de Westlandseweg/Zuidwai. Daardoor moeten de openbaarvervoerlijnen 
die met name de oostwestrelatie bedienen zo'n 600 meter omrijden: eerst van at de Wesllandseweg 
naar het station en daarna weer terug. Bij een zuidelijk gepositioneerd station doet dit probleem zich 
niet voor en hoeft geen van de openbaarvervoerlijnen om te rijden. Een zuidelijk gepositioneerd station 
zou voor 65% van het Delftse openbaar vervoer een betere situatie opleveren; 50% hoeft niet langer | 
om te rijden, 15% kan de route (met een eindbestemming op het station) inkorten. 

De alternatieven met een zuidelijk gepositioneerd station scoren daardoor beter: de situering van het 
station aan de Westlandseweg als centrale openbaarvervoeras is van belang voor het functioneren van 
het openbaarvervoerssysteem. Doordat bij een zuidelijk gepositioneerd station een gestrektere lijnvoe-
ring mogelijk Is, kan het openbaar vervoer beter concurreren met het (milieu onvriendelijke) autoverkeer 
dan bij een noordelijk gepositioneerd station. Een gestrekte lijnvoering zal ook positieve gevolgen heb
ben voor de exploitatiekosten en exploitatiesubsidies die hiermee gemoeid zijn. Een noordelijk geposi
tioneerd station zal bovendien hel functioneren van een wellicht op termijn per tram te bedienen open-
baarvervoerlijn 37 belemmeren, omdat de halte op te grote afstand (300 meter) van een noordelijk ge
positioneerd station zal liggen en de tramlijn niet zal afbuigen naar het station. 

LON LOZ LWN LWZ KWZ LWN+VLS LWZ+VLS KWZ+Vt8 
directheid routes openbaar 
vervoer 

0 * 0 + + 0 • + 

5.5.2. Bereikbaarheid fietsverkeer 
Bij de bereikbaarheid van het station voor fietsverkeer is vooral de ligging en bereikbaarheid van de 
fietsenstalling van belang. In alle alternatieven ligt de fietsenstalling onder maaiveld. Voor de bereik-1 
baarheid is vooral van belang dat de hoogte die daarbij wordt ovenwonnen beperkt blijft. In de alterna
tieven met een korte tunnel ligt de fietsenstalling zo'n 4 meter onder maaiveld, in de andere alternatie
ven ligt de fietsenstalling 2 meter onder maaiveld tenwijl in de referentiesituatie de fietsenstalling óp 
maaiveld ligt. 

In de referentiesituatie is er een tekort van zo'n 850 stallingplaatsen. Toekomstig zullen er voldoende 
stallingplaatsen zijn. 

Bij de alternatieven met een lange tunnel is de bereikbaarheid van het station beter dan in de referen
tiesituatie doordat er op meer punten toegang is tot het gebied Van Leeuwenhoeksingel. Ook is er een 
aantrekkelijke aanvoerroule door het park. De alternatieven met een lange tunnel scoren daardoor be
ter. 

Bij de alternatieven met een korte tunnel vormt de tunnelbak een wezenlijke barrière en moet een gro
ter hoogteverschil worden oven/vonnen vanuit de stalling dan bij de alternatieven met een lange tunnel. 
De alternatieven met een korte tunnel scoren slechter dan de referentiesituatie. 
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LON LOZ LWN LWZ KWZ LWH+VLS LWZ+VLS KWZ+VLS 

b^elkbaarheld lletsenstalllng + ++ * t + --

5.5.3. Bereikbaarheid taxistandplaats/Kiss&Ride voor autoverkeer 
Behalve in het alternatief met een korte tunnel en behoud van de panden aan de Van Leeuwenhoeks
ingel (KWZ+VLS), zijn de taxistandplaatsen en Kiss&Ride-plaatsen direct vanaf het stedelijk hoofdwe
gennet ontsloten. Behalve genoemd alternatiel scoren de alternatieven gelijk aan de referentiesituatie. 

LON LOZ LWN LWZ KWZ LWN+VL5 LWZ*VLS KWZ+VLS 

berelkbsartiald taxistand

plaats/Kiss&Ride voor auto-

vefkeer 
0 0 0 0 0 0 0 -

5.5.4. Bereikbaarheid P&R-plaatsen 
In geen van de alternatieven is de parkeergarage waarin de Park&Ride-parkeerplaatsen zijn onderge
bracht rechtstreeks vanuit de Westlandseweg ontsloten. Ontsluiting vindt altijd plaats vanaf de Verleng
de Coenderstraat, Weslvest of Stationsstraat, De ontsluiting naar deze hoofdverkeersaders is vrij di
rect. Alle alternatieven scoren gelijk. In de referentiesiluatie is eigenlijk geen (of heel beperkte) 
Park&Ride-voorzlening, ten opzichte hiervan treedt dus een verbetering op. 

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

bereikbaarheid P&R voor au
toverkeer 

+ + + + + + + + 

5.5.5. Compactheid openbaarvervoerknoop 
Om inzicht te verkrijgen in de compactheid van de openbaarvervoerknoop zal hieronder allereerst voor 
alle alternatieven de looprelatie worden gewaardeerd tussen enerzijds de stationshal en perrons en an
derzijds de aankomst/vertrekpunten voor het voor- en natransport (bus/tramhalte, taxistandplaats, in
gang fietsenstalling etc). De verschillende looprelaties zullen niet elk als apart criterium worden opge
nomen. Reden hiervoor is dat in de alternatieven de stations onvoldoende concreet zijn uitgedacht, 
terwijl voor een beoordeling van de looprelatie wel een interpretatie van de aanwezige loopafstanden 
zal moeten plaatsvinden (naast een beoordeling van de directheid, duidelijkheid en het comfort van de 
looproute). Om deze reden wordt er voor gekozen de waardering voor de looprelaties niet direct maar 
indirect mee te nemen door één conclusie te trekken over de compactheid van de openbaarvervoer
knoop, gebaseerd op de waardering van de verschillende looprelaties. 

Net als in bij de beoordeling van de referentiesitualie komen de volgende looprelaties aan de orde: 
- looprelatie busstation - stationshal/perrons; 
- looprelatie tramhalte lijn 1 en 19 - stationshal/perrons; 
- looprelalie tramhalte lijn 37 - stationshal/perrons; 
- looprelatie fietsenstalling - stationshal/perrons; 

looprelatie P&R-plaatsen - stationshal/perrons; 
- looprelatie Taxi/Kiss&Ride - stationshal/perrons. 

looprelatie busstation - stationshal/perrons 
In tabel 5.1. zijn loopafstanden opgenomen tussen de ingang van de stationshal en het verst gelegen 
puntje van de busperrons. Daarnaast is hetzelfde getal bepaald tussen het verste puntje van het perron 
en het verst gelegen puntje van de busperrons. Voor de perronlengte is daarbij uitgegaan van 340 me
ter (de lengte die wordt vereist voor een intercityslation). Voor de referentiesituatie is aangenomen dat 
de perronlengte daar eveneens 340 meter bedraagt. 
Uit onderstaande cijfers {tabel 5.1.) blijkt dat de alternatieven met een lange tunnel en oostelijk tracé 
heel goed scoren doordat hier in een heel compacte openbaarvervoerknoop is voorzien, waarbij het 
busstation direct voor de stationshal en twven de sporen is gelegen. De alternatieven met een korte 
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tunnel scoren slecht doordat het eilandperron van de bus in de lengterichting ligt. Dit vergroot de loop
afstanden. Het alternatief met een lange tunnel, westelijk tracé en zuidelijk gepositioneerd station en 
behoud van de panden aan de Van Leeuwenhoeksingel scoort slecht doordat het busstation door het 
behoud van de huidige bebouwing op grotere afstand is geprojecteerd. 

Tabel 5.1. Loopafstand busstation - stationshal/perrons 

Blternatief 

a(9tand Ingang 

stationshal naar 

einde busstation 

opgang naar 

stationshal 

afstand einde verste 

perron vla stationshal 

naar elr>de busstation" score 
Referent ie situatie 

Lang Oost Noord (LON) 

Lang Oost 2u(d (LOZ) 

Lang West Noord (LWN) 

Lang West Zuid {LWZ) 

Kort West Zuid (KWZ) 

Lang West Noord + VLS (LWNWLS) 

Lang West Zuid + VLS (LWZtVLS) 

Kort West Zuid + VLS (KWZ+VLS) 

65 m 
50m 
60m 
90 m 
85 m 

130 m 

90 m 

80m 

130 m 

op kop perron 

op 1/6 perron 

op 2/3 perron 

op kop perron 

op 2/3 perron 

op 2/3 perron 

op kop perron 

op 2/3 perron 

op 2/3 perron 

485 m 0 

345 m ++ 

330 m ++ 

470 m 

370 m 0 

380 m • 

470 m -
405 m -
380 m . 

1; Lengte perron 340 meter (uitgaarvje van eis intercitystabon) 

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

looprei Btle busstation - stati

on sha(/perrons 
++ • - f - 0 - • - -- --

looprelatie tramhalte - stationshal/perrons 

tramlijn 1 en 19 
In tabel 5.2. zijn loopafstanden opgenomen naar de haltes van tramlijnen 1 en 19. Voor de lengte van 
de tramhalte is uitgegaan van 75 meter (twee trams halteren zonodig achter elkaar). 
Uit onderstaande cijfers blijkt dat het alternatief met lange tunnel, oostelijk tracé en noordelijk gepositi
oneerd station en behoud van de panden aan de Van Leeuwenhoeksingel en het alternatief met lange 
tunnel, westelijk tracé en zuidelijk gepositioneerd station heel goed scoren. In het alternatief met lange 
tunnel, oostelijk tracé en noordelijk gepositioneerd station en behoud van de panden aan de Van 
Leeuwenhoeksingel is een heel compacte openbaarvervoerknoop voorzien, in het alternatief met lange 
tunnel, westelijk tracé en zuidelijk gepositioneerd station wordt de tram verlegd en langs de stationshal 
gevoerd. 

Tabel 5.2. Loopafstand tramhalte - stationshal/perrons lijn 1 en 19 

alternatief 

afstand Ingang 
stationshal naar 

begin tram perron 
opgang naar 

stationshal 

afstand einde vefste 
perron vla stationshal 

naar einde tramperron" score 
Fleferentiesituatie 

Lang Oost Noord (LON) 

Lang Oost Zuid (LOZ) 

Lang West Noord (LWN) 

Lang West Zuid (LWZ) 

Kort West Zuid (KWZ) 

Lang West Noord + VLS |LWN*VLS) 

Lang West Zuid + VLS (LWZ+VLS) 

Kort West Zuid -> VLS (KWZWLS) 

100 m 

50 m 

120 m 

100 m 

20 m 

50 m 

lOOm 
20 m 
50 m 

op kop perron 

op 1/6 perron 

op 2/3 perron 

op kop perron 

op 2/3 perron 

op 2/3 perron 

op kop perron 

op 2/3 perron 

op 2/3 perron 

580 m 0 

435 m ++ 

480 m D 

540 m D 
395 m + • 

390 m ++ 

540m 0 
430 m ++ 

390 m ++ 

1: Lengte perron 340 meter (uitgaande van eis intercity station) 
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Afbeelding 5.5. Ligging en ontsluiting openbaarvervoerknoop 
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De huidige route naar de tramhalte is onduidelijk (geen goede visuele relatie, slecht aangegeven) indi
rect (buiten het busstation om), krap gedimensioneerd en over öe gehele lengte geen beschutting te
gen weersinvloeden. Bij alle vier alternatieven met een westelijk tracé sluiten de tramperrons vrijwel di
rect aan op de stationshal. 
Bij beide alternatieven met een lange tunnel, westelijk tracé en noordelijk gepositioneerd station is de 
looproute naar de tram ronduit slecht waar het gaat om vormgeving van de route. Men moet zich -
meer nog dan in de huidige situatie - langs de rand van het stationsplein wringen dat geheel door het 
busstation in beslag wordt genomen^. Deze alternatieven scoren mede om deze reden slecht. 

LON LOZ LWN LWZ KWZ LWNtVLS LWZtVLS KWZtVLS 

looprelalle tramhalte Xjn 1 en 

19 - stationshal/perrons 
++ 0 0 *+ ++ 0 ++ ++ 

tramlijn 37 
Met betrekking tot tramlijn 37 moet worden opgemerkt dat deze In eerste instantie zal worden bediend 
met (gelede) bussen en pas op termijn met trams. Voor het toekomstig functioneren van het station 
wordt bij de beoordeling echter uitgegaan van een trambediening, omdat op voorhand duidelijk is dat 
een tram niet van een lijnvoering over de Westvesl en Zuidwal zal afwijken en derhalve een noordelijk 
gepositioneerd station niet zal aandoen. 

In tabel 5.3. zijn loopafstanden opgenomen naar de haltes van tramlijnen 37. Voor de perronlengte is 
uitgegaan van 75 meter (twee trams halteren achter elkaar). Gezien de haltering langs de Westlandse-
weg scoren de alternatieven met een zuidelijk gepositioneerd station het beste. 

Tabel 5.3. Loopafstand tramhalte - stalionshal/perrons lijn 37 

alternatief 

afstand Ingang 

MMonshal naar 
begin tramperron 

opgang naar 

stalionshal 

afstand einde versie 

perron via stationshal 
naar einde tramperron" Score 

referantiesltuatle^' 

Lang Oost Noord (LON) 

Lang Oosi Zuid (LOZ) 

Lang Wesi Noord (LWN) 

Lang Wesl Zuid (LWZ) 

Kon Wesl Zuid (KWZ) 

Lartg West Noord * Van LeeuwenhoeKsingel 

(LWN+VLS) 

Lang West Zuid * Van Leeuwenhoeksingel 

(LWZtVLS) 

Kort Wesl Zuid t Van Leeuwentioeksingel 

(KWZiVLS)  

260 m op kop perron 
210 m op 1 /6 perron 
20 m op 2/3 perron 

260 m op kop perron 

20 m op 2/3 perron 

20 m op 2/3 perron 

260 m Op kop perron 

20 m op 2/3 perron 

20 m op 2/3 perron 

450 m 0 
430 m 0 
340 m + • 

430 m 0 
340 m t + 

340 m ++ 
430 m 0 

230 m ++ 

340 m t + 

lengie perron 340 meier (uitgaande van eis i merci tys lat ion), lengte halleperron 75 meter (twee trams achter elkaar); 

de atsianden voer de referentiesituatie zijn ten t>ehoeve van een vergelijking bepaald.. 

LON LOZ LWN LWZ KWZ LWN4-VLS LWZtVLS KWZtVLS 

looprelalie tramhalte lijn 37 -

stationshal/perrons 
0 - t » 0 "*"* j * 0 • • * 

Door de kleine vrijwel afgesloten ruimte ontstaat bovendien door de slechte luchtkwaliteü en het galmende geluid een onprettig 

verlDlijfsklimaat. 
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looprelatie fietsenstalling - stationshal/perrons 
De fietsenstallingen worden onder maaiveld, direct aangrenzend aan het station gesitueerd. Omdat de 
stationshal ovenwegend groter wordt dan de huidige stationshal, zal daardoor ten opzichte van de refe
rentiesituatie geen betere relatie optreden. Alle alternatieven scoren gelijk, omdat tussen de alternatie
ven het te ovenwinnen hoogteverschil tussen de fietsenstalling en het station niet verschilt, ook ai ligt de 
fietsenstalling bij de alternatieven met een korte tunnel dieper onder maaiveld niveau dan bij de alterna
tieven met een lange tunnel. Dat komt omdat bij het alternatief met een korte tunnel de stationshal ook 
onder maaiveld ligt. 

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

looprelatte fletsenslalllng -

StatI onshal/perrons 
0 0 0 0 0 0 0 0 

looprelatie P&R - stationshal/perrons 
In alie alternatieven kunnen de P&R-parkeerplaatsen dicht bij het station worden gesitueerd. Indien in 
een korte voettunnel naar de stationshal wordt voorzien, wordt de bereikbaarheid van deze parkeer
plaatsen optimaal. Wel ligt de toerit tot de parkeergarage soms op enige afstand van het station. Dit 
vormt echter geen belemmering. PAR is in de alternatieven beter geregeld dan in de huidige situatie 
waar het niet formeel is geregeld en parkeerdruk in de nabij gelegen woonomgeving optreedt. 

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

looprelatls P&R - stations

hal'perrons 
+ + + + + t + + 

looprelatie taxi/Kiss&Ride - stationshal 
In alle alternatieven zijn de taxi- en Kiss&Ride-parkeerplaatsen net als in de huidige situatie direct bij 
een (zij)ingang van de stationshal gesitueerd en daarmee optimaal bereikbaar vanuit het station. 

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

looprelatle 

taxl/Kiss&Rldeplaatsen 
0 0 0 0 0 0 0 0 

conclusie compactheid openbaarvervoersknooppunt 
Vervoer per trein is altijd aan voor- en natransport van/naar het station gebonden. Alle vervoersmoda
liteiten komen dan ook samen bij het station. Voor een snelle en comfortabele overstap is een com
pacte vormgeving van een dergelijk openbaarvervoersknooppunt essentieel. In tabel 5.4. zijn de waar
deringen van de verschillende looprelaties samengevat. Op basis daarvan zal per alternatief een con
clusie over de compactheid van de openbaarvervoerknoop worden getrokken. Wat de relatie tussen 
P&R, taxi/Kiss&Ride betreft, verschillen de alternatieven niet. Wel waar het de fietsenstalling betreft 
(met name de verticale relatie), de afstand tot het busstation en de haltes van de tramlijnen 1,19 en 37: 

- LON: uiterst compacte openbaarvervoerknoop, afstand tot halte tramlijn 1 en 19 veel korter 
dan in referentiesituatie, afstand tot halte tramlijn 37 blijft groot; 

- LOZ: iets minder compacte knoop door grotere afstand tot haltes tramlijn 1 en 19 maar op 
termijn wel gunstige situering tot halte tramlijn 37; 

- LWN: compactheid vergelijkbaar met referenliesituatie, maar looproute naar tramhalte lijn 1 
en 19 slechter dan in referentiesituatie; 

- LWZ: uiterst compacte openbaarvervoerknoop, beperkt grotere afstand tot busstation, ultra 
korte afstanden tot haltes van alle tramlijnen; 

- KWZ: compactheid vergelijkbaar met referentiesituatie, enerzijds is afstand tot haltes tramlij
nen beter, anderzijds is afstand tot de bus door groot eilandperron groter; 

- LWN+VLS: busstation ligt verder dan in referentiesituatie; 
- LWZ-t-VLS: compactheid slecht ten opzichte van referentiesituatie, met name door afstand tol bus

station, maar goede ligging ten opzichte van tramhaltes; 
- KWZ+VLS: gelijk aan KWZ. 
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Tabel 5.4. Waardering compactheid openbaarvervoerknoop 

compactheid openbaarver-

voers knooppunt  
LON L02 LWN LWZ KWZ 

LWN LWZ KWZ 

+VLS +VLS •VLS 

- - -

0 ++ ++ 

0 ++ ++ 

loopretatie busstation -

stations ha Uperrons 

loopreiatie tramhialte lijn 1 en 19 

- stationstiaf perrons 

looprelatie Iramtialte lijn 37 -
0 

stationshal/perrons 
0 

looprelatie lieisenstalling - 0 
stationstiaUperrons 

loopreiatie P&R -

stationshaVperrons 
ioopreiatie 

laxi/Kiss&Rideplaalsen - 0 

stationshaUperrons 

totaal + 

o 

o 

o 

+ 

o 

o ++ 

5.5.6. Functioneren station bij evenementen 
In het geval van grote evenementen (bijvoorbeeld Delttdag en in uitzonderingsgevallen de begrafenis 
van een lid van tiet Koninklijk Huis), blijkt dat enkele alternatieven een erg krap stationsplein hebben, 
waardoor er nauwelijks uitloopruimte is. In dat geval kan zonodig wel gebruik worden gemaakt van het 
park dat achter het station ligt, maar niet in alle alternatieven maakt dat onderdeel uit van de looproute 
naar de binnenstad. Op dit punt scoort het alternatief met lange tunnel, oostelijk tracé en zuidelijk ge
positioneerd station het beste, omdat dit alternatief een heel vanzelfsprekende buffer heeft in de vorm 
van het park tussen de binnenstad en het station. 

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

functioneren station bij grote 

evenementen 
- ++ - + + - t 0 

5.6. Parkeren 

noordelijk deel plangebied: Phoenixstraat 
In het profiel van de Phoenixstraat-Spoorsingel wordt in alle alternatieven een parkeervoorziening op
genomen met tenminste 450 parkeerplaatsen (afbeelding 5.6). Deze vervangen de bestaande parkeer
voorzieningen onder het huidige spoorviaduct. Ten noorden van de Buitenwatersloot zal een parkeer
garage naast de tunnel worden gerealiseerd. Deze parkeergarage is ten behoeve van bewoners. Mede 
om die reden is de toegang tot deze garage via de ventweg van de Spoorsingel ontsloten en niet direct 
vanaf de hoofdverkeersader (omdat dat suggereert dat de garage voor bezoekers van de binnenstad 
beschikbaar zou zijn). De parkeersituatie verbetert ten opzichte van de referentiesituatie. De alternatie
ven verschillen hierin onderling niet. 

Met stalling in een ondergrondse parkeergarage verbetert de situatie kwalitatief doordat geparkeerde 
auto's niet meer onder invloed staan van de metaaldeeltjes van de spoorstaven en het 'blik' uit de 
openbare ruimte verdwijnt. 

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

parkeren Ptioenix-

atraot/Spoorsinoei 
++ +* ++ ++ ++ ++ ++ • + 
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Afbeelding 5.6. Parkeervoorzieningen 

450 ondergrondse parkeerplaatsen 
ten behoeve van huidige bewoners 
vervanging parkeercapaciteit onder 

huidig spoorviaduct) 

1100-1450 inpandige/ 
ondergrondse parkeerplaatsen 
inclusief 300 P+R-plaatsen 

1,4 parkeerplaats per w/oning 

w 

Spoorzon* Dflift 
Parkeervoorzieningen 
alle altemalieven 

Wit te veen 
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centrale deel plangebied: Van Leeuwenhoeksingel/Houttuinen 
In alle alternatieven (afbeelding 5.6} is het parkeren gedacht onder de nieuw te realiseren bouwblok
ken. Indien de huidige bebouwing aan de Van Leeuwenhoeksingel niet wordt behouden dan wordt on
der de Van Leeuwenhoeksingel (ten oosten van het spoor) in een parkeergarage met twee lagen voor
zien en onder het gebied Houttuinen in een parkeergarage in één laag. Wordt de bebouwing aan de 
Van Leeuwenhoeksingel behouden dan zal onder de nieuwe bebouwing een extra parkeerlaag worden 
gerealiseerd om het aantal geplande parkeerplaatsen te kunnen huisvesten. Het aantal parkeerplaat
sen dat wordt gerealiseerd hangt samen met het bouwprogramma waar de verschillende alternatieven 
van uitgaan. Tabel 5,5. geeft een overzicht. De ligging van het station maakt daarbij geen verschil. 

Tabel 5.5. Aantal parkeerplaatsen Van Leeuwenhoeksingel/Houttuinen per alternatiel 

a Item at lel oppervlakte oppervlakte aantal parkeerplaatsen inclusief 

wonen kantoren 300 P&R plaatsen 

Lang West 102.000 m' 44,000 m^ 1,450 parKeerplaaisen 

Lang Oost 82,000 m' 45.000 m' 1.300 parkeerplaatsen 

Kon West 81,OÜOm' 36.000 m' 1.150 parkeerplaatsen 

Lang West + Van Leeuwenhoeksingel 92,000 m' 33.000 m' 1.250 parkeerplaatsen 

Korl West * Van Leeuwen hoeks inqel 73.000 m^ 38.000 m' 1,100 parkeerplaatsen 

Om de parkeerbehoefte te bepalen voor de nieuw te ontwikkelen woningen en voorzieningen is uitge
gaan van een generieke norm van 1 parkeerplaats per 100 m^ bvo, In de praktijk komt dat er op neer 
dat voor grote (en dus duurdere) woningen ook automatisch meer parkeerruimte word! gereserveerd, In 
de verdere planvorming zal de invulling van de parkeen/oorzieningen nader worden uitgewerkt. Voor 
het gebied Van Leeuwenhoeksingel en Houttuinen zal daarbij worden uitgegaan van 1,3 parkeerplaats 
per woning, allen ondergebracht in een parkeergarage. Gezien de nabijheid van de openbaarven/oer-
knoop is dit een reëel uitgangspunt. Er zuilen voornamelijk appartementen worden gerealiseerd. Uit re
cent onderzoek in nieuwe woongebieden (lit 1,) is voor koopappartementen een parkeernonn bekend 
van 1,3-1,5 parkeerplaats per woning (lage koopprijs, laag autobezit, lage norm: hoge kostprijs, hoge 
autobezit, hoge norm). Deze normen die zullen worden gehanteerd sluiten dus aan bij de ondergrens 
van de normen uit genoemd onderzoek. 

Voor de kantoren valt de norm relatief hoog uit. Uitgaande van dubbelgebruik van de parkeervoorzie
ningen is tijdens kantooruren minimaal 40% van de bewonersplaatsen beschikbaar. Uitgangspunt is dat 
300 parkeerplaatsen worden gereserveerd voor Park&Ride gekoppeld aan het station. Indien naar de 
alternatieven met lange tunnel en westelijk tracé wordt gekeken (grootste omvang bouwprogramma) 
zijn uitgaande van deze 40% en rekening houdend met 300 PSR-plaatsen van de voor bewoners gere
serveerde plaatsen ruim 100 parkeerplaatsen tijdens kantooruren voor de kantoren beschikbaar. Voor, 
de kantoren waren op basis van de generieke norm al 450 parkeerplaatsen beschikbaar. Dit komt sa
men neer op een parkeernorm van 1,2 parkeerplaats per lOO m^ bvo ofwel 1 parkeerplaats per 83 m^ 
bvo. 

parkeernorm kantoren 

Siaiion Delft wordt volgens hei lormeel vigerende rijksbeleid ais ïogenaamde B-locatie aangemerkt. Voor dergelijke locaties wordt 

binnen het zogenaamde rij kstocai ie beleid een parkeernorm genoemd van i parkeerplaats pei 125 m^ bvo, Dil locaiiebeleid is echter 

medio 2OO0/20Ot vooruitlopend op nieuw rijksbeleid losgelaten. Desondanks geldt dat een overvloed aan parkeerruimte de automobi

liteit siimuleen. In dat lichi bezien dient de pafkeernormering in het kader van het milieubeleid te worden herzien. Een andere optie is 

te reguleren door middel van tarifering waarbij bijvoorbeeld wordl geirachi het overschot aan parkeerplaatsen ten behoeve van bin-

nenstadbe^oek te reserveren (langparkeren door werknemers tegen gaan door een oplopend parkeertarief.  
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pirkeren Houttuinen/Van 

Leeuwenhoeksl n gel 
LON LOZ LWN LWZ KWZ LWN+VLS LWZtVLS KWZ+VLS 

- - - - - - -

Vanwege de ruime parkeernorm voor kantoren en hier vanuit gaande stimulans van de automobiliteit 
scoren de alternatieven vanuit milieuoogpunt slechter dan de referentiesituatie, hoewel het parkeren 
technisch gezien goed wordt opgelost en parkeerdruk in de omgeving wordt voorkomen. 

zuidelijk deel: Emplacementgebied en Engelsestraat 
In het Emplacementgebied zal worden uitgegaan van 1,4 parkeerplaats per woning (zie afbeelding 5.6): 
1 in garages, 0,4 in openbaar gebied. In dit gebied zullen voornamelijk appartementen worden gereali
seerd. Uit recent onderzoek in nieuwe woongebieden {iit 1.) is voor koopappartementen een parkeer
norm bekend van 1,3-1,5 parkeerplaats per woning (lage koopprijs, laag autobezit, lage norm; hoge 
kostprijs, hoge autobezit, hoge norm). Voor grondgebonden woningen een norm van 1,5-1,8 parkeer
plaats per woning (eveneens afhankelijk van de kostprijs). De gehanteerde normen sluiten dus aan bij 
de ondergrens van de normen uit genoemd onderzoek. Gezien de nabijheid van de openbaarvervoer-
knoop is dit een reëel uitgangspunt en kan worden gesteld dat bij deze norm geen parkeerhinder zal 
optreden die van invloed is op de leefbaarheid in het gebied. 

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

parkeren Emplacemenigebled 

en Engelsestreat 
++ +* ++ ++ ++ • + ++ ++ 

conclusie 
Waar het de beschikbaarheid van voldoende parkeerplaatsen betreft scoren alle alternatieven gelijk en 
aanzienlijk beter dan in de referentiesituatie. Bij de verdere planuitwerking vormt de ruime normering 
voor kantoren in het gebied HouttuinenA/an Leeuwenhoeksingel een aandachtspunt, omdat hiervan 
een stimulerende werking van de automobiliteit uitgaat. 

5.7. Gebruik vervoerswijzen 

5.7.1. Voor- en natransport naar het station 
De grootste vervoersstromen van/naar het gebied worden uiteraard door het station gegenereerd. De 
gemeente beschikt niet over een multimodaal verkeers- en vervoermodel, zodat het niet mogelijk is in
formatie over de vervoenwijzeverdeling voor de toekomst te verkrijgen. Een kwalitatieve benadering is 
daarom noodzakelijk. 

De wijze waarop het station is ontsloten kan van invloed zijn op de vervoerswijzekeuze. Een voorbeeld: 
als de afstand tussen de stationshal en de haltes voor het openbaar vervoer bijvoorbeeld (te) groot zijn, 
kan dit effect hebben voor het gebruik van dit openbaar vervoer. 
De afstand die van invloed zou kunnen zijn op de vervoenwijzekeuze is de afstand tot de haltes van 
tramlijn 37. Vanwege de onzekerheid van de realisatie van deze tramlijn, is deze echter niet in de be
oordeling meegenomen. Alle andere te overbruggen afstanden vallen binnen de marges en zijn niet 
groter dan circa 120 meter. Verder is de directheid van de lijnvoehng van het openbaar vervoer van 
belang. 
Bij een noordelijke ligging van het station scoort deze directheid slechter doordat de bussen die een 
oostwestrelatie bedienen zo'n 600 meter moeten omrijden (van de Westlandseweg naar hel station en 
weer terug om de route te vervolgen). 

Ten gevolge van de voorgenomen ontwikkelingen binnen de spoorzone zal er naar verwachting geen 
grote wijziging in het voor- en natransport naar het station optreden ten opzichte van het overzicht dat 
in hoofdstuk 4 is opgenomen (tabel 4.5. en 4.6.). Alle verkeersaantrekkende activiteiten binnen de 
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voorgenomen ontwikkeling worden geheel binnen een straal van een kilometer afstand van het station, 
gerealiseerd. Daardoor zal er nauwelijks extra autoverkeer in de richting van het station optreden. 

De toekenning van de scores voor dit criterium wordt bepaald door de directheid van de lijnvoering van 
het openbaar vervoer en de compactheid van de openbaarvervoerknoop (zie hiervoor). Het eerste punt 
zou in de score gelijk oplopen met de loopafstand tot de tramhalte van lijn 37: bij een noordelijk geposi
tioneerd station is de loopatstand tot de tramhalte van lijn 37 groot én is sprake van een omweg van 
600 meter in de lijnvoering. Het buiten beschouwing laten van de loopatstand tot tramlijn 37 heeft geen 
wijzigingen, in de score van de verschillende alternatieven tot gevolg. 

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

gebruik mitleuvrlendetijke 
vervoerswijzen in voor- en na
transport naar station 

0 + 0 ++ + 0 ++ + 

5.7.2. Woninggebonden verplaatsingen 
Op basis van de verkenning die met de VPL-methodiek heeft plaatsgevonden kon worden geconclu
deerd dat er met betrekking tot de toekomstige situatie geen significante verschillen aanwezig zijn in de 
invoervariabelen op basis waarvan VPL-software de vervoerswijzekeuze bepaald. De belangrijkste re
den hiervoor zijn dat de verschillen tussen de alternatieven klein zijn: 

nauwelijks verschil in bouwprogramma (aantal woningen/bvo's kantoren, verdeling over woningty
pen en bouwhoogten/dichtheden zijn vrijwel gelijk); 
geen verschil in omgevingsfactoren {ligging/bereikbaarheid voorzieningen en station); 
beperkt verschil in inrichting (routes en aanwezigheid lietsvoorzieningen, soort en hoeveelheid par
keervoorzieningen). 

Bij de presentatie van de gegevens wordt dan ook alleen onderscheid gemaakt in de reterentiesituatie 
en de toekomstige situatie, In de paragraaf over optimalisatie zal wel kort aandacht worden besteed 
aan de inrichtingsaspecten van de locatie die van invloed kunnen zijn op de mobiliteit ten gunste van 
het openbaar vervoer en de fiets. 

De mobiliteit voor de huisfioudens is bepaald op basis van een referenliemobiliteit voor sterk stedelijke 
gebieden (1.500-2.500 adressen per km )̂ in Zuid-Holland. In onderstaande tabellen zijn de resultaten 
opgenomen. In tabel 5.6. is een vergelijking gemaakt tussen de toekomstige situatie (dus na ontwikke
ling spoorzone) en referentiegegevens. Omdat het aantal huishoudens, het bouwprogramma en de uit
gangspunten voor de inrichting van het gebied tussen de alternatieven niet wezenlijk verschillen, zijn 
deze gegevens van toepassing voor alle alternatieven. 

Tabel 5.6. Mobiliteit huishoudens toekomstige situatie (alle alternatieven) en referentiemobiliteit 

Mntal verplaatsingen (etmaal) ver voerw 1 jzeverd ell n o 

referentlO' 

•not)llltelt 

mobiliteit 

na ontwikkeling % verschil 

spoorzoneqebled 

referentie-

moWlltelt 

mobtlltett 

na ontwikkeling 

spoorzonegebied 

% verschil 

aulo 2.92 2.95 1.0% 40.2% 40.1% 0.0% 

openbaaf vervoer 0.41 0.46 10.9% 5-6% 6.3% 0.6% 

(Iets 2.14 2.14 0.0% 29,4% 29.1% -0.3% 

lopen 1.8 1.8 0.0% 24.8% 24.5% -0.3% 

totaal 7.27 7.35 1.1% 100.0% 100.0% 

Bron: De gegevens uil cte tat»l zijn met behulp van de VPL-publicatie Ijefiorende software VPL-KISS bepaald. 

Uit bovenstaande tabel kan worden afgeleid dat het aantal verplaatsingen per huishouden in de toe
komstige situatie vrijwel gelijk is aan de referentiewaarden (+1.1 %). Ook de vervoenwijzeverdeling komt 
ongeveer overeen met de referentiewaarden. Hel openbaar vervoergebruik is iets hoger, maar dat gaat 
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ten koste van lopen en fietsen, tenwijl het autogebruik gelijk blijft. Bij verdere analyse van de correctie-
factor die de VPL-software berekent voor de mobiliteit van het onderzoeksgebied ten opzichte van de 
referentiewaarden blijkt dat de nabijheid en bereikbaarheid van voorzieningen en goed openbaar ver
voer de mobiliteit stimuleert. Anderzijds remt het onderbrengen van het parkeren in parkeergarages de 
automobiliteit juist af. Ook het feit dat er voornamelijk appartementen in het gebied worden gerealiseerd 
is van invloed op de mobiliteit: de afwezigheid van een tuin stimuleert de mobiliteit. 

Met betrekking tot de afwezigheid van een tuin is van belang dat in de alternatieven met een lange tun
nel meerdere woningen direct aan een park zijn gesitueerd. Dit is - hoewel niet direct met de VPL-
methodiek berekenbaar - positief van invloed op de beperking van de mobiliteit. De alternatieven met 
een lange tunnel scoren daarom iets beter dan de alternatieven met een korte tunnel. Ook de minder 
grote barrièrewerking binnen het gebied (bij de lange tunnel belemmert de tunnelbak de routekeuze 
niet) en de aanwezigheid van aantrekkelijke routes door het park zullen van invloed zijn op de vervoer-
wijzekeuze {overigens niet alleen binnen de locatie zelf, maar ook voor de omliggende stadsdelen). 

In tabel 5.7. is een vergelijking gemaakt tussen de referentiesituatie en de toekomstige situatie. 

Tabel 5.7. Mobiliteit huishoudens autonome ontwikkeling en toekomstige situatie (alle alterna
tieven) 

aantal verplaatsingen (etmaal) vervoefwilzevefdell ng 

mobiliteit 

referentiesituatie 

mobiliteit 
toekomstige 

situatie 

% verschil 
mobiriteH 

relerentlesltuatle 

mobiliteit 

toekomstige 

situatie 

% verschil 

auto 
openbaar vervoer 

flets 

lopen 

totaal 

2.69 
0.43 
2.34 
1.87 
7.33 

2.95 8,8% 

0.46 6,5% 

2.14 -9.3% 

1.8 •3 9% 

7.35 0,3% 

40.1% 40.1% 3.4% 

6.3% 6.0% 0,4% 

29.1% 29.3% -2.8% 

24.5% 24.6% -1.0% 

100,0% 100.0% . 
Bron: De gegevens uit de tabel zijn met t)ehulp van de VPL-publicatie t»horende soHware VPL-KISS bepaald. 

De verschillen in tabel 5.7. zijn op basis van verdere analyse van de correctiefactoren die de VPL-
software berekent als volgt te onderbouwen: 

de toename van het aantal autoverplaatsingen en het aandeel autogebruik is te verklaren uit het 
verschil in autobezit; deze is in de huidige situatie relatief laag (relatief veel studentenhuishoudens) 
en in de toekomstige situatie hoger (naar venwachting zullen de appartementen beter gesitueerden 
trekken); 
het feit dat parkeren in een centrale parkeergarage plaatsvindt en niet voor de deur op straat is er 
de oorzaak van dat het autogebruik in de toekomstige situatie niet nog hoger uitvalt; 
de te venwachten grotere afstand tot het werk is verantwoordelijk voor meer gebruik van auto en 
openbaar vervoer in de toekomstige situatie, ten nadele van fietsen en lopen (in de huidige situatie 
wonen er veel studenten van de universiteit, deze wonen dus per definitie op geringe afstand van 
werk/opleiding waardoor het aandeel langzaam verkeer in de vervoemvijzeverdeling stijgt); 
het feit dat toekomstig meer ouderen {iets lagere mobiliteit) en nu meer jongeren (hogere mobiliteit) 
de locatie bevolken is eveneens een verklarend aspect voor optredende verschillen. 

Opgemerkt wordt dat de vergelijking wordt bemoeilijkt door het feit dat het in de huidige situatie om een 
relatief klein aantal woningen gaat die bovendien relatief veelvuldig bevolkt worden door jonge mensen 
met een laag inkomen (studenten). 

Het verschil in bevolkingsgroepen in de referentie en toekomstige situatie is ook verantwoordelijk voor 
de toename van energieverbruik in het verkeer. Hel aantal verplaatsingen per auto en openbaar ver
voer neemt toe met zo'n 10%, met name veroorzaakt door het hogere autobezit en de grotere afstand 
in het woon-werkverkeer (in de huidige situatie is het autobezit relatief laag en de woon-werkaf stand 
kort: relatief veel TU-studenten). Uiteraard veroorzaakt dat ook een aanzienlijke toename in het ener
gieverbruik en in de uitstoot van verontreinigende stoffen door dit gemotoriseerde verkeer. 
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In zijn algemeenheid scoren alle alternatieven dus slechter dan de referentiesituatie (toename aantal 
autoritten per huishouden). De alternatieven met een lange tunnel scoren iets beter: door de volledige 
afwezigheid van de barrièrewerking van het spoor binnen het plangebied zijn directe routes aanwezig. 
Dit beïnvloedt volgens de uitgangspunten van de VPL-methodiek de keuze voor de vervoemvijze lang
zaam verkeer positief. Volgens dezelfde uitgangspunten beperkt ook de aanwezigheid van een fraai 
park in de directe woonomgeving de mobiliteit: er is minder behoefte om met de auto naar een locatie 
te gaan waar en korte wandeling kan worden gemaakt of kan worden verpoosd. 

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

gebruik milieu vriend el l|ke 

vervoerswijzen wonlngge-

bonden verplaatsingen 
- - - - -- - - --

5.8. Verkeersveiligheid 
De toekomstige verkeersveiligheid is een niet eenvoudig meetbaar te maken aspect omdat dit van een 
complex aantal factoren afhankelijk is. Het gaat daarbij om een combinatie van vormgeving/inrichting 
en omvang van verkeersstromen. Indien de alternatieven onderling worden vergeleken kan met betrek
king tot een verkeersveilig vormgeving en inrichting het volgende worden opgemer1<t: 

Tussen de alternatieven met een lange tunnel verschilt de verkeersveiligheid onderling niet. In al 
deze alternatieven verbetert de verkeersveiligheid op de Westvest naar venvachting, doordat het 
autoverkeer over de nieuwe parallelle route via de Verlengde Coenderstraat wordt gevoerd. Deze 
nieuwe route kan - in tegenstelling tot de huidige route - voldoende ruim en overzichtelijk worden 
vormgegeven. 
De verschillen tussen de alternatieven in de vormgeving van de Phoenixstraat/Spoorsingel zijn 
subtiel. In de alternatieven met een korte tunnel kruist de tram de rijbaan voor het autoverkeer een 
keer extra 
In het alternatief met een korte tunnel, westelijk tracé en zuidelijk gepositioneerd station vervalt op 
de Westvest de functie voor het verkeer én voor het openbaar vervoer. De Westvest wordt daarmee 
volledig verkeersluw. Daar staat tegenover dat de nieuwe stationsweg die aan de oostkant langs 
het station voert en de verkeersfunctie van de Westvest overneemt een relatief krap profiel krijgt. 
De vormgeving is nog onvoldoende uitgewerkt om een definitief oordeel te vormen. 2o is bijvoor
beeld essentieel dat de ontsluiting van de bouwblokken via een parallelle ontsluitingsstructuur zou 
moeten plaatsvinden. De wijze waarop de nieuwe verkeersader is ingetekend (de ruimte die er voor 
is gereserveerd) samen met het feit dat het in de alternatieven met een korte tunnel moeilijker is het 
vereiste bouwprogramma te realiseren ten gevolge van een beperkter aantal m^ plangebied dat 
hiervoor beschikbaar is (doordat de tunnelbak de nodige ruimte vergt), doet echter sterk vermoeden 
dat de dimensionering van de nieuwe verkeersader (Stationsweg) minimaal zal zijn en dat er geen 
ruimte voor een parallelwegenstructuur zal zijn. Omdat dit samen met een krap wegprotiel het over
zicht en daarmee de verkeersveiligheid niet ten goede komt scoort het alternatief met korte tunnel, 
westelijk tracé en zuidelijk gepositioneerd station slechter dan de andere alternatieven. Daarbij 
speelt ook dat de kruising Stationsweg-Westlandseweg beneden maaiveld zal zijn gelegen, wat het 
uitzicht ter plaatse van de kruising niet ten goede komt. Daarnaast draagt ook het feit dat dit kruis
punt in helling zal liggen niet bij aan de verkeersveiligheid. Ook het alternatief met korte tunnel, 
westelijk tracé en zuidelijk gepositioneerd station en behoud van de panden aan de Van Leeuwen
hoeksingel, waarin de Westvest voor een belangrijk deel haar verkeersfunctie behoudt, scoort 
slechter dan de alternatieven met een lange tunnel. 
De verschillen in de verkeersintensiteit ten gevolge van herinrichting van de Phoe
nixstraat/Spoorsingel en in de alternatieven met een lange tunnel ten gevolge van de realisatie van 
een nieuwe stedelijke hoofdweg door het plangebied (Verlengde Coenderstraat/Emplacennentsweg) 
zijn niet dusdanig groot dat sprake is van een zeer grote wijziging van de verkeersintensiteit, fwlet 
uitzondering van een aantal wegen met een zeer lage verkeersintensiteit bedraagt de stijging niet 
meer dan 15 a 20%. 
De plaats waar het station is gelegen is niet van invloed op de verkeersveiligheid, In alle gevallen 
wordt het station verkeersveilig ontsloten en zijn de verschillende soorten verkeersstromen vol
doende gescheiden om een verkeersveilige verkeersafwikkeling te kunnen waarborgen. 
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Ligging van de tramsporen tussen de stationshal en het busstation is niet verkeersonveiliger dan 
ligging van deze tramsporen achter het busstation, een oversteek van deze sporen kan in alle ge
vallen verkeersveilig worden vormgegeven. 

LON LOZ LWN LWZ KWZ LWH+VLS LW2+VLS KWZ+VLS 

vsflcBamralllghaM + + + + - + + -

5.9. Optimalisatiemogelijkheden 
Op een aantal punten kunnen de alternatieven nog worden geoptimaliseerd. Hieronder wordt daar op 
ingegaan. In de beoordelingstabel is het gevolg hiervan voor score van de alternatieven op bepaalde 
toetsingspunten aangegeven door de score na optimalisatie eveneens weer te geven. De nieuwe score 
is daarbij tussen tiaakjes in de tabel opgenomen. 

parkeren Van Leeuwenhoeksingel/Houttulnen 
Voor het parkeren wordt in het bouwprogramma een generieke norm van 1 parkeerplaats per 100 m^ 
bvo genoemd. Uitgaande van de genoemde norm voor woningen, valt de parkeernorm voor de kanto
ren relatie! hoog uit: circa 1 parkeerplaats per 83 m^ bvo in plaats van een norm van 1 parkeerplaats 
per 125 m^ bvo die het formeel nog vigerende beleid noemt voor dergelijke locaties. Weliswaar is dit 
rijkslocatiebeleid medio 2000/2001 min of meer losgelaten, maar desondanks geldt dat een overvloed 
aan parkeerruimte de mobiliteit stimuleert. Het aantal beschikbare parkeerplaatsen voor kantoren kan 
worden verminderd door een aantal plaatsen te reserveren voor binnenstadbezoek. Dit kan door middel 
van een oplopende tarifering worden gerealiseerd (hoe langer men staat, hoe hoger het uurtarief 
wordt). Indien dit plaatsvindt wijzigt de negatieve score die voor parkeren in het gebied Van Leeuwen
hoeksingel/Houttuinen is toegekend in een positieve score. 

Een tweede optimalisatiemogelijkheid heeft te maken met het Park&Ride-parkeren. Enerzijds vermin
dert het aanbieden van dergelijke voorzieningen de parkeerdruk in de directe (woon)omgeving van het 
slation, waardoor de leefbaarheid in deze buurten verbetert. Anderzijds stimuleren dergelijke voorzie
ningen ook het autogebruik. Een goed evenwicht kan worden gevonden door het gebruik van de P&R-
parkeerplaatsen te reguleren door middel van tariefstelling, waarbij de mogelijkheid dus wel wordt ge
boden maar het gebruik door een hoge prijs wordt afgeremd. Een en ander dient uiteraard samen te 
gaan met een belanghebbenden parkeerregime in de omliggende (woon)buurten. 

bereikbaarheid publieke voorzieningen binnenstad voor autoverkeer 
De bereikbaarheid van de binnenstad voor toeristische bezoekers kan worden verbeterd door een deel 
van de parkeergarage in het gebied Houttuinen in te zetten voor deze bezoekers. Om te voorkomen dat 
deze parkeerplaatsen door anderen wordt bezet kan worden gewerkt met een systeem dat ook bij Artis 
in Amsterdam wordt toegepast. De parkeerkosten zijn hoog, maar gedeeltelijke teruggave hiervan vindt 
plaats bij aankoop van een kaartje voor het museum, waardoor de prijs uiteindelijk alleszins acceptabel 
is. Voorwaarde voor een goed gebruik van deze parkeergarage is daarnaast dat wordt voorzien in een 
directe verbinding vanuit deze garage naar de binnenstad, waarbij bijvoorbeeld met een voetgangers
brug over het water naar de Westvest een directe route naar de Binnenwatersloot wordl gecreëerd. 

LON/LOZ/LWN(+VLS): looprelatie stationshal-tramhalte en compactheid OV-knoop verbeteren 
In de referentiesituatie laat de looprelatie tussen de stationshal/de treinperrons en de tramhalte te wen
sen over. De afstand is aan de grote kant, de route er naar toe is indirect en onduidelijk (geen goede 
visuele relatie, slecht aangegeven) en bovendien niet beschermt tegen weersinvloeden. In een aantal 
alternatieven ligt er een kans om een betere route naar de tramhalte vorm te geven. Bij het alternatief 
met lange tunnel, oostelijk tracé en noordelijk gepositioneerd station en behoud van de panden aan de 
Van Leeuwenhoeksingel kan met een brug direct vanuit het station naar de W/estvest een goede ver
binding worden gemaakt; bij het alternatief met lange tunnel, oostelijk tracé en zuidelijk gepositioneerd 
station kan de verbinding - als ook de overstap tussen de trams - uitstekend worden indien de tram 
vanaf de Westvest, net als bij het alternatief met lange tunnel, westelijk tracé en zuidelijk gepositio
neerd station, het gebied wordt ingehaald. Bovendien kan dan tevens het busstation worden gedraaid, 
waardoor de loopafstand en de bereikbaarheid van het busstation verder verbeterd. 
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Ook bij beide alternatieven met lange tunnel, westelijk tracé en noordelijk gepositioneerd station kan 
door het naar binnen halen van de tram de looprelatie tussen stationshal/busstation en tramhalte wor
den verbeterd. De compactheid van de openbaarvervoerknoop neemt daardoor bovendien bij de ge
noemde alternatieven toe. 
Tenslotte kan de compactheid van een noordelijk gepositioneerd station worden verbeterd door te 
voorzien in een directe verbinding tussen de perrons en de (eventueel) toekomstige tramhalte van lijn 
37 op de Westlandseweg. 

LON/LWN(+VLS): groter stationsplein verbetert kwaliteit 
Het stationsplein dat wordt voorzien in het alternatief met lange tunnel, oostelijk tracé en noordelijk ge
positioneerd station en behoud van de panden aan de Van Leeuwenhoeksingel (LON) en beide alter
natieven met een lange tunnel, westelijk tracé en noordelijk gepositioneerd station (LWN, LWN+VLS), 
is erg krap gedimensioneerd. Het daarop geplande busstation manifesteert zich als verkeersmachine 
en domineert de ruimte volledig doordat: 

er geen ruimte kan worden ingepast voor andere activiteiten en een goede looproute naar het cen
trum en naar de tramhalte (om het busstation te passeren moet men zich langs de randen wringen); 
het klimaat op het stationsplein wordt gedomineerd door onder meer het geluid en de luchtveront
reiniging van het busstation; met name omdat het een kleine ruimte betreft is de impact van het 
busstation groot. 

Door het stationsplein te verruimen en/of het busstation te integreren in de bebouwing kan de kwaliteit 
van het stationsplein aanzienlijk worden verbeterd. Ook verbetert de uitloopmogelijkheid op het stati
onsplein. Deze is gewenst bij grotere evenementen, zoals Delftdag en in uitzonderingsgevallen een be
grafenis van een lid van het koninklijk huis. 
Opgemerkt wordt dat een ruimer stationsplein en het busstation integreren in de bebouwing een iets 
minder compacte openbaarvervoerknoop tot gevolg heeft. In de bijgestelde scores (de scores tussen 
haakjes) is dat terug te zien zowel bij 'Compactheid openbaarvervoerknoop' als bij 'Bereikbaarheid sta
tion vanuit binnenstad'. 

alternatieven met een lange tunnel: zicht op park in verband met sociale veiligheid 
Bij de uitwerking van de plannen vormt de sociale veiligheid van de langzaamverkeersroute door het 
park een aandachtspunt. Indien bij de inrichting van het park en de vormgeving van de bebouwing 
langs dit park er op gelet wordt dat er zicht op de langzaamverkeersroute is, zal dit het gebruik van de
ze route vergroten. Dit optimalisatiepunt is niet in de scores van de criteria weergegeven. 

gebruik milieuvriendelijke vervoerwijzen stimuleren 
De vervoerswijzekeuze is mede afhankelijk van een aantal omgevingsfactoren. In de betreffende para
graaf is dat reeds toegelicht en aangegeven dat de VPL-methodiek zich juist op die punten richt-
Door aandacht bij de verdere planuitwerking voor onderstaande aspecten kan de mobiliteit en vervoer-
wijzekeuze positief worden beïnvloed (lagere mobiliteit, milieuvriendelijke vervoerwijzen): 
- langere rijtijd vanaf het vertrekadres tot de doorgaande weg; 

parkeren in centrale parkeergarages in plaats van direct naast de voordeur; 
- tuin of park direct vanuit huis bereikbaar; 
- voordeur aan fietsroute; 
- voetgangers- en fietsvriendelijk wijkinrichting; 

aangenaam uitzicht; 
veel groen en water. 

Dit optimalisatiepunt is niet in de scores van de criteria weergegeven. 
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5.10. Resumé beoordeling 

5.10.1. Alle scores 
Tabel 5.8. geeft een overzicht van de scores per toetsingscriterium {score ten opzichte van referentie 
situatie). 

Tabel 5.8. Score alle toetsingscriteria 

aspect / crtlerium 
LON LOZ LWN LWZ KW2 

LWN 

•VLS 

LWZ+ KWfZ 

VLS +VLS 

tuncllonsren hooftfvarkwrsstructuur 

congestieKans hoofdwegen auloverfteer 

lunclionerenhooliHJBtsverbindingeo 

oversleekbaarheid hootdwegen voor langzaam ver

keer 

funclioneren parkeervoorzieningen voor binnen-

stadbe^oek 

bereikbaarheid slalion vanuit binnenstad 

O 

+1-

O 

++ 

O 

o 

O 

++ 

O 

++ 

o 

t ( t + ) 

Oi± 

o 

01*1 

o 

barrtèrewerklng 

noordelijk deel plangebied 

centrale deel plangebied 

zuidelijk deel plangebied 

O 
+ 

O 
+ 

++ 

O 
+ 

++ 

o 
+ 

++ 

o 
+ 

o 
+ 

bereik baarlield plangebied 

bereikbaarheid autoverkeer 
bereikbaarheid per openbaar vervoer 
bereikbaarheid noofdelijk deel plangebied voor 
langzaam verkeer 

bereikbaartieid centrale deel plangebied voor lang
zaam verkeer 

bereikbaarheid zuidelijk deel plangebied voor lang
zaam verkeer 

funcHoneren OV-knoop 

bereikbaarbeid c^jentiaar vervoer 

bereikbaarheid tielsverkeer 

bereikbaarheid taxi/Kiss&Ride 

bereikbaarheid P&R 

compiactheid opent>aarvervoerknoop 

functioneren station b<i grote evenementen 

0 + 0 + + 0 + * 
T + + + -- + + --
0 0 0 0 0 0 0 -
* + -t- + + + + + 

+ (.+) *{**) 0(* ) +• + 0(+) • • - * • 
- +-t + + - t 0 

++ ++ +* *•+ ++ ++ ++ ++ 

- M -(+*) -(++) -i**) -(*+) -(+*) - ( - f + ) -(*+) 

++ *+ *+ *•+ -••+ • + •n- ++ 

parkeren 

parkeren noordelijk deel plangebied 

parkeren centrale deel plangebied 

parkeren zuidelijk deel plangebied 

gebruik vervoemrifzan 

gebruik milieuvnendelijke vervoerwijzen voor- en 

natransport naar hel station 

gebruik milieuvriendelijke vervoerwijzen overige 

plandeign  

++ 

verkeergvelUgheW 

De score tussen haakjes geeft de score weer na optimalisatie, 

5.10.3. Onderscheidende criteria 
In tabel 5.8. staan een aantal criteria die niet onderscheidend zijn voor een keuze tussen de alternatie
ven, omdat alle alternatieven gelijk scoren. Bij geen van de toetsingscriteria wordt slechter gescoord 
dan in de referentiesituatie. Uitzondering hierop vormt de ruime parkeemorm voor kantoren. Op dit punt 
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kan echter eenvoudig door middel van een aangepast pai1<eerbeleid het aantal beschikbare parkeer
plaatsen worden teruggebracht. Tweede uitzondering is het gebruik van milieuvriendelijke vervoerswij
zen voor woninggebonden verplaatsingen. Dit is echter geheel toe te schrijven aan het feil dat de huidi
ge situatie positief wordt vertekend door de aanwezigheid van veel studentenwoningen (laag autobezit, 
fietsbare afstand tot werk/opleiding). De tussen de alternatieven onderscheidende criteria zijn opgeno
men in tabel 5.9. 

Tabel 5.9. Onderscheidende toetsingscriteria 

aspect / criterium 
LON LOZ LWN LWZ KWZ 

LWN+ 

VLS 

LWZ+V 

LS 

KWZ+ 

VLS 

functioneren hoofdverkeersstructuur 

functioneren hooldf iets verbindingen ++ ++ ++ ++ + ++ ++ + 

functioneren parkeen/oorzieningen voor 

binnensladbezoek 
+ (++) + (++) + (++) + (+*) * ( *+) + (++) + + 

bereikbaartteid station vanuit binnen

stad 
+ (++) 0 0(+) - - OW --

barrlèrewerhing 

centrale deel plangebied + + + + - + + • 

zuidelijk deel plangebied ++ ++ ++ ++ 0 ++ ++ 0 

bereikbaarheid plangebied 

tiereikbaartieid centrale deel plangebied 

voor langzaam verkeer 

bereikbaarheid zuidelijk deel plangebied 

voor langzaam verkeer  

functioneren OV-knoop 

t>ereikbaartieid openbaar vervoer 0 + 0 + + 0 + + 

bereikbaartieid fietsvefkeer + + + + -- + + --
compactheid openbaarvervoerknoop + (++) + (++) D(+) -n- + OW ++ + 
functioneren station bij grote evene

menten 
- ++ • + + • + 0 

gebruik vervoerwijzen 

gebruik milieuvriendelijke ven/oen«ijzen 
voor- en natransport naar het station 

0 + 0 •+ + 0 ++ + 

gebruik milieuvriendelitke vervoenvijzen 

overige plarxlelen 

verkeers veill qfield + + + + - + + -
De score tussen haakjes geeft de score weer na optimalisatie. 

De alternatieven met een korte tunnel scoren gemiddeld minder gunstig dan de alternatieven met een 
lange tunnel. Een verklahng daarvoor kan deels worden gevonden in het feit dat de tunnelbak en het 
spoor in het zuidelijke deel en in het centrale deel een barrière vormt. 

Wat betreft het gebruik van milieuvriendelijke ven/oerswijzen scoren de alternatieven met een lange 
tunnel beter dan de alternatieven met een korte tunnel door de aanwezigheid van een park dat de 
woonomgeving prettig maakt en prettige alternatieve langzaam verkeersroutes biedt. Ook wordt de 
routekeuze in de alternatieven met een lange tunnel niet belemmerd door de barrière werking van de 
tunnelbak en het spoor. 

Wat de verkeersveiligheid betreft: de nieuwe stationsweg in het alternatief met korte tunnel (KWZ) kan 
naar verwachting niet voldoende verkeersveilig worden vormgegeven. 

Een zuidelijk gepositioneerd station ondersteunt het openbaarvervoersysteem van Delft (bus en tram) 
veel beter dan een noordelijk gepositioneerd station. Bij een noordelijk gepositioneerd station moet een 
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aanzienlijk deel van het openbaar vervoer een omweg van zo'n 600 meter maken. Dit heeft uiteindelijk 
negatieve effecten op de exploitatie en de vervoerwaarden van de buslijnen. 

De alternatieven met behoud van de panden aan de Van Leeuwenhoeksingel hebben als belangrijk 
nadeel dat zij de realisatie van een compacte openbaarvervoerknoop en daarmee een comfortabele en 
vlotte overstap van/naar de trein belemmeren. 

Een oost- of westligging van het spoortracé is niel onderscheidend, de score verschilt er niet wezenlijk 
door. 

Met name het alternatief met lange tunnel, oostelijk tracé en zuidelijk gepositioneerd station onder
scheid zich positief waar het gaat om het functioneren van de openbaar vervoerknoop in samenhang 
met de bereikbaarheid/doorkruisbaarheid van het gebied. Een minder relevant voordeel is het goed 
functioneren van het station bij grotere evenementen: het park tussen het station en de binnenstad fun
geert in dit alternatief optimaal als opvang/uitloopruimte. Als bovendien het tramtrace van de Westvest 
naar het gebied Van Leeuwenhoeksingel wordt verlegd, ontstaat een optimaal compacte openbaarver
voerknoop. 

5.11. Bouwstenen voor het MMA 
De volgende bouwstenen zijn voor het MMA van belang: 

station langs de Westlandseweg voorkomt omrijdbewegingen voor het openbaar vervoer en levert 
gestrekte lijnen: 65% van het openbaar is hier beter mee af (50% hoeft niet langer 600 meter omrij-
den, van 15% kan de route worden ingekort); 

- station langs Westlandseweg maakt op termijn korte loopafstand tot halte tram 37 mogelijk; 
- tramlijnen 1 en 19 midden door gebied Van Leeuwenhoeksingel versterken de compactheid van de 

openbaarvervoerknoop; 
station met perronopgang op helft of tweederde van het perron draagt bij aan korte loopafstanden; 
bij oostelijk gelegen noordelijk gepositioneerd station maakt brug vanuit het station over het water 
van de Westvest de tramhaltes van lijn 1 en 19 direct bereikbaar; 
lange tunnel draagt optimaal bij aan beperking van de barrièrewerking en doorkruisbaarheid van 
het gebied en voorkomt barrièrewerking en slechte doorkruisbaarheid van het grootste deel van het 
plangebied (Houttuinen, Van Leeuwenhoeksingel, Emplacementsgebied/Engelsestraat); 
Verlengde Coenderstraat ten behoeve van verkeersluwe Westvest; 
parkeergarage onder Houttuinen en brug over water Westvest biedt goede parkeergelegenheid 
voor binnenstadbezoekers; 
parkeren in centrale parkeergarage ontmoedigt autogebruik bewoners; 
park in directe woonomgeving en prettig uitzicht dragen positief bij aan beperking automobiliteit, 
evenals fiets/voetgangersvriendelijke verkeersstructuur; 

- ruim stationsplein of open ruimte (park) tussen station en binnenstad is gunstig voor opvang/uitloop 
treinreizigers bij evenementen (Delftdag, begrafenis koninklijk huis); 

- langzaamverkeersroutes door het groen, met zicht hierop vanuit de aanliggende bebouwing in ver
band met sociale veiligheid; tevens alternatieve routes langs verkeersaders; 
te ovenwinnen hoogte tussen maaiveld en 11 etsenstalling zoveel mogelijk beperken. 
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6. LEEMTEN IN KENNIS EN INFORMATIE 

De gemeente heett een nieuw bewerkingsprogramma voor het verkeersmodel. Bij de conversie van het 
model is geconstateerd dat verdere verfijning van het verkeersmodel wenselijk is. Het is van belang na 
optimalisatie van het verkeersmodel onder meer opnieuw te beoordelen of op de wegen waarvoor het 
model nu een relatiet hoge verkeersintensiteit prognosticeert in relatie tot de beperkte verkeersfunctie 
die aan deze wegen is toegekend, aanvullende verkeerswerende maatregelen moeten worden inge
steld. 
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8. AFKORTINGEN EN BEGRIPPENLIJST 

begrip 

Barrièrewerking 

Calibreren 

Congestie 

Doorkruisbaarheid 

Fietsvoorziening 

omschrijving 

Hinder doordat een bepaalde lijn (water, spoorlijn, drukke weg, gevel-
wand) over grotere lengte niet kan worden gepasseerd. 

Term gebruikt in relatie tot verkeersprognosemodellen: het model 
wordt gecalibreerd: de verkeersinteiten die het model berekend wor
den getoetst aan in het veld gemeten verkeersintensiteiten; het model 
wordt in een iteratief rekenproces zodanig aangepast dat de geprog
nosticeerde verkeersintensiteiten overeenstemmen met de gemeten 
verkeersintensiteiten. 

Optreden van oponthoudt door filevorming. 

De mate waarin een gebied ongehinderd door barrières kan worden 
doorkruist. 

Een fietsstrook of (vrijliggend) fietspad langs een weg. 

Intensiteit/capaciteitverhouding Maat voor de kans waarmee congestie (oponthoud door filevorming) 
kan optreden. Bij een l/C-verhouding van 80% stijgt de congestiekans. 

MIT 

Mobiliteit 

mvt/etmaal 

Openbaarvervoerknoop 

Oversteekbaarheid 

Prognosticeren 

Verplaatsing 

Vervoenwaarde 

Vervoenwijze 

Vervoerwijzekeuze 

Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport (meerjaren begroting 
van Rijkswaterstaat voor grootschalige infrastructuur). 

Mate waarin mensen zich verplaatsen (van huis naar werk, school, 
winkel, recreatie, visite e.d.). 

Motorvoertuigen per etmaal. 

Belangrijk over- en opstappunt voor het openbaar vervoer; locatie 
waarop veel openbaar vervoerlijnen (bus en tram) en de trein/metro 
samen komen en waar onderlinge overstapbewegingen plaatsvinden 
als ook waar overstap op andere vervoerswijzen (fiets, auto) plaats
vindt. 

Mate waarin een verkeersweg kan worden overgestoken, uitgedrukt in 
gemiddelde wachttijd tot het moment waarop kan worden overgesto
ken. 

Een prognose geven (voor de verkeersintensiteit). 

Een reis van a naar b. 

Omvang van het aantal reizigers dat van (een bepaalde lijn van) het 
openbaarvervoergebruik maakt. 

Auto, openbaar vervoer, langzaam verkeer (fietsen, lopen). 

Keuze die wordt gemaakt cm een bepaalde reis per auto, openbaar 
vervoer, fiets of lopend te maken affiankelijk van een veelheid van 
factoren. 
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Vervoerwijze verdel ing 

Verzadig ingsgraad 

Voor- en natransport 

Aandeel dat elke vervoenwijze heett in het totaal van alle verplaatsin-^ 
gen, uitgedrukt in een percentage. 

Mate waarin de capaciteit van een weg wordt gebruikt {bij een verza-
dlgingsgraad van 80% stijgt de congestiekans (kans da! oponthoud 
door filevorming optreedt). 

De reis die tussen herkomst ol bestemming en het station word! ge
maakt. 

Woninggebonden verplaatsing Verplaatsing die de woning als start- of eindpunt heeft. 

VPL Vervoers Prestatie op Locatie. 
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BIJLAGE I Overzicht verkeersintensiteiten 
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Toelichting 
kolom 

A 

BE 
F 
G 
H 
I-K 
I-O 
P-S 
T.W 
Y-AB 

omsctiHIvIng 

wegvaknummer 

(xn3cliii|uiDg wegvak 

in Oeiekenngoti :e lianieieo sneltwid vooi 2001 én 2010 15 

vngdekvarliarckng la - i>|n asfalt, kf - klmkeis, zoab - ZOA6 

voertuigverdfljmg --> im hiervoor het tiestand 'voertmgvertMing 4s ' 

varkeersmlonsjteiten huidgs sttuatie 

wkaarsimsnsiteiten autonome situatie fOlO • gioefV. 2001 2010 

verkaeramtensn ellen Kona tunnel 2010 • giosi% au lonxm 2010 - korte lunnsl 2010 - > voot wegvskken mei > 20% groelversctiK moeten betekeningen plaal ivinden co nlorm d« i lgfl l l i jnen van de C-mer 

verkeaiBintensiteiten Lange t ime l 2010 • giosi'V. aulonoam 2010 - korie liiTiel 2010 - > v a o r wegvakken mat > 20% groelverschll moeten berekeningen plaal ivinden con lormde i lchli l |nan van deC-met 

verschil in groel% kortalanga litinel tov aulonorna situatie 

voertuigverdeling 
% nac lil uur In ten si lalt lov etmaal 

ahw (atedoiijkfl hooltfwni bvw [büurtvetfamaiwag) prw (provinciale weg) 

licht 

middel 

zwaar 

motoren 

1,111ZU% 

0,0660% 

0,0220% 

0,6720% 

0.0266% 

0,00 H % 

0,9460% 

0,1001% 

0,0539% 

totaal 1,10% 0,70% 1,10% 

nb: motoren i landaard verdeling aan ilclita motorvosnulgen loegadeeidl 

lactof tram nam • 1 6 A licht molotvoeiTuig 

factor txiB. JAs - t t middeizwPar iriotoivoeriüig 
t i i iMaii, u'- r 

ALLE ETMAALINTENSITEITEN AUTOVERKEER (plots 14-04-03) 

« • * • 
urBObak 

{2002) ÏPOOH/ONE ONTVAIIKEIINO 

T D«fcDmWflB n r t B H i « M B I 1201S 
Tov'^D'- iMlO* W H k a w l n l B n w l B r t 

d w nm « p o o n t H W D f i h M h M l i i a ] H O R T E T U N N E L 
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BIJLAGE II Beschrijving uitgangspunten verkeersmodel 
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Inleiding 
In het najaar van 2002 heeft het vakteam mobiliteit een nieuw verkeersmodel Visum aangeschaft. Het 
oude model Pandora werd door de leverancier niet meer ondersteund en bleek bovendien niet in staat 
om betrouwbare verkeersberekeningen te maken voor wegen die tot aan de capaciteit belast worden. 
Hoewel het nieuwe model nog niet volledig was gecontroleerd en gecalibreerd, is het model meteen 
toegepast voor het project Spoorzone. Dit leverde een eerste indruk op van de venwachte verkeersin
tensiteiten in 2015. Deze gegevens zijn gebruikt voor de m.e.r. Spoorzone. Deze verkeersintensiteiten 
dienden ook als basis van de geluidberekeningen. Hieruit bleek dat een nauwkeuriger berekening van 
de verkeersstromen gewenst was omdat de 65 dB(a) contour op veel locaties werd overschreden. Ook 
viel op dat de verkeersintensiteiten in 2015 in de hele stad veel hoger waren dan in 2002. In maart 
2003 zijn de berekeningen van de verkeersintensiteiten met een inmiddels gecontroleerd, aangepast en 
beter gekalibreerd model herhaald. De meeste aanpassingen hebben alleen betrekking op het Deiftse 
deel van het model omdat informatie van buiten Delft moeilijker is te verzamelen. In de onderstaande 
paragrafen wordt systematisch aangegeven welke modelaanpassingen in de periode najaar 2002 tot 
maart 2003 hebben plaats gevonden. 

basisgegevens uit Pandora 
Alle gegevens uit het oude verkeersmodel Pandora zijn gebruik ais invoer voor het nieuwe 
verkeersmodel, Pandora bevatte de volgende gegevens: 

aantal inwoners en arbeidsplaatsen in 2001 en 2010 per geografische zone. Pandora bevat 209 
zones waarvan ongeveer 80 in Delft en de rest daarbuiten; 
herkomst-bestemmingsmatrix autoverkeer voor 2001 en 2010; 

- wegennel met daaraan gekoppeld gegevens over capaciteit en snelheid per wegvak; 
verkeersintensiteit van ongeveer 20 telpunten op het hoofdwegennet. 

Al deze gegevens zijn rechtstreeks overgenomen in het nieuwe verkeersmodel Visum. Zelfs de 
herkomst-bestemmingsmatrix is overgezet. Het enige verschil tussen het oude en het nieuwe model is 
dan nog de wijze waarop het verkeer wordt toegedeeld op het nieuwe netwerk. 

Inwoners en arbeidsplaatsen in 2002 en 2015 
Bi) de statistische dienst van de gemeente zijn de meest recente gegevens opgevraagd. Dat is zijn de 
gegevens op 1 januari 2002. Het blijkt dat de gebiedindeling van de Deiftse zones uit het 
verkeersmodel hetzelfde als de gebiedsindeling die het CBS en de gemeente hanteren. De statistische 
dienst beschikt in over gegevens van 2015, Bij diverse andere diensten zijn alle bouwplannen voor 
woningen, kantoren en industrie opgevraagd. Uit deze groslijst is een realistische schatting gemaakt 
welke plannen in 2015 gerealiseerd zullen zijn. Die lijst is vergeleken met de schatting die voor Pandora 
was gemaakt. Uit die vergelijking is gebleken dat in Pandora alle bouwplannen waren opgenomen ook 
de plannen die onderling strijdig zijn. 
De zones waar het toename van het aantal inwoners en/of arbeidsplaatsen groot is zijn: 

De spoorzone-noord: 1,140 inwoners en 1,300 arbeidsplaatsen {lange tunnel) 
De spoorzone-zuid 1.720 inwoners en 700 arbeidsplaatsen (lange tunnel) 
Zuidpoort 412 inwoners 
Hooikade 750 inwoners 

• Julianalaan 2,670 inwoners 
Rotterdamseweg-noord 1,466 inwoners 
Delftech-noord 1,060 inwoners en 651 arbeidsplaatsen 
TU-zuid 14,000 arbeidsplaatsen 

- Westlandhof 1,006 inwoners 
Hoornsehof 2.304 inwoners 
Reinier de Graaf 600 inwoners 
Poptahof 566 inwoners en 300 arbeidsplaatsen 
Tanthof Kruithuisweg 600 artieidsplaalsen 
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totaal aantal Inwoners en arbeidsplaatsen In Deitt in 2002 en 20t0 

2002 2010 

Inwoners 96,961 113,097 

aiteidsplaalsen 46.841 65.172 

Het aantal inwoners en arbeidsplaatsen van de zones buiten Delft is nog niet aangepast. Dit zal in het 
najaar van 2003 gebeuren. Er wordt dan gebruik gemaakt van de gegevens van het verkeersmodel van 
Haaglanden en de uitkomsten van de MER TU-zuid. 

aantal ritten per zone in 2002 en 2015 
In Pandora is het aantal autoritten 6 per zone berekend door het aantal inwoners met drie en het aantal 
arbeidsplaatsen met twee te vermenigvuldigen. Voor zones met bijzondere bestemmingen zoals het 
NS-station, het ziekenhuis of een parkeergarage is handmatig een toeslag vastgesteld. Het nieuwe 
verkeersmodel beschikt over een aparte module (Vissem) waarmee het aantal ritten per vervoerwijze 
kan worden berekend. Deze module is nog niet operationeel omdat de module nog niet geijkt is op de 
Nederlandse situatie en de kennis bij de leverancier nog niet aanwezig is. Er is daarom besloten om het 
aantal ritten met een rekenblad te berekenen. Hierbij is gebruik gemaakt van de ritparameters van het 
verkeersmodel Omnitrans van Goudappel en Coffeng. Deze ritparameters zijn afgeleid uit het OVG 
(nationaal OnderzoekVerplaatsingsGedrag), De parameters die in Omnitrans gebruikt worden zijn veel 
nauwkeuriger dan die van Pandora. Zo wordt er in Omnitrans onderscheid gemaakt in type 
arbeidsplaats. Deze onderverdeling is dan ook meegenomen bij het bepalen van de het aantal 
arbeidsplaatsen in 2002 en 2015. 

beperkt overzicht van ritparameters die gebruikt zijn In het nieuwe verkeersmodel 

categorie F 

inwoners 

Industrie en bouwnijverheid 

handel, ven/oer, groothandel 

detailhandel, dienstverlening 

horeca 

kantoren 

onderwijs 
gezondheidszorg 

cultuur en sport  

Uit de vergelijking van de Pandora en de Omnitrans/Visum-ritparameters blijkt dat in Pandora een 
hoger aantal autoritten van inwoners berekent en een lager aantal arbeidsplaats-autoritten. Voor beide 
parameters geldt overigens dat het ritten zijn die de bewoner zelf gemaakt worden als door mensen die 
de bewoner bezoeken. 

Op basis van de nieuwe ritparameters en de nieuwe gegevens van inwoners en arbeidsplaatsen is van 
alle Delftse zones de verkeersproductie opnieuw berekend. Voor de matrix van 2015 is verondersteld 
dat het aantal ritten in Delft de komende jaren met 10% zal groeien. Deze groei ontstaat doordat in de 
toekomst meer mensen de beschikking over een auto zullen hebben. De afgelopen jaren was de 
autonome groei in Nederland ongeveer 2 a 3%. De verwachting is dat alle autoverkeerstromen tot 2020 
met ongeveer 40% zullen toenemen {bron: Mobiliteitsverkenner TNO, 2002). Op het onderliggend 
wegennet en in gebieden met goed openbaar vervoer zal deze groei naar verwachting lager zijn 
daarom in wordt voor Delft met maar 10% gerekend. 

ora Omnltrans/VIsum 

3.0 2,22 

2,0 2,05 

2.0 2.22 

2.0 18,90 

2,0 7.08 

2,0 2,21 

2.0 0,25 

2.0 2,22 
2,0 2.22 

Een ril is een verplaatsing van A naar B; bijvoortiesld van woning naar werk. 
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nieuwe Herkomst-Bestemmingsmatrix 2002 en 2015 
De Herkomst-Bestemmingsmatrix van alle verkeersmodellen is gemaakt op basis van een 
zwaartekrachtmodel. Het zwaartekrachtmode! gaat er van uit dat het aantal ritten tussen twee zones 
afhankelijk is van de afstand tussen die zones en de omvang van die zones: 

hoe meer inwoners en arbeidsplaatsen in beide zones hoe meer ritten tussen die zones; 
hoe groter de afstand tussen de belde zones hoe minder autoritten. 

Voor het nieuwe verkeersmodel is do oude Pandora-matrices van 2001 als basis gebruikt. Er is name
lijk verondersteld dat de verdeling van het aantal ritten over de zones nog steeds juist Is. In de eerste 
correctieslag zijn de Delftse herkomsten en beslemmingen aangepast voor nieuw berekende ritproduc-
tie. Vervolgens is net zolang gerekend dal het aantal aankomsten en vertrekken per zone weer gelijk is. 
Dit proces wordt itereren genoemd. 

Ook voor 2015 is voor de Delftse zones de Visum-malrix van 2002 gebruikt en voor de overige zones 
de Pandora-matrix van 2010. Het nieuwe aantal ritten van de Delftse zones in 2015 is ingevuld en 
daarna is net zolang gerekend dal het aantal herkomsten en vertrekken per zone weer klopt de verde
ling van de ritten over de zones. 

wijzigingen In het wegennetwerk 

zones aantakken op het netwerk 
De aantakking van de zones op het wegennetwerî  is uitgebreid en gecorrigeerd. De voor de 
Spoorzone belangrijkste fout was de aantakking van de Gistfabriek op het netwerk. In het model werd 
de Gistfabriek ontsloten via de Waleringsvest terwijl de werkelijke ingang aan de Provincialeweg ligt. 

In de eerste versie van het model is al het verkeer dat een zone genereert op één plek op het netwerî  
gezet, nu is het verkeer van een zone op drie tot acht punten op hel netwerk gezet. Zo is nu 
bijvoorbeeld elke grote flat is de Voorhof nu apart aan hel netwerk gekoppeld. Het gevolg is dal de 
verkeersintensiteit op de wegvakken van de Voorhofdreef nu veel beter klopt met de weri<elijkheid. In 
het oude model klopt de intensiteit ergens op de Voorhofdreef tenwijl nu de variatie op de wegvakken 
betrouwbaarder wordt. 

De aantakking van de binnensladszone is helemaal opnieuw gemaakt. In hel oude netwerk werd al het 
verkeer op de Markt aangetakt. In het nieuwe model is het bezoekersverkeer verplaatst naar de 
(nieuwe) parkeergarages en parkeerterreinen rondom het centrum. 

wegvakken 
Het wegennetwerk kan in hel nieuwe verkeersmodel veel nauwkeuriger worden ingevoerd dan in 
Pandora. De afgelopen maanden is hierin veel tijd geïnvesteerd. Voor de eerste model berekeningen 
ten behoeve van de Spoorzone zijn alleen de wegen in en vlakbij de Spoorzone gecontroleerd en zo 
nodig aangepast. Inmiddels dit voor de hele stad gebeurd. Bovendien is hel netwerk buiten Delft 
aangevuld. 

Van elk wegvak kan een capaciteit en een snelheid worden aangegeven. Het bleek dat hier nog veel 
fouten in zalen. De capaciteit van een wegvak is zeer belangrijk als het aanbod van verkeer erg groot 
is. Door een te hoog verkeersaanbod tijdens de spitsuren ontstaat congestie en zal een deel van het 
verkeer een andere route gaan kiezen. Omdat effect ook in een etmaal-model te krijgen is de etmaal
capaciteit van de wegvakken verlaagd. Aanvankelijk werd verondersteld dat de etmaal-capaciteit gelijk 
is aan de 16 x de uur-capaciteit. De factor 16 bleek te hoog omdat zelfs de A13, die elke ochtend 
volstaat, ver beneden de etmaal-capaciteit bleef. Het bleek dat bij een factor 12 het congestie-effect het 
best benaderd werd. 

kruispunten 
In Visum is hel ook mogelijk om wachttijden per richting in te voeren. Het is zelfs mogelijk om starre 
verkeerslichtenregelingen in het model op te nemen. Pandora heeft die mogelijkheid niet. Als de 
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wachttijden zijn ingevuld kan het verkeersmodel veel beter sluipverkeer gaan voorspellen. Voor de 
Spoorzone-borekening was deze optie nog niet toegepast. 

kalibratie op basis van verkeerstellingen 
Bij de kalibratie van het verkeersmodel wordt de berekende toedeling van het verkeer aan het netwerk 
vergeleken met de verkeersintensiteit die op straal geteld is. Als het berekende aantal te laag is wordt 
de intensiteit handmatig opgehoogd. Het gevolg van de ophoging is dat de berekende intensiteit op het 
telpunt precies klopt. Het nieuwe verkeer is afkomstig van parallelle routes en als die ontbreken wordt 
het aantal ritten van de zones waar het verkeer vandaan komt of naar toegaat iets opgehoogd. Dit 
betekent dal de herkomst en bestemmingsmatrix dus wordt aangepast. 

In het eerste versie van Visum is het verkeersmodel op slechts 20 wegvakken gekalibreerd. Dit leverde 
een toedeling op die uiteindelijk 20% afweek van de telresulaten. Bovendien was duidelijk dat op 
wegen waar geen telpunt was de verkeersintensiteit sterk afweek van wat op basis van kennis van de 
stad ven/l/acht kon worden. In het najaar 2002 is het aantal telpunten in de stad flink uitgebreid. Bij veel 
verkeerslichten is software toegevoegd zodat daar automatisch verkeer geteld kan worden. In 
november 2002 zijn van de inmiddels 80 telpunten de telgegevens verzameld. Deze gegevens zijn 
aangevuld met cijfers van Rijkswaterstaat voor de A4 en de Al 3 en van Haaglanden voor gegevens 
voor diverse hoofdwegen in de regio. Deze gegevens zijn in maart 2003 gebruikt voor de nieuwe 
kalibratie. Dit leverde een toedeling van het verkeer die nog maar 5% afwijkt van de werkelijkheid, In 
vergelijking met verkeersmodellen van andere steden is dit een zeer goed resultaat. Aangezien de 
verkeersintensiteit elke werkdag en elke maand anders is moet bij de interpretatie van de uitkomsten 
wel rekening gehouden worden met spreiding. Op de hoofdwegen in het studiegebied zal bijvoorbeeld 
de intensiteit op donderdag, vrijdag en zaterdag 1.000 tot 2.000 voertuigen hoger zijn dan met het 
model is berekend en op de andere dagen dus lager. 

alternatieven met de korte en lange tunnel 
Alle voorgaande stappen hebben uiteindelijk een veel beter verkeersmodel opgeleverd. Dit nieuwe 
model is gebruikt voor de berekeningen van de Spoorzone, Er zijn drie alternatieven voor 2015 
gemaakt: 
1. autonoom 2015 zonder nieuwe wegen in en rondom Delft; 
2. autonoom 2015 met nieuwe wegen in en rondom Delft; 
3. autonoom 2015 met een TU-zuid voor 25% gerealiseerd (3500 arbeidsplaatsen in plaats van 

14.000). Dit bleek voor de Spoorzone niet veel verkeersreductie op te leveren. 

Het tweede model heeft als basis gediend voor de berekening van de effecten van de alternatieven met 
een korte en een lange tunnel. Hiervoor zijn de socio-economische gegevens van de spoorzone zijn 
opnieuw ingevuld omdat die afwijken van de cijfers van het najaar 2002. Die nieuwe cijfers staan in de 
onderstaande tabel. 

spoorzone deeloebled woninaen (m'l kantoren (m') Inwoners arbelOsDlaatsen 

lange tunnel 

korte tunnel 

noord 

zuid 

rtoonï 

zuid 

81.650 
106.150 
188.000 

74.000 
63.000 

137.000 

44.600 

15.400 

60,000 

35.550 

16,450 

52-000 

1309 

1698 

3006 

1184 

looe 
2192 

1784 

616 

2400 

1422 

658 

2080 

correctie verkeersintensiteiten voor weekdag en effect komst tramlijn 19 
Voor het in beeld brengen van de milieueffecten zijn de verkeerscijfers van het verkeersmodel gecorri
geerd. Het model levert werkdagetmaalinlensiteiten en houdt daarnaast geen rekening met de effecten 
van de komst van tramlijn 19. Voor hel in beeld brengen van de milieueffecten zijn weekdagcijfers van 
belang en dient ook hel effect van tramlijn 19 te worden meegenomen. De cijfers van zowel de huidige, 
autonome als toekomstige situatie is gecorrigeerd voor de weekdag met een factor 0,928764. Deze 
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factor is gebaseerd op de verhouding werkdagetmaaiintensiteit/weekdagetmaaiiintensiteit en afgeieid 
op basis van tellingen binnen Delft. 
De cijfers voor de autonome en toekomstige situatie zijn daarnaast gecorrigeerd met een factor 0,92 
waarbij op basis van overleg met deskundigen van de TU-Deift is aangenomen dat de toename van het 
openbaar vervoer en de komst van tramlijn 19 (aangenomen is dat lijn 37 met bussen zal worden be
diend) een gemiddelde reductie van het autoverkeer met 8% zal opleveren. 
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BIJLAGE lil Toelichting methodiek vervoersprestatie op locatie 
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integratie stedenbouw en verkeer goed voor duurzaam vervoer 
Voor een structurele aanpak van het stedelijk planproces is VPL ontwikkeld; VervoersPrestatie op Lo
catie. Doel van de methodiek is structureel vooraf aan planvorming een duurzame leefomgeving te 
ontwikkelen, zodat niet achteraf nood reparaties hoeven plaats te vinden zoals een tactisch geplaatste 
bloembak, meer ruimte voor de fiets, een geïntegreerd parkeersysteem en misschien een extra bus
halte. 

de VPL-aanpak 
Voor de kwaliteit van de leefomgeving maakt het veel uit welk vervoermiddel de mensen kiezen. Bij de 
VPL-aanpak draait het erom dat bewoners op een vanzelfsprekende manier kiezen voor die vervoerwij
ze die voor hen en voor hun omgeving het meest geschikt is. Dit wordt bereikt door een uitgekiend ste
denbouwkundig en verkeerskundig ontwerp. Daarin ligt de nadruk op het bevorderen van lopen en fiet
sen en het terugdringen van niet-noodzakelijk autoverkeer. Het ontwerp moet de potentiële reiziger 
verleiden om zich op een duurzame manier te verplaatsen. 

rekenen nwt VPL 
Voor de VPL-aanpak is een rekenmodel ontwikkeld om de te verwachten gevolge Ie berekenen van 
planalternatieven. Dit rekenmodel berekent het aantal woninggebonden verplaatsingen en het gebnjik 
van de verschillende vervoerwijzen (auto, openbaar vervoer, fiets en lopen) alsook de verplaatsingsaf-
stand per vervoenwijze. Als afgeleide daan/an wordt vervolgens het energiegebruik per huishouden en 
de totale emissie van de wijk berekent. Deze berekening vindt plaats op basis van diverse variabelen 
die voor het plan moeten worden ingevoerd: 

bevolkingskenmerken (inkomen, leeftijd, autobezit e.d.); 
woningkenmerken (tuin, uitzicht, type woning); 
straatkenmerken (fietsroute/parkeren voor de deur of op afstand, wel/geen woonerf/30 km/h-
gebied); 
wijkkenmerken (afstand tot openbaarvervoerhalten, afstand tot diverse voorzieningen, bereikbaar
heid voorzieningen e.d,). 

De berekende waarde wordt steeds afgezet en bepaald op basis van een referentiemobiüteit die het re
kenmodel uit een database haalt en waarbij wordt uitgegaan van regio (provincie waarin het plangebied 
zich bevindt) en een bepaalde verstedelijkingsgraad, 

bron 
De methodiek is beschreven en CROW-publicatie 163: VervoersPrestatte op Locatie, VPL de kortste 
weg naar een betere leefomgeving; Kenniscentrum voor verkeer, vervoer en infrastructuur, NOVEM, 
C.R,O.W,-publicatie 163, oktober 2001. 
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BIJLAGE IV Bediening station per openbaar vervoer 
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huidige situatie 

Tabel IV.1. Huidige bediening Centraal Station per openbaar vervoer en aantal voertuigen per 
etmaalperiode 

aantal voertuigen (bussen) 

werkdagen 1)  

lltn varbinding frequentie 

23-7 

uur 

7-19 

uur 

19-23 

uur 

totaal 
etmaal 

1 

{tramliin) 

Ablswojdsepark (Tanthof) - Scheve-

ningen Noorderstrand 

10 min. Overdag, 

15 min. avond en weekend 
24 144 32 200 

60/62 Nootdotp/Ypenburg - Delft Zuid NS 
15 min., 

30 min. avond/zondaa 
8 93 18 119 

61 Kuyperwijk - Wippolder 

30 min., 

15 min. spitsuren en zaterdagmid

dag 

11 65 11 87 

63 
CS - Delft Zuid NS (via In de Veste / 

TU-wiik) 
30 min. In de spitsuren 0 26 0 26 

64 

Abtswoudsepark - Recreatiegebied 

Oeitise Hout 

(Via In de Veste an Ikea) 

15 min,, 

30 min. avond en zondag 
8 76 16 100 

68 

(bus; 

taxibus) 

CS - Delfgauw (via In de Veste) 30 min. 2 bus 

26 

bus; 

37 

taxi

bus 

28 bus-

6 taxi- sen; 

bus 43 taxi

bussan 

121 Delft CS - Zoetemieei 
30 min,, 

15 min. Spitsuren 
55 67 

128 
Delft CS - Hoek van Holland (via 
Naaldwitk) 

30 min., 

15 min, spitsuren 

60 min. avond en zondag 

5 bus; 

49 3 taxi

bus 

62 bus

sen; 

3 taxi-

buBsan 

129 Rotteidam CS - Oen Haag Kijkdum 

30 min., 

15 min. spitsuren 

60 min. avond en zondag 
5 87 9 101 

132 Maassluis CS ~ Delft CS 
60 min., 

30 min. Spitsuren 
3 24 8 35 

201 
(snel-
dienst) 

Rotterdam Marconiplein - Defft CS 20 min. Spitsuren 0 10 0 10 

428 
Delft - Honslersdijk (Bloemenveiling 

Holland) 
1 X heen; 1 x terug 1 1 0 2 

totaal aantal halteiingen bij station 74 693 116 883 
tia VA/at nal i i tHhiru^ar 

Bron: (lit 2.) 
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autonome ontwiltkeling 

Tabei IV.2. Autonome en toekomstige bediening Centraai Station per openbaar vervoer en aantal 
voertuigen per etmaaiperiode 

verblndlno frequentie 

aantal voertuigen werkdagen" 

lijn verblndlno frequentie 23-7 

uur 

7-19 

uur 

19-23 

uur 

totaal 

etmaal 

1 

(tramilin; 

10 min. overdag, 
Ablswoudsepafk (Tanttiof) - Scheveningen 

7.5 min spits, 
Noorderstrand 

1 15 mm. avond en weekend 
24 152 32 208 

19 

(tram lijn; 

Ypenburg (Pljnacker - Ypenburg via In de 10 min. overdag, 

1 Veate) 15mln. avonden weekend 
24 144 32 200 

37 

(Bus) 

Den Haag - Waleringseveld - Hamascti-15 min. overdag, 

polder - Delft CS - Pljnacker - Zoeter-
15 min. avond en weekend 

meer 

24 96 32 152 

60 
Hamasctipolder - DeBt CS - Leidsdien- 15 min,, 

veen 30 min. avond/zondaa 
e 93 18 119 

61 
30 min., 

Kuyperwijk - Wippolder 
15 min. spitsuren en zalerdagmiddao 

11 65 11 87 

62 
Tanthot • stadion DeHI ZukJ - Voorfiol - iSmIn., 

Butlenhof - Delft CS - OelHse Houl 30 min. avond/zondag 
e 93 18 119 

63 Maassluis CS - Delft CS 30 min. 3 46 8 59 

64 
Tanthot - Delft CS - Wateringen - Rijswijk 15 min,, 

- Den Haag Kijkduin 30 min. avond en iondag 
s 93 18 119 

65 
Rotterdam CS - (A13) - TU-wijk - Delft CS 15 min. spitsuren 

- Naaldwijk 
0 16 0 16 

66 
Harnaschpolder - Delft CS - Delfgauw (via 15 min,, 

In de Veste) 30 min. avond en zondag 
5 96 9 110 

67 
30 min.. 

Hoek van Holland - Delft CS - Piinacker 
15 min. spitsuren 

4 55 8 67 

SKI Spljkenisse - Delft CS 15 min. spitsuren 0 16 0 16 

SK2 Spijkenisse - Delft CS 15 min. spitsuren 0 16 0 16 

RN1 Rotterdam Noord - Delft CS 15 min. spitsuren 0 16 0 16 

RN2 Delft CS ~ Rotterdam 15 min. spitsurwi 0 16 0 16 

totaal aantal haltwinawi bij station 119 1015 186 1320 

" De gepresenteerde etmaalverdeiing sluit aan bij de Wet geluidhinder. 

Bron: Notitie Toekomstvisie Openbaar Ven^Der Delft 2010, gemeente Delft, E. Pippel vakteam Mobiliteit 
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BIJI-AGE V Beschrijving verkeersstructuur tijdens realisatiefase 
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alternatief Lang West 

fase omachrllving duur 

1+2+3 alle verkeer PlKienlxstraat over westeliike rijbaan Phoenlxslraat + tram ouer 1 spoor 8 maanden 

J+4+5 alle verkeer + tram Plroenixslraat over oostelijke rijbaan Phoenlxslraat (tram over 1 

spoor) 

Bolwerk afgesloten (vettindInQ Phoenixslraat-Sooorsinoel/Havenstraat) 

7 maanden 

5+6+7+8+9 verkeer van Kampveldweg omleiden vla lus: Spoorsingel - Molen de Roos - Phoe

nlxslraat 

Phoenixstraat weer volledig beschikbaar; 

Bolwerk afgesloten 

verkeer Wesllandseweg over tijdelijke brug (volledige capaciteit) 

tram gestremd (bij Irenelunnel) 

42 maanden 

totaal 57 mnd = 4 ir + 9 mnd 

alternatief Lang Oost 

fase omschrilving duur 

1+2+3 alle verlteer Phoenixstraat over westeliike rijtiaan PhoeniKStraat + tram over 1 sooor 9 maanden 

aM+5 alle verkeer + tram Phoenixstraat over oostelijke rijbaan Phoenixstraat (tram over 1 spoor) 
Bolwerk afgesloten (verbinding Ptwenixstraat-Spoorsingel/Havenstraat) 

alle verkeer Irenalunne' door noordelijke tunnelbuis, tram btljft in eigen tunnelbuis 

8 maanden 

5+6+7 vertteer van Kampveldweg omleiden via lus: Spoorsingel - Molen de Roos - Phoe

nixslraat 

Phoenixstraat weer volledig beschikbaar; 

Bolwerk weer open; 

verkeer Wesllandseweg op maaiveld over (oostelijke) tunnelbuis (rialve capaciteit): 

tram gestremd (bij Irenetunnel) 

20 maanden 

7+a+9 Wesllandseweg tijdelijk omgelegd 

Iram gestremd 

20 maanden 

totaal 57 mnd = 4 ir + 9 mnd 

alternatief Kort West 

fase omachrilvlno duur 

1+2+3 alle verkeer Phoenixstraat over westelijke rijbaan Phoenixslraat + tram over 1 spoor 20 maanden 

3+4+5 alle verkeer + tram Phoenixstraat over oostelijke rijtiaan Phoenixstraat (tram over 1 spoor) 

Bolwerk afgesloten (verbinding Phoenixstraat-Spoorslngel/Havenstraat) 

6 maanden 

5+6+7+S+9 verkeer van Kampveldweg omleiden vla lus: Spoorsingei - Molen de Roos - P IKK-

nlxstraat 
Phoenixstraat weer volledig beschikt>aar; 

Bolwerk algeslolen 

32 maanden 

totaal 58 mnd = 4 ir+ 10 mnd 

alternatief Kort West (Phoenixstraat geheel afgesloten) 

fase omachrllving duur 

1+2+3 alle verkeer Phoenixstraat via Spoorsingel; 

tram gestremd 

22 maanden 

3+4+5+6+7 verkeer van Kempveldweg omyden vla lus: Spoorsingel - Molen de Roos - Phoe

nixstraat 

Bolwerk afgesloten; 

tram plus verkeer over oosleliike rijbaan Phoenixstraat 

37 maanden 

totaal 59 mnd = 4 ir + 11 mnd 
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BIJLAGE IV Bedlening station per openbaar vervoer 
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huidige situatie 

Tabel IV.1. Huidige bediening Centraal Station per openbaar vervoer en aantal voertuigen per 
etmaalperiode 

aantal voertuigen (bussen) 

werkdagen 1]  

H|n verblrxllng IracHmitle 
23-7 
uur 

7-19 

uur 

10-23 

tmr 

totaal 

etmaal 

1 

(tramlijn) 

Abtswojdsepark (Tanlhof) - Scheve-

ningen Noorderslrand 

10min. Ovenlag, 

15 min. avond en weekend 
24 144 32 200 

60/62 NootdoriyYpenburg - Delft Zuid NS 
15 mm., 

30 min. avond'zondag 
8 93 16 119 

61 Kuypefwijk - WippoWer 

30 min.. 

15 min. spitsuren en zaterdagmid

dag 

11 65 11 87 

63 
CS - Delft Zuid NS (via In de Veste / 

TU-wIjk) 
30 min, in de spitsuren 0 26 0 26 

64 

Abtswoudsepark - Recreatiegebied 

DeKtse Houl 

(Via In de Veste en Ikea) 

15 min,, 

30 min, avond en zondag 
a 76 16 100 

66 
(bus; 

taxibus) 

CS - Deltgauw (vla In de Veste) 30 min. 2 bus 

26 
bus; 

37 

taxi

bus 

28bus-
6 taxi- sen; 

bus 43 taxi
bussen 

121 Delft CS - Zoetermeer 
30 min.. 

15 min. Spitsuren 
55 67 

128 
Delft CS - Hoek van Holland (via 

Naaldwijk) 

30 min,, 

15 min, spitsuren 

60 min, avond en zondag 

5 bus; 

49 3 taxi

bus 

62 bus

sen; 

3 taxi

bussen 

129 Rottenjam CS - Den Haag Kijkduin 

30 min., 

15 min, spitsuren 

60 min, avond en zondag 

5 87 9 101 

132 Maassluis CS - Delft CS 
60 min., 

30 min. Spitsuren 
3 24 8 35 

201 

(snel-

dienst} 

Rotterdam Marconiplein - Defft CS 20 min. Spitsuren 0 10 0 10 

428 
DeHt - Honslersdijk (Bloemenveiling 

Holland) 
1 x tieen; 1 x terug 1 1 0 2 

totaal aantal halleringen bl| station 74 693 116 883 
') n . . = . 

Bmn: (llt 2.) 
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autonome ontwikkeling 

Tabel IV.2. Autonome en toekomstige bediening Centraal Station per openbaar vervoer en aantal 
voertuigen per etmaalperiode 

verbinding frequentie 

aantal voertuigei n werkdagen'' 

llJn verbinding frequentie 23-7 

uur 

7-19 

uur 
19-23 
uur 

totaal 

etmaal 

1 

(tramlijn] 

10 min. overdag, 
AbtswoudsBpark (Tanihof) - Scheveningen , ^ 
., j . ^ 7.5 mm spits, 
Noorderslrand _ , , , 

1 15 mm. avond en weekend 
24 152 32 208 

19 

(tramliin) 

Ypenburg (Pijnacker - Ypenburg via In de 10 min. overdag, 

1 Veste) 15 min. avonden weekend 
24 144 32 200 

37 

(Bus) 

Den Haag - Water!ngseveld - Harnasch-15 min. overdag, 

polder - Deltt CS - Pijnacker - Zoeter- , 
15 min, avond en weekend 

meer 

24 96 32 152 

60 
Harnasch polder -- Deftt CS - Leidschen-15min.. 

veen 30 min, avor>d/zor»daa 
8 93 18 119 

61 
30 min., 

Kuypefwijk-Wippoldor ^ . ^ .^^ 
15 mm. spitsuren en zalerdagmiddag 

11 65 11 87 

62 
Tanttiof - stadion DeHt Zuid - Voortiol - 15 mm.. 

Buitenhof - Deltt CS - DelfKe Hout 30 min. avond/zondaa 
8 93 18 119 

63 Maassluis CS - Delft CS 30 min. 3 48 8 59 

64 
Tantho) - Delft CS - Walenngen - Rijswijk 15 min,. 

- Oen Haag Kijkduin 30 min, avond en zorxjag 
8 93 18 119 

65 
Rotlerdam CS - (A13)-TU-wijk-Delft CS 15 min. spitsuren 

- Naaldwijk 
0 16 0 16 

66 
Harnasch polder - Delft CS - Delfgauw (via 15 min., 

In de Veste) 30 min. avond en zondao 
5 96 9 110 

67 
30 min,. 

Hoek van Holland - Delft CS - Pijnacker 
15 mm, spitsuren 

4 55 e 67 

SKI Spijkenisse - Delft CS 15 min. spitsuren 0 16 0 16 

SK2 Spijkenisse - Deltt CS 15 min. spitsuren 0 16 0 16 

HN1 Rotterdam Noord - Delft CS 15 min. spitsuren 0 16 0 16 

HN2 Delft CS - Rotterdam 15 min. spitsuren 0 16 0 16 

totaal aantal halleringen U | station 119 1015 186 1320 

'' De gepresenteerde etmaalverdeiing sluit aan bij de Wet geluidhinder. 

Bfon: Notitie Toekomstvisie Openbaar Vervoer Dein 2010, oemeente Deltt, E. Pippel vakteam Mobiliteit 
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BIJLAGE V Beschrijving verkeersstmctuur tijdens realisatiefase 

WIIMvMn+ao* 
OTm-4lilERBpaonoiMOMnih*m*aocumini Mrl iMian v*rvo«id*nnlll«l01 d J . t npwnlMr 3001 



alternatief Lang West 

(•M om schril ving duur 

U2+3 alle verkeer Phoenixstraat over westelijke rijbaan Phoenixstraat + tram over 1 spoor 8 maartden 

3+4+5 alle verkeer + tram Phoenixslraat over oostelijke rijbaan Phoenixstraat (tram over 1 

spoor) 

Bolvrark atgesloten (verbinding Phoen!xstraat-SpoorsinaeI/Havenstraat) 

7 maanden 

5*6+7+8+9 verkeer van Kampveldweg omleiden via lus: Spoorsingel - Molen de Roos - Phoe

nixstraat 

Phoenixstraat weer volledig beschikbaar; 

Bohweik afgesloten 

verkeer Westlandseweg over tijdelijke bnig (volledige capaciteit) 

Iram gestremd (bij Irenelunnel) 

42 maanden 

totaal 57 mnd = 4 jr + 9 mnd 

alternatief Lang Oost 

tase omschrijving duur 

1+2+3 alle verkeer Phoenixstraat over westelijke rijbaan Phoenixstraat + tram over 1 spoor 9 maanden 

3+4+5 alle verkeer + tram Phoenixstraat over oostelijke rijbaan Phoenixstraat (tram over 1 spoor) 

Bolwerk afgesloten (verbinding Phoenixstraat-Spoorsingef Havenstraat) 

alle verkeer Irenetunnel door noordelijke tunnelbuis, tram blijtl in eigen tunnelbuis 

B maanden 

5*6*7 verkeer van Kampveklweg omleiden via lus: Spoorsingel - Molen de Roos - Phoe

nixstraat 

Phoenixstraal weer volledig beschikbaar; 

Bolwerk weer open; 

verkeer Westlandseweg op maaivekj over (oostelijke) tunnelbuis (halve capaciteit); 

tramgestremd(bijlrenetunnel) 

20 maanden 

7+6+9 Westlandseweg tijdelijk omgelegd 

tram gestremd 

20 maanden 

totaal 57 mnd = 4 jr + 9 mnd 

alternatief Kort West 

lase omschrijving duur 

1+2+3 alle verkeer Phoenixstraat over westelijke rijbaan Phoenixslraat + Iram over 1 spoor 20 maartden 

3+4+5 alle verkeer + tram Phoenixslraat over oostelijke rijt)aan Phoenixstraal (Iram over 1 spoor) 

Bolwerk afoeslotan (verbindlr>g Phoenixsiraai-Spoorsingel/Havenstraal) 

6 maanden 

5+6+7+B+9 verkeer van Kampveldweg omleiden via lus: Spoorsingel - Molen de Roos - Phoe

nixstraat 

Phoenixstraat weer volledig t>eschikbaar: 

Bolwerk algesloten 

32 maanden 

totaal 58mrKJ = 4 jr+ 10 mnd 

alternatief Kort West (Pfioenixstraat geheel afgesloten) 

fase omschrijving duur 

1+2+3 alle verkeer Phoenixslraat via Spoorsingel; 

tram gestremd 

22 maanden 

3+4+5+6+7 verkeer van Kampveldweg omleiden via lus: Spoorsingel - Molen de Roos - Phoe

nixstraat 

Bolwerk afgesloten; 

tram plus verkeer over oostelijke rijbaan Phoenixstraal 

37 maanden 

totaal 59 mnd = 4 jr + 11 mnd 
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