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1. Aanleiding en vraagstelling  

Aanleiding  

De gemeente Berg en Dal denkt al geruime tijd samen met inwoners na over aanpassingen 

binnen Berg en Dal op het gebied van verkeersveiligheid en met name de oversteekbaarheid 

van de Oude Kleefsebaan. Dit om voorzieningen, zoals de basisschool, de speelplaats en het 

dorpshuis in Berg en Dal voor met name ouderen en kinderen (zelfstandig) bereikbaar te 

houden en de leefbaarheid In Berg en Dal te verbeteren.  

 

Verder staat aanpassing van het kruispunt Oude Kleefsebaan ð Nieuwe Holleweg hoog op 

de agenda. In 2006 is door de toenmalige gemeente Groesbeek besloten dat hier een 

rotonde moest komen, maar dit is niet doorgegaan. De vraag is nu om opnieuw te bekijken 

op welke manier de verkeersafwikkeling en verkeersveiligheid het beste kan worden 

verbeterd.  

 

Een andere voorgestelde maatregelen is een spitsafsluiting van de Oude Holleweg. Hiervoor 

is in 2024 het verkeersbesluit genomen, maar dit besluit is teruggetrokken vanwege veel 

bezwaren hiertegen van bewoners uit (met name) Beek. Er is besloten om eerst een analyse 

te vragen van de verschillende wegen tussen Beek en Berg en Dal en dan in te zoomen op 

de Oude Holleweg. Tegen deze achtergrond zijn drie concrete themaõs benoemd die in een 

nieuw verkeersplan tegen het licht gehouden moet worden.  

 

Scope van het onderzoek  

Het verkeersplan gaat concreet in op de volgende onderwerpen (zie ook figuur 1.1 op de 

volgende pagina):  

1. Mogelijkheden ter verbetering van de oversteekbaarheid van de Oude Kleefsebaan, 

zodat met name kwetsbare verkeersdeelnemers veiliger en meer zelfstandig naar de 

andere kant van het dorp (en daarmee ook naar school) kunnen. 

2. Verbetering van de veiligheid en doorstroming op het kruispunt Oude Kleefsebaan - 

Nieuwe Holleweg ð Kerstendalseweg.  

3. Verbetering van de verkeersveiligheid en doorstroming van het verkeer tussen Beek en 

Berg en Dal (Oude Holleweg, Nieuwe Holleweg en Van Randwijckweg), inclusief 

eventueel effect op aanpalende wegen. 
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Figuur 1.1: Scope van het onderzoek 

 

Inhoudelijke randvoorwaarden  

Voor het onderzoek zijn de volgende inhoudelijke randvoorwaarden meegegeven:  

Å Met de nieuwe situatie moet de oversteekbaarheid op de Oude Kleefsebaan 

aantoonbaar verbeterd zijn. Uitganspunt is dat de oversteken overzichtelijk en veilig zijn 

ingericht, rekening houden met kwetsbare verkeersdeelnemers en de wachttijd om over 

te steken niet te lang is. 

Å De busverbinding in Berg en Dal blijft behouden inclusief de huidige frequentie in de 

dienstregeling. 

Å De voorstellen voldoen aan de Integrale Mobiliteitsvisie Berg en Dal 2016, het 

Koersdocument Omgevingsvisie Berg en Dal en het HIOR Berg en Dal. 

Å Voor de verkeerssituatie op de Van Randwijckweg is er een rapport door Veilig Verkeer 

Nederland opgesteld in 2023. Dit rapport is  input voor het onderzoek.  

Å Onderdeel van het onderzoek is het in beeld brengen van de voor- en nadelen van de 

oplossing op de leefbaarheid in de dorpen Beek en Berg en Dal. 

Voorstellen ter verbetering van de verkeerssituatie moeten goed worden onderbouwd en 

moeten worden voorzien van een globale kostenraming.  

 

Planproces  

Als onderdeel van het planproces is concrete input over de huidige (ervaren) problemen 

opgehaald bij de bewoners van Berg en Dal en Beek. Op woensdag 16 april is õs middags 

een fietstocht met bewoners gehouden langs verschillende punten in Berg en Dal, en op 

diezelfde dag õs avonds is een inloopbijeenkomst georganiseerd in Beek. Tijdens deze 

bijeenkomsten zijn verschillende knelpunten, wensen en ideeën over de verkeerssituatie 

opgehaald. Deze zijn meegenomen bij de totstandkoming van dit plan.  Op woensdag 18 juni 

is het conceptplan vervolgens aan de bewoners toegelicht en met hen besproken. Daarna is 

de eindversie van het plan opgesteld.  

 

1 

2 

3 
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Naast de bewoners zijn ook externe belanghebbenden geraadpleegd bij dit proces zoals de 

gemeente Nijmegen, de vervoerder, Provincie Gelderland en de hulpdiensten.  

 

Opzet van dit rapport 

In dit hoofdstuk zijn de aanleiding en de centrale vraagstelling van het rapport toegelicht, 

waarmee het kader van het onderzoek is vastgesteld. Hoofdstuk 2 bevat een analyse van de 

huidige situatie, waarin de context en relevante gegevens worden beschreven. Vervolgens 

worden in hoofdstuk 3 de opgehaalde knelpunten inzichtelijk gemaakt, die naar voren zijn 

gekomen tijdens de analyse en de participatiesessies. Tot slot worden in hoofdstuk 4 

verschillende oplossingsrichtingen gepresenteerd die aansluiten op de gesignaleerde 

knelpunten.   
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2. Analyse huidige situatie  

Autoverkeer 

Zowel de Oude Kleefsebaan als de route via Nieuwe Holleweg en Van Randwijckweg zijn 

gecategoriseerd als gebiedsontsluitingswegen binnen de bebouwde kom met een 

maximumsnelheid van 50 km/h (conform de Mobiliteitsvisie Berg en Dal 2016-2026). De 

overige wegen zoals de Oude Holleweg en het noordelijke gedeelte van de Nieuwe 

Holleweg zijn erftoegangswegen met maximumsnelheid van 30 km/h. In figuur 2.1 is de 

wettelijke snelheid weergegeven van de drukste wegen volgens het verkeersmodel. 

 

 

Figuur 2.1: Wettelijke maximumsnelheid 

 

De Oude Kleefsebaan en de Van Randwijckweg hebben echter wel een heel ander karakter.  

De Oude Kleefsebaan is met 9.000 à 10.000 motorvoertuigen per etmaal (mvt/etm) duidelijk 

drukker dan de Van Randwijckweg, maar heeft wel vrijliggende fietspaden. De Van 

Randwijckweg is met 5.000 à 6.000 mvt/etm minder druk, maar heeft maar aan één zijde een 

fietsstrook (van de rijbaan afgescheiden met paaltjes). De Van Randwijckweg ligt binnen de 

bebouwde kom, maar dat wordt niet altijd zo ervaren doordat de weg door bosrijk gebied 

voert. Op de Oude Holleweg en op het noordelijke deel van de Nieuwe Holleweg is de 

verkeersintensiteit beperkt tot maximaal zoõn 1.000 mvt/etm, een intensiteit die past bij een 

woonstraat.   
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Figuur 2.2: Intensiteiten motorvoertuigen per etmaal basisjaar 2023 (Bron: RVM Groene 

Metropoolregio Arnhem-Nijmegen) 

Sluipverkeer Nijmegen  

Specifiek voor het verkeer tussen Beek en Berg en Dal is inzichtelijk gemaakt wat de relatie is 

van het verkeer dat gebruik maakt van deze wegvakken. Dit is gedaan met behulp van de 

een selected-link analyse in het Tomtom-Move portaal. Hieruit blijkt dat het verkeer op de 

Oude Holleweg en de Van Randwijckweg veelal een relatie heeft met Campus Heijendaal, 

Nijmegen zuid of gebieden ten zuiden of westen van Nijmegen. We zien geen aanwijzingen 

voor grootschalig sluipverkeer dat de genoemde wegen als alternatief gebruikt voor de 

N325. Het is wel mogelijk dat voor sommige relaties in Nijmegen-Oost (waarvoor 

verschillende routes in normale omstandigheden ongeveer even lang zijn) in de spits wat 

vaker gekozen wordt voor een route ôbinnendoorõ via Beek en Berg en Dal (maar ook in 

Nijmegen zelf is de snelheid van het autoverkeer in de spits lager dan buiten de spits).  

 

Fietsverkeer: route tussen Beek en Berg en Dal zijn populair bij wielrenners 

De meeste dagelijkste (utilitaire) fietsers in het plangebied rijden op de fietspaden langs de 

Oude Kleefsebaan. De hoeveelheid utilitaire fietsers tussen de dorpen Beek en Berg en Dal is 

naar verhouding beperkt. De grote hoogteverschillen maken de routes minder populair 

onder dagelijkse fietsers, maar voor mensen zonder autoõs (zoals scholieren) is er geen 

redelijk alternatief. Vooral deze groep maakt dus wel geregeld gebruik van de routes tussen 

Beek en Berg en Dal. Daarnaast is er veel recreatief fietsverkeer (zie onderstaand druktebeeld 

van fietsers uit Strava). Het gaat dan vooral om wielrenners. Daarbij valt op dat de route via 

de Van Randwijckweg/Nieuwe Holleweg ongeveer evenveel wordt gebruikt als de route via 

de Hogeweg. Ook de Oude Holleweg wordt ongeveer even vaak door recreatieve fietsers 

gebruikt.  
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Figuur 2.3: Heatmap fietsverkeer (Bron: Strava) 

 

Openbaar vervoer en hulpdiensten 

De Oude Kleefsebaan heeft een belangrijke functie voor het openbaar vervoer: lijn 8 rijdt 

hier viermaal per uur per richting. De routes tussen Beek en Berg en Dal zijn daarentegen 

geen belangrijke verbindingen voor openbaar vervoer: er rijdt alleen een kleine buurtbus via 

de Nieuwe Holleweg (één keer per uur, alleen overdag en op werkdagen) en lijn 76 die 

alleen in de wintermaanden eenmaal in de ochtend rijdt  via de Van Randwijckweg. 

Zowel de Oude Kleefsebaan als de Van Randwijckweg zijn echter beide ook van belang voor 

de hulpdiensten.  

 

Verkeersveiligheid  

Het aantal verkeersongevallen op de Oude Kleefsebaan en op de wegen tussen Beek en 

Berg en Dal is ð gerelateerd aan de verkeersintensiteit ð niet opvallend hoger in vergelijking 

met andere wegen in de gemeente, ook niet als alleen naar ongevallen met fietsers of 

voetgangers wordt gekeken. Op het kruispunt  Nieuwe Holleweg ð Oude Kleefsebaan zijn de 

afgelopen vijf jaar 5 ongevallen gebeurd. Het aantal ongevallen met letsel in de afgelopen 5 

jaar (2020 tot 2024) is twee en hierbij is geen langzaam verkeer betrokken. Hierbij moet 

worden opgemerkt dat niet alle ongevallen zijn opgenomen in de statistieken; met name 

veel (eenzijdige) fietsongelukken ontbreken.  

 

Snelheid 

In figuur 2.3 is aangegeven in hoeverre de V85-waarde hoger is dan de maximumsnelheid. 

De V85 is de snelheid die door 85% van de verkeersdeelnemers niet wordt overschreden. 

Een V85-waarde die gelijk is aan de maximumsnelheid is over het algemeen het streven. Uit 

de kaart blijkt dat de snelheidsoverschrijdingen op de Oude Kleefsebaan in de kern Berg en 
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Dal beperkt zijn tot 0 tot 3 km/uur. Tussen Berg en Dal laag en hoog lopen de 

overschrijdingen op tot circa 8 km/uur. Op het rechte deel van de Van Randwijckweg 

bedragen de overschrijdingen circa 10 km/uur.  

 

Figuur 2.4: Mate waarin de V85-snelheid hoger is dan de maximumsnelheid februari 2025 

(Bron: VIA Stat ongevallendata) 

 

Weginrichting Oude Kleefsebaan 

De Oude Kleefsebaan heeft twee rijstroken van circa 3 meter breed met een verhoogde 

middenberm van circa 1 meter breed. De Oude Kleefsebaan heeft aparte fietsvoorzieningen 

waardoor deze voldoet aan de richtlijnen voor ôDuurzaam Veiligõ. Met een snelheid van 50 

km/uur en een intensiteit van circa 10.000 motorvoertuigen per etmaal zijn middengeleiders 

noodzakelijk om goed te kunnen oversteken. Voor voetgangers zijn er op de Oude 

Kleefsebaan diverse middengeleiders aanwezig (zie figuur 2.5). Deze hebben een breedte 

van 2,50 meter. Voor fietsers zijn deze oversteken minder geschikt door de beperkte breedte  

en zij maken in de praktijk dan ook vaker gebruik van de middensteunpunt en bij 

kruispunten. 
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Figuur 2.5 Inrichting Oude Kleefsebaan met middengeleiders 

 

In deze studie ligt de focus op de oversteekbaarheid van de Oude Kleefsebaan in Laag Berg 

en Dal. In Hoog Berg en Dal (ten zuidoosten van de Nieuwe Holleweg) heeft de Oude 

Kleefsebaan een smaller profiel met fietsstroken in plaats van vrijliggende fietspaden.  

 

Schoolroute 

Langs de Oude Kleefsebaan is een schoolroute aanwezig: Van hoog Berg en Dal naar de 

basisschool Titus Brandsma in laag Berg en Dal. Het Handboek ontwerpen voor Kinderen 

(CROW-publicatie 153) geeft een richtlijn voor de oversteek van wegen binnen het 30 km/u 

gebied. Tabel 4.1 is daar een samenvatting van. Op de Oude Kleefsebaan waar 

gemotoriseerd verkeer harder mag rijden dan 30 km/u kunnen basisschoolleerlingen niet 

veilig zelfstandig oversteken. Op wegen met een 30 km/u-regime kunnen de oudere 

kinderen wel zelfstandig oversteken, mits de intensiteit niet hoger is dan 4.000 autoõs per 

etmaal.  

 

Intensiteit  Karakterisering van de oversteek  

Tot 2.000 mvt/etm 

(spitsintensiteit = 200 mvt/u)  

De straat is goed tot redelijk goed over te steken, ook voor jonge 

kinderen 

2.000 tot 4.000 mvt/etm 

(spitsintensiteit = 200 tot 400 

mvt/u)  

Oversteekbaarheid wordt minder makkelijk voor jonge kinderen, 

zorg voor goed zicht van en naar de stoep en voor logische 

oversteekplekken op kinderroutes 

meer dan 4.000 mvt/etm 

Op schoolroutes en andere intensief gebruikte kinderroutes: 

Å zebrapad/voetgangersoversteekplaats op een plateau; 

Å versmalling van de rijbaan; 

Å goede zichtbaarheid op overstekend kind; 

Å middeneiland (optioneel).  

Tabel 2.1: Samenvatting richtlijnen oversteken veilige schoolroutes 
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Weginrichting wegen tussen Beek en Dal 

De Van Randwijckweg heeft een opvallend wegprofiel door het sterke stijgingspercentage 

en de landelijke uitstraling, ondanks dat de weg volledig binnen de bebouwde kom ligt. 

Vanwege de beperkte beschikbare ruimte is ervoor gekozen om slechts aan één zijde een 

fietsstrook aan te leggen ð bergopwaarts ð wat logisch is gezien het snelheidsverschil tussen 

fietsers en gemotoriseerd verkeer in die richting. Heuvelafwaarts delen fietsers en 

gemotoriseerd verkeer grotendeels de rijbaan (waar het snelheidsverschil tussen fietsers en 

gemotoriseerd verkeer ook kleiner is). De Nieuwe Holleweg/ van Randwijckweg heeft tot aan 

de Oosterbergweg een wegbreedte van circa 5,1 meter met onderbroken kantmarkering. Er 

is een fietsverbod in de richting Berg en Dal ð Beek tot aan de komgrens.  

 

Door de beperkte ruimte is het niet mogelijk om volledig te voldoen aan de CROW-

richtlijnen voor vrijliggende fietspaden bij gebiedsonstuitingswegen met een snelheid van 50 

km/uur binnen de richtlijnen van het concept Duurzaam Veilig1. De huidige inrichting, met 

een middenmarkering en een deels gescheiden fietsvoorziening, is een pragmatische 

oplossing binnen de fysieke beperkingen van het wegprofiel (zie figuur  2.6).  

 

 

Figuur 2.6 Inrichting van Randwijckweg 

 

De Nieuwe Holleweg (van Randwijckweg tot Rijksstraatweg) is ingericht als erftoegangsweg. 

Grotendeels is hier klinkerverharding aanwezig en is de weg circa 4,6 meter breed. Er is geen 

voorziening voor voetgangers aanwezig vanaf het deel Van Randwijckweg ð Oude Holleweg.  

 

  

 
1 SWOV (2019). Duurzaam Veilig Wegverkeer. SWOV-factsheet, maart 2019. SWOV, Den Haag. 
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De Oude Holleweg is ingericht als éénrichtingsweg met als richting Beek - Berg en Dal. De 

weg heeft een wegbreedte van 2,8 meter en een snelheidsregime van 30 km/uur. De weg 

heeft geen voetgangersvoorzieningen en hellingpercentages van circa 10%.  

 

Figuur 2.7 Inrichting Oude Holleweg 

 

 

  

2,80                   0,4 
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3. Opgehaalde knelpunten  

Als onderdeel van het planproces is op 16 april een fietstocht in Berg en Dal en een 

inloopbijeenkomst in Beek gehouden. Dat heeft veel input opgeleverd over de knelpunten. 

In de volgende overzichten zijn deze op een rij gezet. Hierbij zijn de gemaakte opmerkingen 

samengevat en vaak ook samengevoegd. Het is dus geen letterlijke weergave van de 

opmerkingen, maar het geeft wel een goed beeld van de problematiek die wordt ervaren.    

 

Oude Kleefsebaan  

Oude Kleefsebaan scheidt het dorp in tweeën 

Weg is ingericht voor autoõs terwijl er veel (ook recreatieve) fietsers en voetgangers zijn 

Autoõs vanuit zijstraten hebben slecht zicht en gaan daarom met de neus op het fietspad staan. Dit 

levert problemen op vooral in combinatie met snelrijdende fietsers (naar beneden of met e-bike) 

Aansluiting Meerberg op Oude Kleefsebaan is moeilijk i.v.m. uitzicht: deel verkeer rijdt om via Oude 

Holleweg 

Aansluiting Prins Hendriklaan is moeilijk i.v.m. uitzicht  

Eenzelfde probleem kan gaan ontstaan bij bouw van appartementen en gezondheidscentrum op de 

locatie bij de kerk 

Oversteek Oude Kleefsebaan bij Stollenbergweg: te weinig opstelruimte in het midden  

Oversteken bij de zogenaamde ôolifantenpaadjesõ (vooral die richting Oranjelaan) zijn niet goed 

gefaciliteerd (geen goede mogelijkheid om in twee fasen over te steken) 

 

Kruispunt Oude Kleefsebaan - Nieuwe Holleweg ð Kerstendalseweg  

Kruispunt is te druk, oversteken met fiets of auto tijdens de spits duurt erg lang  

Mede door de drukte is de situatie ook onoverzichtelijk en onveilig  

Bij zebrapad wordt te hard gereden, betere drempel nodig  

Belangrijke schoolroute en niet veilig oversteekbaar 

Aandachtspunt: oplossing van dit knelpunt kan extra verkeer aantrekken 
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Routes tussen Beek en Berg en Dal  

Oude Holleweg  

Twee drempels in de Oude Holleweg werken nog niet voldoende snelheidsremmend 

Oude Holleweg gevaarlijk: te weinig ruimte voor autoõs en fietsers samen 

Fietsers rijden tegen de richting in op de Oude Holleweg 

Kruispunt Oude Holleweg - Stollenbergweg: slecht uitzicht 

Nieuwe Holleweg  (vanaf van Randwijckweg)  

De Nieuwe Holleweg is vrij smal maar toch druk, er wordt vaak harder dan 30 km/h gereden 

Voor fietsers is er geen goede verbinding om vanuit Berg en Dal naar Nieuwe Holleweg te rijden  

Geen voetgangersvoorzieningen Nieuwe Holleweg 

Nieuwe Holleweg - Van Randwijckweg  (doorgaande route Berg en Dal ð Beek) 

Route voor fietsers van Hogeweg naar Van Randwijckweg gevaarlijk 

Fietsers rijden op Van Randwijckweg (naar beneden) links van de weg omdat alleen daar rood asfalt 

ligt (men denkt dat het fietspad voor twee richtingen is)  

Uitritten op de Van Randwijckweg zijn gevaarlijk om in en uit te rijden 

Vooral gevaar bij (overstekende) wielrenners, wielrenners rijden niet via Hogeweg 

Fietsers vanaf Hogeweg (omhoog) blijven op Nieuwe Holleweg links rijden richting Oude Kleefsebaan 

(omdat oversteken moeilijk is) 

De snelheid op de Van Randwijckweg is te hoog 

Fietsers worden onvoldoende beschermd, vooral naar beneden: er is voor fietsers geen veilig 

alternatief 

Fietsverbod bergafwaarts Nieuwe Holleweg wordt genegeerd 

Hinder van (geluid van) motorrijders 

Algemeen  

Er is te veel verkeer voor de smalle wegen, probleem wordt steeds groter door extra woningbouw   

Routes tussen Beek en Berg en Dal zijn sluiproutes bij drukte op provinciale weg, ook veel extra 

verkeer richting Duitsland wegens goedkopere boodschappen 

Gladheid op steile fietsroutes bij nat wegdek en bladeren 

Op verschillende plaatsen ontbreken trottoirs of zijn deze te smal.  
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4. Oplossingsrichtingen  

In de voorgaande hoofdstukken zijn de huidige situatie en de belangrijkste knelpunten in 

kaart gebracht op drie themaõs: de oversteekbaarheid van de Oude Kleefsebaan, de 

veiligheid en doorstroming op het kruispunt Oude Kleefsebaan ð Nieuwe Holleweg ð 

Kerstendalseweg, en de verkeersveiligheid en -doorstroming tussen Beek en Berg en Dal. In 

dit hoofdstuk worden eerst verschillende mogelijke oplossingsrichtingen tegen elkaar 

afgewogen. Vervolgens werken we de kansrijke oplossingsrichtingen verder uit en geven we 

aan welke maatregelen hiervoor nodig zijn. 

 

4.1 Afweging van verschillende opties  

Oversteekbaarheid Oude Kleefsebaan voor schoolkinderen 

Voor een veilige schoolroute die zelfstandig gebruikt kan worden door 

bovenbouwleerlingen, geldt dat bij intensiteiten van 4.000 motorvoertuigen per etmaal of 

meer zelfstandig oversteken door basisschoolkinderen wordt afgeraden. Aangezien de Oude 

Kleefsebaan momenteel circa 10.000 motorvoertuigen per etmaal verwerkt, blijft het dus 

nodig dat kinderen begeleid naar school gaan. Het (significant) terugdringen van het verkeer 

is (zeker voor de korte termijn) geen reële optie, omdat  omliggende wegen hiervoor ook 

onvoldoende capaciteit bieden. Met gerichte aanpassingen is het echter wel degelijk 

mogelijk om de route veiliger te maken . Het gaat dan vooral om maatregelen om op de 

belangrijkste oversteeklocaties de snelheid van het autoverkeer te beperken. De snelheid van 

het verkeer op de Oude Kleefsebaan vormt het grootste risico voor overstekend langzaam 

verkeer. Bij een lagere snelheid hebben autoõs, fietsers en voetgangers meer tijd op elkaar te 

anticiperen en is er minder kans op (ernstige) ongevallen.  

 

Autoõs en fietsers scheiden is niet goed mogelijk op Oude Holleweg en Van Randwijckweg 

Het scheiden van auto- en fietsverkeer op Oude Holleweg of Van Randwijckweg is niet goed 

mogelijk : 

Å Er is onvoldoende ruimte voor vrije fietspaden in twee richtingen  

Å Fietsers kiezen de kortste weg: ook de huidige beperkingen voor fietsers (bijvoorbeeld 

eenrichtingsverkeer op de Oude Holleweg) worden niet goed nageleefd.  

Å Er blijft ook bij een afsluiting van de Oude Holleweg sprake van kruisend verkeer op het 

kruispunt Oude Holleweg ð Stollenbergweg, vanwege de ontsluiting van het hotel Val 

Monte.  

Å Het beperken van autoverkeer op de Oude Holleweg (al dan niet gedurende een deel 

van de dag) leidt tot extra verkeersdruk op de Nieuwe Holleweg en de Van 

Randwijckweg.  
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Autoverkeer moet zich aanpassen aan langzaam verkeer 

Het voorgaande betekent dat de inrichting van de wegen zodanig moet zijn, dat autoõs en 

fietsers op een veilige manier samen van de rijbaan gebruik kunnen maken (op de routes 

tussen Beek en Berg en Dal). Dit kan door de snelheid van het autoverkeer te beperken. 

Daardoor worden de verschillen in snelheid tussen autoõs en langzaam verkeer kleiner. En 

ook hier geldt dat fietsers en voetgangers hierdoor op kruispunten meer tijd om op  het 

autoverkeer te anticiperen (en andersom). In paragraaf 4.2 wordt verder ingegaan op de 

mogelijkheden om de snelheid op deze wegen te verlagen.  

 

Functie en vormgeving van Oude en Nieuwe Holleweg 30 km/h 

De Oude Holleweg en de Nieuwe Holleweg (Rijksstraatweg - Van Randwijckweg) zijn 

erftoegangswegen. Het gebruik van deze wegen komt overeen met de functie . Ook de 

snelheid ligt hier redelijk in lijn met de verwachting , al wordt er soms wel met hogere 

snelheid gereden dan 30 km/h. De inrichting van de wegen beschouwen we echter als 

toereikend voor de functie . Extra snelheidsremmende maatregelen zouden de 

verkeerssituatie nog iets veiliger kunnen maken, maar in vergelijking met de andere wegen 

tussen Beek en Berg en Dal zijn maatregelen hier minder urgent.  

 

ôFietsstratenõ liggen niet voor de hand 

Zowel voor de Oude Holleweg als voor de Stollenbergweg is de suggestie gedaan om deze 

in te richten als fietsstraat (met rood asfalt). Een dergelijke inrichting geeft aan dat fietsers 

prioriteit hebben en autoõs zich ôte gastõ moeten gedragen. Dit werkt echter vooral goed als 

er sprake is van grote aantallen fietsers en beperkt autoverkeer. Verder zijn (ook) op een 

fietsstraat maatregelen nodig om de snelheid van het autoverkeer te remmen. Op de Oude 

Holleweg en de Stollenbergweg is geen sprake van grote fietsstromen, waardoor de 

inrichting als fietsstraat niet echt voor de hand lig t. Een fietsstraatprofiel wordt pas logisch 

bij meer dan 1.000 fietsers per dag en meer fietsers dan autoõs op de weg. Op de Oude 

Holleweg of de Stollenbergweg is een inrichting als fietsstraat wel mogelijk, maar zal de 

veiligheid daardoor niet significant verbeteren.   

 

Beperkte capaciteit kruispunt Oude Kleefsebaan - Nieuwe Holleweg - Kerstendalseweg leidt 

ook tot veiligheidsrisicoõs 

Het kruispunt Oude Kleefsebaan - Nieuwe Holleweg - Kerstendalseweg loopt tegen de 

grenzen van de capaciteit aan. Dit zorgt tevens voor extra onveiligheid omdat verkeer bij 

grotere drukte kleinere hiaten gaan accepteren bij het oprijden van de voorrangsweg. Mede 

om die reden is een aanpassing van het huidige kruispunt wenselijk. We verwachten niet dat 

een verbetering van de doorstroming op dit kruispunt een sterke verkeersaantrekkende 

werking zal hebben, vooral niet als elders aanvullende maatregelen worden genomen om de 

snelheid van het verkeer juist te beperken.  

 

In het volgende schema (figuur 4.1 op de volgende pagina) is aangegeven welk type kruising 

het meest passend is bij verschillende verkeersintensiteiten op de hoofdrichting (Oude 

Kleefsebaan) en de zijrichting (Nieuwe Holleweg en Kerstendalseweg). Hieruit komt naar 

voren dat een rotonde gezien de verkeersintensiteiten ter plekke de meest passende 

oplossing is. Het is bovendien een veilige kruispuntvorm, omdat verkeer vanuit elke richting 

zijn snelheid moet matigen.  
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Een rotonde vergt wel veel ruimte. Indien bij andere uitwerking zou blijken dat een rotonde 

ruimtelijk (o f om andere redenen) niet haalbaar is, zijn nog wel alternatieven mogelijk, zoals 

de toepassing van een brede middenberm (van minimaal 5 m, zodat afslaand autoverkeer in 

het midden van de Oude Kleefsebaan kan opstellen), een zogenaamd ôvoorrangspleinõ of 

een kruispunt met verkeerslichten. Deze vergen minder ruimte op het kruispunt zelf, maar 

vragen juist meer ruimte op de takken vóór het kruispunt  (verbreding in verband met de 

brede middenberm of in verband met noodzakelijk voorsorteerstroken voor verkeerslichte n).  

 

Wij raden aan om in eerste instantie te onderzoeken of het mogelijk is om een rotonde op 

dit kruispunt te realiseren. Mocht de realisatie van een rotonde op te grote ruimtelijke, 

ecologische, financiële of andere bezwaren leiden, dan kunnen de genoemde alternatieven 

nader onderzocht worden.  

 

Figuur 4.1: passende kruispuntvormen bij verschillende intensiteiten van hoofd- en zijwegen  
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Samenvattend advies 

Nadat de verschillende oplossingsrichtingen zijn afgewogen, komen we tot de volgende 

conclusies ten aanzien van drie kernonderdelen binnen de scope van het onderzoek: 

 

1. Oversteekbaarheid Oude Kleefsebaan: 

Door de hoge verkeersintensiteit (circa 10.000 motorvoertuigen per etmaal) is zelfstandig 

oversteken voor basisschoolkinderen momenteel niet goed mogelijk. Aanzienlijke 

verkeersreductie is niet haalbaar op korte termijn. Wel kunnen gerichte snelheidsbeperkende 

maatregelen bij oversteeklocaties (zoals plateaus of versmallingen) de veiligheid voor 

kwetsbare verkeersdeelnemers verbeteren en begeleid oversteken ondersteunen.  

 

2. Kruispunt Oude Kleefsebaan - Nieuwe Holleweg ð Kerstendalseweg: 

Het kruispunt is overbelast en daarmee onveilig: verkeer accepteert bij drukte kleinere 

hiaten. Een rotonde is de meest passende en veilige oplossing vanwege snelheidsremming 

uit alle richtingen. Als een rotonde niet haalbaar is, kunnen alternatieven als een 

middenberm, voorrangsplein of verkeerslichten onderzocht worden  

 

3. Verkeer tussen Beek en Berg en Dal (Oude/Nieuwe Holleweg, Van Randwijckweg): 

Er is onvoldoende ruimte voor vrijliggende fietspaden op de Oude Holleweg en Van 

Randwijckweg. Daarnaast worden bestaande fietsbeperkingen niet goed nageleefd. Dit 

maakt het scheiden van fiets- en autoverkeer niet realistisch. Daarom is het nodig om de 

wegen zodanig in te richten dat autoõs zich aanpassen aan langzaam verkeer. Dit kan door: 

Å snelheidsverlagingen door te voeren op deze routes; 

Å infrastructuur aan te passen zodat gemengd gebruik van de rijbaan veilig is.  

 

Voor de Oude Holleweg en de Kerstendalseweg achten we fietsstraten niet effectief, gezien 

de relatief beperkte hoeveelheid fietsers. De beide wegen zijn bovendien qua functie en 

gebruik redelijk gelijkwaardig aan elkaar.  
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4.2 Uitwerking van de optie ôgebiedsontsluitingsweg 30 km/h õ 

Nieuwe wegcategorie voor wegen met verkeers- én verblijfsfunctie: GOW 30 

De inrichting van wegen is gebaseerd op de principes voor ôDuurzaam Veiligõ (zie 

bijvoorbeeld: https://www.swov.nl/feiten -cijfers/factsheet/duurzaam-veilig-wegverkeer). Bij 

de totstandkoming van deze visie werd aanbevolen om duidelijk onderscheid te maken 

tussen wegen met een verkeersfunctie en wegen met een verblijfsfunctie:  

Å Wegen met een verkeersfunctie worden ôgebiedsontsluitingswegenõ genoemd en 

hebben een maximumsnelheid van 50 km/h (afgekort ôGOW 50õ). Het zijn 

voorrangswegen met fietsvoorzieningen.  

Å Wegen met vooral een verblijfsfunctie worden ôerftoegangswegenõ genoemd en hebben 

een maximumsnelheid van 30 km/h (afgekort ETW 30). Het zijn wegen met 

gelijkwaardige kruispunten en gemengd verkeer (vooral woonstraten). 

In nieuwe situaties komen we met tweedeling goed uit, maar in historisch gegroeide 

situaties vaak niet. Op relatief drukke wegen met een smal profiel is het veiliger om wél 

fietsvoorzieningen te maken en de voorrang te regelen, maar tóch de maximumsnelheid te 

beperken tot 30 km/h. Het gaat dan om wegen die zowel een verkeersfunctie áls een 

verblijfsfunctie hebben. Hiervoor is de nieuwe wegcategorie ôgebiedsontsluitingsweg 30õ 

ontwikkeld (GOW 30). In Tabel 4.1 zijn de belangrijkste kenmerken van een 

ôgebiedsontsluitingsweg 30õ weergegeven in vergelijking met die van een 

gebiedsontsluitingsweg met 50 km/h en een erftoegangsweg met 30 km/h (een ôstandaardõ 

woonstraat). 

 

 
gebiedsontsluitingsweg 

50 km/h (GOW50)  

gebiedsontsluitingsweg 

30 km/h  (GOW30) 

erftoegangsweg 30 

km/h (ETW 30)  

fietsvoorziening fietspad fietsstrook of fietspad  geen (gemengd) 

verharding asfalt deels klinkers voorkeur klinkers 

kruispunten voorrang voorrang 
gelijkwaardig (m.u.v. 

fietsstraten) 

snelheidsremming geen (tenzij) kruispunten 
kruispunten en 

wegvakken 

onderbrekingen niet buiten kruispunten  
regelmatig pleintje of 

zebrapad 
veel 

oversteken bij kruispunten  
bij kruispunten en 

zebrapaden 
overal 

parkeren 
bij voorkeur niet, zeker 

niet veel wisselen 
langsparkeren 

haaks of langs, 

eventueel op rijbaan 

Tabel 4.1: Belangrijkste kenmerken GOW 30 ten opzichte van GOW 50 en ETW 30 

 

Past de wegcategorie ôGOW 30õ op de Oude Kleefsebaan en de Van Randwijckweg? 

Om te bepalen of een wegcategorisering als GOW 30 een goede keuze is voor een 

specifieke weg, heeft het kennisplatform CROW een afweegschema gemaakt. Dit 

afweegschema is weergegeven op de volgende pagina.  
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Figuur 4.2: Afweegschema wegcategorisering (CROW) 

 

Als we dit afweegschema volgen voor de Oude Kleefsebaan en de route Nieuwe Holleweg ð 

Van Randwijckweg, dan komen we tot de conclusie dat de keuze voor een GOW 30 weg op 

beide wegen in beginsel goed te rechtvaardigen is (zie volgende pagina). Op de Oude 

Kleefsebaan geldt dit niet alleen voor het gedeelte in Berg en Dal laag, maar ook voor het 

gedeelte in Berg en Dal hoog (tot aan de rotonde bij Tivoli) , waar de Oude Kleefsebaan 

fietsstroken heeft in plaats van fietspaden.   
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 Oude Kleefsebaan  
Route Nieuwe Holleweg ð  

Van Randwijckweg  

1. Wat is de 

functie van de 

weg? 

De weg heeft duidelijk een dubbele 

functie. Het is een doorgaande route, 

ook voor openbaar vervoer en dus 

heeft de weg duidelijk een 

verkeersfunctie. Maar gezien de ligging 

van de Oude Kleefsebaan dwars door 

Berg en Dal, met woningen die direct 

aan de weg ontsloten worden, is ook de 

verblijfsfunctie evident.  

Zowel de verkeersfunctie als de 

verblijfsfunctie zijn op deze route 

minder evident dan op de Oude 

Kleefsebaan. De route is echter wel de 

meest geschikte verbinding tussen Beek 

en Berg en Dal en de enige die in twee 

richtingen bereden mag worden  

(verkeersfunctie). Het aantal 

erfaansluitingen op de weg is relatief 

beperkt, maar vormen wel een groot 

risico als gevolg van het hoogteverschil.  

Conclusie is dat ook deze weg een 

dubbele functie heeft.   

2. Is de dubbele 

functie oplosbaar?  

Voor deze studie is als uitgangspunt 

gesteld dat de route geschikt moet 

blijven voor openbaar vervoer. Ook 

voor auto- en fietsverkeer zijn geen 

reële alternatieven. De dubbele functie 

is niet oplosbaar.  

In veel reacties is aangegeven dat de 

hoeveelheid autoverkeer hier beperkt 

kan worden door sluipverkeer te 

beperken. Uit een herkomst- en 

bestemmingsanalyse blijkt echter dat 

het gros van het verkeer op de route 

geen logisch alternatief heeft. 

Bovendien zijn netwerkaanpassingen 

niet eenvoudig mogelijk en is hiervoor 

medewerking van andere partijen 

noodzakelijk (Provincie, gemeente 

Nijmegen). De route blijft ook voor 

fietsers van belang, zowel voor 

aanwonenden, als voor fietsers tussen 

de dorpen onderling en  voor recreatief 

fietsverkeer. Het oplossen van de 

dubbele functie is alleen mogelijk met 

zeer ingrijpende maatregelen in het 

netwerk.  

3. Heeft de weg 

een dusdanig 

verkeersfunctie dat 

doorstroming het 

belangrijkste is? 

Doorstroming van het verkeer is op de 

Oude Kleefsebaan van belang vanwege 

de functie van de weg als doorgaande 

route, ook voor openbaar vervoer en 

hulpdiensten.  

Doorstroming van het verkeer op deze 

route is belangrijk vanwege de functie 

van de route in het netwerk en om te 

voorkomen dat verkeer uitwijkt naar 

andere routes die (nog) minder 

geschikt zijn voor veel autoverkeer 

(zoals de Oude Holleweg).  

4a. Zijn er redenen 

om 30 km/h in te 

stellen?  

De leefbaarheid en de 

oversteekbaarheid (ook door 

schoolgaande kinderen) zijn redenen 

om 30 km/h in te stellen.   

De oversteekbaarheid (vooral bij de 

Hogeweg), de weinig opvallende 

uitritten en de grote snelheids-

verschillen op de steile helling zijn 

redenen om 30 km/h in te stellen.  

Resultaat  GOW 30 is goede keuze  GOW 30 is goede keuze  

5. (Vervolg) Check en optimaliseer netwerk Check en optimaliseer netwerk 

 

Tabel 4.2: Afweging wegcategorisering Oude Kleefsebaan en Van Randwijckweg 
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Is GOW 30 realiseerbaar?  

Zowel op de Oude Kleefsebaan als de Van Randwijckweg zal het ð zeker op korte termijn ð 

lastig zijn om overal voldoende maatregelen te nemen om de snelheid ook daadwerkelijk 

terug te brengen naar 30 km/h:  

Å Voor de Oude Kleefsebaan geldt dat rekening gehouden moet worden met de functie 

voor het openbaar vervoer. Gezien de verkeersintensiteit is een versmalling van de weg 

tot één rijstrook niet mogelijk zonder dat het openbaar vervoer daardoor vertraging 

oploopt (dit blijkt uit eerder door Goudappel uitgevoerd o nderzoek). Drempels en 

plateaus zijn wel mogelijk, maar kunnen om dezelfde reden slechts in beperkte mate 

worden ingezet.  

Å Bij de Van Randwijckweg geldt als complicatie dat de bosrijke omgeving minder 

ôuitnodigtõ om langzamer te rijden, waardoor een omvangrijke reconstructie nodig zal 

zijn om een snelheid van 30 km/h over het gehele traject af te dwingen.  

Å Gezien de lengte van de beide tracés, zal sowieso een prioritering nodig  zijn bij de 

realisatie van snelheidsremmende maatregelen: het is praktisch en financieel niet 

haalbaar om dit overal tegelijkertijd te doen.  

 

Toch betekent dit niet dat de invoering van 30 km/h als maximumsnelheid wordt afgeraden. 

Het is goed mogelijk om een lagere maximumsnelheid in te voeren en (voorlopig) alleen op 

de meest belangrijke punten fysieke maatregelen te nemen, bijvoorbeeld op de belangrijkste 

oversteekplaatsen. Bij de aard en locatie van de maatregelen kan ook goed rekening 

gehouden worden met het openbaar vervoer.  

 

Dit sluit ook aan bij de Netwerkvisie Mobiliteit van de gemeente Nijmegen . Volgens deze 

visie wordt ook de toeleidende wegen naar de Oude Kleefsebaan (Berg en Dalseweg en 

Kwakkenbergweg) GOW 30-wegen. Maar ook in de gemeente Nijmegen vindt de omzetting 

naar GOW-30 gefaseerd plaats:  

Å In eerste instantie (medio 2026) wordt 30 km/h ingevoerd op wegen met veel relatief 

veel ongelukken zonder fietsvoorzieningen. Hier wordt volstaan met plaatsing van 

borden en aanpassingen van de wegmarkeringen.  

Å In fase 2 worden straten omgezet naar 30 km/h nadat beperkte maatregelen zijn 

genomen om de snelheid te remmen op belangrijke plaatsen (met daarbij een goede 

onderbouwing).  

Å In fase 3 komen de wegen aan de beurt waar nog vrijliggende fietspaden zijn én waar 

op relatief korte termijn (tot en met 2030) onderhoud gepland is 2. Dan kan de 

omzetting naar 30 km/h gekoppeld worden aan de herinrichting , waarbij ook 

omwonenden, hulpdiensten en de concessiehouder van het openbaar vervoer worden 

betrokken.   

 

Wij stellen voor om bij deze fasering van de gemeente Nijmegen aan te sluiten. Op beide 

routes gebeuren in de praktijk niet uitzonderlijk veel ongevallen  en er zijn fietsvoorzieningen 

aanwezig (zij het in beperkte mate op de route Nieuwe Holleweg (via Hogeweg) en Van 

 
2  De Oude Kleefsebaan heeft ten westen van de Nieuwe Holleweg fietspaden, maar er is geen 

reconstructie voor 2030 voorzien. Bovendien ligt dit weggedeelte tussen twee wegen met alleen 

fietsstroken in en is het totaal beschikbare profiel te smal om alle weggebruikers voldoende ruimte 

te geven.   
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Randwijckweg (fietsstrook bergop)). Op beide wegen zijn ook specifieke punten aan te 

wijzen waar snelheidsremmende maatregelen uit oogpunt van verkeersveiligheid het meest 

wezenlijk zijn. Dit leidt tot het volgende advies:  

 

We stellen voor om op de Oude Kleefsebaan en op de route Nieuwe Holleweg ð Van 

Randwijckweg eerst een beperkt aantal maatregelen uit te voeren om vervolgens de 

wettelijke maximumsnelheid naar 30 km/h terug te brengen  (conform fase 2 uit de 

Netwerkvisie Mobiliteit van de gemeente Nijmegen) . Op het moment dat groot onderhoud 

nodig is, kan dan breder worden afgewogen of en zo ja waar nog extra maatregelen 

gewenst zijn, mede rekening houdend met de gevolgen voor openbaar vervoer en 

hulpdiensten.  

 

 

Figuur 4.3: Introductie van gebiedsontsluitingswegen 30 (GOW 30) in Nijmegen en Berg en Dal  

 

Is GOW 30 geloofwaardig?   

Wij zijn van oordeel dat GOW 30 op beide wegen een goede keuze is, ook als deze snelheid 

niet volledig ôafgedwongenõ kan worden:  

Å Een deel van het verkeer zal zich wel aan de maximumsnelheid willen houden. Als een 

deel van het verkeer 30 km/h rijdt, zal dat ook effect hebben op het achteropkomend 

verkeer.  

Å In nieuwe autoõs is ôIntelligent Speed Assistantõ (ISA) verplicht. Deze voorziening beperkt 

de snelheid van de auto zelf als de bestuurder harder rijdt dan toegestaan. Hoewel 

bestuurders ISA uit kunnen zetten, is wel de verwachting dat op langere termijn steeds 

meer autoõs op de weg het systeem aan hebben staan.  

Å Vaak wordt aangegeven dat een maximumsnelheid van 30 km/h niet geloofwaardig is 

als er onvoldoende maatregelen genomen zijn om deze maximumsnelheid ook echt af 

te dwingen. We vinden het echter ook niet geloofwaardig om als wegbeheerder een 

snelheid van 50 km/h toe te staan, terwijl dit eigenlijk geen veilige snelheid is.  
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4.3 Voorstel maatregelen korte termijn  

Snelheidsremmende maatregelen Van Randwijckweg 

De locaties op de Van Randwijckweg waar fysieke maatregelen om de snelheid te remmen 

het meest wezenlijk zijn, zijn de locaties die nu ook al met taludstrepen op de weg zijn 

gemarkeerd, maar waar op dit moment geen sprake is van een daadwerkelijke verhoging in 

het wegdek: 

1. Bij het kruispunt met de Hoge weg met de Van Randwijckweg: een locatie waar veel 

fietsers oversteken. Tegelijkertijd kan de opstelplaats voor overstekende fietsers van de 

Van Randwijckweg naar de Hogeweg verbeterd worden (nu moet een afvoergoot 

worden gekruist). We stellen verder voor om het eilandje te vervangen door witte 

markering. Want in de praktijk passeren de meeste fietsers het eilandje links in plaats 

van rechts. Het werkt dan averechts.  

 

 

Figuur 4.3: Voorgestelde maatregelen Hogeweg ð Van Randwijckweg 
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2. Waar de zijstraten (a) Oude Bosweg en (b) Van Randwijckweg aansluiten op de 

hoofdweg Van Randwijckweg. Vanwege de lange rechtstanden voor deze kruispunten 

wordt hier naar verhouding het snelst gereden. Bovendien zijn de zijstraten slecht 

zichtbaar. En aan de andere kant van de Van Randwijckweg zijn diverse uitritten van 

woningen op de Van Randwijckweg.  

 

 

Figuur 4.4: Voorgestelde maatregelen bij zijstraten Van Randwijckweg (noord) 

 

Op het moment dat de route is aangeduid als GOW 30-weg kunnen hier daadwerkelijk 

remmende plateaus worden gemaakt. Als gevolg van de hellingen is de afwatering voor het 

plateau een aandachtspunt, maar dit is een technisch oplosbaar probleem (bijvoorbeeld 

door toevoeging van een afvoergoot met rooster voor het plateau).  
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Een laatste punt waar op deze route gedacht kan worden aan een plateau is de aansluiting 

van de Hogeweg op de Nieuwe Holleweg (bovenaan de helling). Hier is het uitzicht wel wat 

beter, maar er wordt op het laatste deel van de Nieuwe Holleweg wel vaak tegen de richting 

in gefietst richting de Oude Kleefsebaan. Door een andere inrichting van het kruispunt, met 

plateau en zonder bochtafsnijding voor naar beneden rijdende fietsers, kan dit beperkt 

worden.  

 

 

Figuur 4.5: Fietsers richting Oude Kleefsebaan rijden tegen de richting in 

 

 

 

Figuur 4.6: Voorgestelde maatregelen Nieuwe Holleweg ð Hogeweg 
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Verdere voorstellen: 

 

Å Wij stellen tevens voor om de fietsroute via de Hogeweg wel te blijven stimuleren, maar 

de route via de Nieuwe Holleweg niet te verbieden voor fietsers. De huidige situatie dat 

het zuidelijke deel van de Nieuwe Holleweg bergopwaarts wél toegestaan is, maar 

bergafwaarts niet, is onlogisch (zeker omdat de snelheidsverschillen met autoverkeer 

bergafwaarts juist kleiner zijn dan bergopwaarts). Bovendien is het weggedeelte van de 

Nieuwe Holleweg voor fietsers nodig om het noordelijke deel van de Nieuwe Holleweg 

en de Westerbergweg te kunnen bereiken vanaf de Oude Kleefsebaan. Concreet 

gebeurt het volgende:  

- de verharding van de Hogeweg wordt verbeterd: onderhoud aan de Hogeweg staat 

al op de planning, waardoor de route via de Hogeweg wat aantrekkelijker wordt om 

te fietsen;  

- op de route via de Nieuwe Holleweg worden 

waarschuwingsborden geplaatst (J24: pas op fietsers) om 

autoborden er op te attenderen dat hier ook fieters kunnen rijden.  

 

Å Hoewel dit afwijkt van de richtlijnen, stellen we voor om de fietsstrook voor 

bergopgaand fietsverkeer te behouden, omdat het hoogteverschil hier zorgt voor 

relatief grote snelheidsverschillen tussen bergopgaand fietsverkeer en autoverkeer.  

 

Verwijderen van witte as-markering op de Van Randwijckweg 

Een heel herkenbaar verschil tussen GOW 50-wegen en GOW 30-wegen is dat op GOW 30-

wegen geen witte as-markeringen worden toegepast. Op de Van Randwijckweg zijn in de 

huidige situatie wel witte as-markeringen aanwezig. Bij de overgang naar 30 km/h moet 

deze markering worden verwijderd. Alleen in onoverzichtelijke bochten kan eventueel nog 

een witte middenstreep gehandhaafd blijven. Een andere optie is de toepassing van een 

smalle klinkerstrook in het midden van de weg met een afwijkende kleur.  

 

 

Figuur 4.7: Voorgestelde maatregelen Van Randwijckweg 
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Snelheidsremmende maatregelen op belangrijkste oversteekplaatsen Oude Kleefsebaan 

Op de Oude Kleefsebaan achten we effectieve remming van de snelheid van het autoverkeer 

het meest van belang op de locaties waar scholieren oversteken. In de ene richting (vanuit 

basisschool Titus Brandsma richting het noordwesten) is dat vooral het geval ter hoogte van 

de Kerstendalseweg. Hier is geen ruimte om een royale fietsoversteek te maken, maar er is 

wel een zebrapad, waar met voorrang overgestoken kan worden. Dit zebrapad wordt ook 

geregeld gebruikt door voetgangers met een fiets aan de hand. De snelheid van het 

autoverkeer is op dit zebrapad echter te hoog, waardoor de situatie toch niet veilig is. We 

bevelen daarom aan om de drempel waar het zebrapad op ligt, te verhogen.  

 

 

Figuur 4.7: Voorgestelde maatregelen oversteek Oude Kleefsebaan - Kerstendalseweg 

 

In de andere richting vinden de oversteken iets meer gespreid plaats over verschillende 

locaties op de route vanaf de Stollenbergweg naar school. We bevelen hier aan om één 

oversteek voor langzaam verkeer te verbeteren en mensen aan te moedigen deze oversteek 

te gebruiken. Ons voorstel is om hiervoor te kiezen voor de oversteek ter hoogte van de 

Stollenbergweg, om de volgende redenen:  

1. De route via de Stollenbergweg is voor fietsers die van een locatie ten noorden van de 

Oude Kleefsebaan naar het zuidoosten fietsen een korte en daarmee logische route. 

2. De oversteek op deze plaats is alleen voor voetgangers en fietsers. Langzaam verkeer 

komt hier dus niet in conflict met afslaand autoverkeer.  

3. Deze oversteek ligt op korte afstand van bushalten (aan weerszijde van de 

oversteeklocatie). Dat betekent dat de oversteek ook goed gebruikt kan worden door 

mensen die naar de halte willen. En het betekent dat de bussen hier sowieso nog niet 

snel rijden als zij kort voor of na het oversteekpunt moeten halteren.  

 

In figuur  4.8 zijn de beoogde maatregelen weergegeven. 
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Figuur 4.8: Voorgestelde maatregelen oversteek Oude Kleefsebaan - Stollenbergweg 

 

Bredere middengeleider nabij doorsteek naar Oranjelaan en bushalten  

In hoofdstuk 2 is aangegeven dat een middenberm van groot belang is voor de 

oversteekbaarheid van de Oude Kleefsebaan. Op bijna alle punten waar (vanwege zijstraten) 

veel overgestoken wordt, zijn deze middenbermen aanwezig met een breedte van ca. 2,5 m. 

Alleen is er een doorsteek naar de Oranjelaan die veel gebruikt wordt waar niet een 

dergelijke bredere middenberm aanwezig is in de Oude Kleefsebaan. Ook voor de 

bereikbaarheid van de nabij gelegen bushalten is het wel wenselijk dat hier veilig 

overgestoken kan worden. Daarom stellen we voor om ook hier een bredere middenberm te 

realiseren in combinatie met een snelheidsremmende drempel (eventueel een zogenaamde 

busdrempel of ôverkeerskussenõ aangezien zoõn drempel minder hinderlijk is voor bussen). 

Dit is mogelijk door de berm tussen de weg en het fietspad aan de zuidzijde van de weg te 

versmallen. Dit gaat voorts ten koste van twee parkeerplaatsen aan de Oude Kleefsebaan. 

Op figuur 4.9 is te zien dat deze extra oversteeklocatie ook precies op een gedeelte van de 

Oude Kleefsebaan ligt waar de afstand tussen de bestaande oversteeklocaties relatief groot 

is.  
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Figuur 4.9: Locatie gewenste extra oversteekmogelijkheid met brede middenberm 

 

 

Figuur 4.10: Beoogde maatregelen Oude Kleefsebaan ter hoogte van doorsteek Oranjelaan 

 

Optioneel: middensteunpunten uitvoeren in klinkerverharding 

De opstelruimte tussen de beide rijbanen bij zijstraten oogt als een autorijstrook, terwijl deze 

(juist) ook voor fietsers is bedoeld. Fietsers maken echter ook geregeld gebruik van de 

doorsteken die juist voor voetgangers zijn bedoeld. Een klinkerverharding (of streetprint) in 

een rode kleur kan er toe bijdragen dat automobilisten meer rekening houden met fietsers 

en dat het voor fietsers prettiger wordt om zich hier op te stellen als zij moeten oversteken. 

Het gaat hier echter om een kleine verbetering die wel relatief kostbaar is. Daarom 

benoemen we het hier als optionele maatregel voor de korte termijn.   
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Een dergelijke maatregel kan ook later worden genomen, wanneer toch al aanpassingen aan 

de weg nodig zijn . 

 

 

Figuur 4.11: Optie: middensteunpunten in klinkerverharding  

 

Gelijkwaardig kruispunt Oude Holleweg ð Stollenbergweg met kruispuntplateau 

In de huidige situatie heeft de Oude Holleweg voorrang op de Stollenbergweg, terwijl beide 

wegen erftoegangswegen zijn met een maximumsnelheid van 30 km/h. Op dergelijke wegen 

worden standaard gelijkwaardige kruispunten aanbevolen. Alleen als één van beide wegen 

als fietsstraat wordt ingericht , wordt de fietsstraat in de voorrang gelegd. Voor zowel de 

Oude Holleweg als de Stollenbergweg hebben sommige omwonenden voorgesteld om hier 

een fietsstraat van te maken, maar beide wegen voldoen daarvoor niet aan de voorwaarde 

dat er duidelijk sprake moet zijn van een drukke fietsroute. Door dit kruispunt gelijkwaardig 

te maken, moet verkeer vanuit alle richtingen snelheid minderen om voorrang te kunnen 

geven aan verkeer van rechts. Dit is ook wenselijk vanwege het geringe uitzicht. Om te 

garanderen dat er ook daadwerkelijk snelheid geminderd wordt, is het van belang om het 

kruispunt te verhogen door de toepassing van een kruispuntplateau. De op- en afritten van 

dit plateau dienen vrij stijl te zijn , passend bij de functie van de kruisende wegen als 

erftoegangsweg.  

 

 

Figuur 4.12: Beoogde maatregelen Oude Holleweg - Stollenbergweg 
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Snoeien van uitzichtbelemmerende struiken en hagen 

Op veel kruispunten wordt het uitzicht op de weg sterk beperkt door hoge hagen of struiken 

in de tuinen van de hoekwoningen. Dit heeft bijvoorbeeld tot gevolg dat autoõs vanuit 

zijstraten van Oude Kleefsebaan met de neus op het fietspad moeten gaan staan om zicht te 

krijgen op het verkeer op de hoofdweg. Dit is niet op te lossen door het profiel van de Oude 

Kleefsebaan te veranderen (de beschikbare ruimte is beperkt en in de huidige situatie al zo 

goed mogelijk ingedeeld). De Algemene plaatselijke verordening (APV) van de gemeente 

Berg en Dal maakt het echter mogelijk om bewoners te dwingen om hagen en struiken te 

snoeien als die het uitzicht voor het verkeer belemmeren. De regel hiervoor is opgenomen in 

artikel 2:15: Het is verboden beplanting of een voorwerp aan te brengen of te hebben op 

zodanige wijze dat aan weggebruikers het vrije uitzicht wordt belemmerd of daarvoor op 

andere wijze hinder of gevaar oplevert. In de praktijk wordt echter niet of nauwelijks van deze 

regel gebruikgemaakt. Het is echter aan te bevelen om hierover met de desbetreffende 

bewoners in overleg te gaan.   

 

 

 

Figuur 4.13: Voorbeelden beperkt zicht door begroeiing   

 

Bij nieuwe ontwikkelingen mogelijk extra maatregelen 

Zoals eerder is aangegeven (in paragraaf 4.2) stellen we voor de korte termijn alleen op de 

meest wezenlijke locaties maatregelen voor om de oversteekbaarheid van de Oude 

Kleefsebaan te verbeteren en kunnen in de toekomst aanvullende maatregelen genomen 

worden bij groot onderhoud aan de weg. Daarnaast kunnen ook ruimtelijke ontwikkelingen 

vragen om extra maatregelen, zoals de realisatie van een gezondheidscentrum aan de Oude 

Kleefsebaan. Als dat leidt tot een aanzienlijke toename van het aantal oversteekbewegingen 

op die plek, dan kan in het kader van deze ruimtelijke ontwikkeling ook een aanpassing aan 

de Oude Kleefsebaan nodig zijn . Hier kunnen in de omgevingsvergunning nadere eisen aan 

gesteld worden.   
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4.4 Kostenindicaties  

Van de verschillende maatregelen zijn de totale investeringskosten geraamd op basis van 

kengetallen (zie tabel 4.3). Daarbij is geen rekening gehouden met kosten voor eventuele 

aanpassingen van kabels en leidingen en grondaankopen, maar er is wel rekening gehouden 

met toeslagen voor nadere detaillering van de maatregelen, faserings- en 

verkeersmaatregelen, winst/risico, onvoorziene kosten, engineering, 

voorbereiding/administratie en toezicht etc.  

 

In deze fase, waarin de maatregelen nog niet zijn uitgewerkt tot schetsontwerpen, worden 

vrij conservatieve inschattingen gemaakt. De werkelijke kosten zijn afhankelijk van de nadere 

uitwerking van de maatregelen en hangen ook af van de manier van aanbesteden (alles 

afzonderlijk of verschillende maatregelen tegelijkertijd) . Ten slotte kunnen mogelijk kosten 

bespaard worden door ôwerk met werkõ te maken.  

 

Tabel 4.1: Kostenindicaties op basis van kengetallen.   

Nr. Maatregel  Omschrijving  

Indicatie  totale  

investerings - 

kosten  (ex btw)  

1 Hogeweg ð Van Randwijckweg  Verhogen plateau, eiland vervangen door 

witte markering, opstelplaats fietsers 

afvlakken 

û 80.000,- 

2 Van Randwijckweg ð zijstraat Oude 

Bosweg   

Ophogen plateau û 30.000,- 

3 Van Randwijckweg ð zijstraat Van 

Randwijckweg  

Ophogen plateau û 30.000,- 

4 Nieuwe Holleweg - Hogeweg  Plateau aanbrengen, verwijderen 

doorsteek, 

û 105.000,- 

5 Van Randwijckweg  Verwijderen witte as-markering circa 750 

meter 

û 5.000,- 

6 Snelheidsremmende maatregelen 

Oude Kleefsebaan - 

Kerstendalseweg 

Ophogen drempel zebrapad û 40.000,- 

7 Oude Kleefsebaan ð Stollenbergweg Snelheidsremmer invoegen, aansluiting 

fietsoversteek ð Stollenbergweg 

verbeteren, verbreden pad op 

middengeleider  voor meer opstelruimte ,  

û 45.000,- 

8. Oude Kleefsebaan ð doorsteek 

Oranjelaan (nabij bushalten) 

Uitbuigen rijbaan naar rechts ten koste 

van twee parkeerplaatsen, realiseren 

oversteekvoorziening met middengeleider  

en (bus)drempel (aansluitend op pad 

Oranjelaan). 

û 105.000,- 

9. Kruispunt Oude Holleweg ð 

Stollenbergweg 

Realiseren gelijkwaardig kruispunt met 

plateau. 

û 50.000,- 

10.  Kruispunt Nieuwe Holleweg ð Oude 

Kleefsebaan ð Kerstendalseweg 

Realisatie rotonde  û 850.000,- 

Optioneel  / langere termijn, gekoppeld aan herinrichting en in overleg met belanghebbenden  

11. Viermaal Kruising Oude 

Kleefsebaan: Oude Holleweg, Prins 

Hendriklaan, Prins Alexanderlaan,  

Nassaulaan en Kwakkenberglaan 

Middensteunpunten uitvoering in 

klinkerverharding / streetprint  

pm 

12. Oude Kleefsebaan (incl. wegdeel 

tussen Nieuwe Holleweg & Tivoli) 

Verdere afwaardering naar GOW30 pm 

13. Nieuwe Holleweg - Van 

Randwijckweg 

Verdere afwaardering naar GOW30 pm 
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5. Samenvattende conclusies  

1. Zowel voor de oversteekbaarheid van de Oude Kleefsebaan als voor de 

verkeersveiligheid op de route Nieuwe Holleweg-Van Randwijckweg vormt de snelheid 

van het autoverkeer het grootste risico. Voor wegen die niet alleen een verkeersfunctie 

hebben, maar ook een verblijfsfunctie, is in Nederland een nieuwe wegcategorie 

ôgebiedsontsluitingsweg 30õ (GOW 30) ontwikkeld. De maximumsnelheid op deze 

wegen is 30 km/h, maar het zijn wel voorrangswegen, vaak voorzien van fietsstroken. 

Voor zowel de Oude Kleefsebaan als de Van Randwijckweg is een categorisering als 

gebiedsontsluitingsweg 30 (GOW 30) een goede keuze.  

 

2. Bij een categorisering als GOW 30 zijn aanvullende maatregelen gewenst om de 

snelheid van het autoverkeer naar beneden te brengen. Dit kan echter niet overal 

tegelijk. Op de Oude Kleefsebaan moet bijvoorbeeld rekening gehouden worden met 

de doorstroming van het openbaar vervoer. Ook is een prioritering nodig vanwege 

praktische en financiële redenen. Daarom stellen we een gefaseerde aanpak voor die 

aansluit bij de fasering van de gemeente Nijmegen. Daarbij worden in eerste instantie 

beperkte maatregelen genomen om de snelheid te remmen op de meest belangrijke 

plaatsen. Bij latere reconstructies vinden verdere optimalisaties plaats in overleg met 

belanghebbenden, zoals omwonenden, hulpdiensten en vertegenwoordigers van het 

openbaar vervoer.  

 

3. Het kruispunt Oude Kleefsebaan - Nieuwe Holleweg - Kerstendalseweg loopt tegen de 

grenzen van de capaciteit aan. Dit heeft ook invloed op de verkeersveiligheid. De beste 

oplossing voor dit kruispunt is een reconstructie tot rotonde. Dit is de oplossing 

waarmee het verkeersaanbod het beste en het veiligste kan worden verwerkt. Een 

rotonde vergt wel veel ruimte.  Als uit nadere studie blijkt dat een rotonde ruimtelijk (of 

om andere redenen) niet haalbaar is, zijn nog wel alternatieven mogelijk, zoals de 

toepassing van een brede middenberm (van minimaal 5 m, zodat afslaand autoverkeer 

in het midden van de Oude Kleefsebaan kan opstellen), een zogenaamd 

ôvoorrangspleinõ of een kruispunt met verkeerslichten.  

Figuur 5.1: Overzicht locaties voorgestelde maatregelen  
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