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1 Inleiding

De rotonde Thorbeckelaan Nijkerkerweg in Barneveld zal tijdens de bouw van de Harse-
laartunnel extra gebruikt worden. Een groot deel van het omleidingsverkeer gaat gebruik
maken van deze rotonde. Uit eerder onderzoek blijkt dat de rotonde de geprognosticeerde
verkeersstromen in de toekomstige situatie met omleidingsverkeer niet kan verwerken.
Voorliggende notitie gaat in op de mogelijkheden en effecten van het plaatsen van
doseerlichten en het realiseren van een bypass bij de rotonde.

Een doseerlicht maakt het mogelijk de verkeersstroom richting de rotonde op een of
meerdere takken tijdelijk te stoppen door middel van een roodlicht. Een doseerlicht is
een instrument om de wachtrij te verplaatsen van de ene naar de andere tak met als
doel een ongewenste terugslag te voorkomen. Doseerlichten zijn de laatste tijd bij
enkele rotondes toegepast wat resulteerde in een positief effect.

Een bypass is een aparte rijstrook langs de rotonde, die zich na de rotonde weer bij de
weg voegt. Hierdoor kunnen rechts afslaande voertuigen langs de rotonde rijden. Daar
door blijft op de rotonde meer capaciteit over voor het verkeer van de overige richtingen.

De aanleiding om een aanvullend onderzoek te houden is dat recente verkeerstellingen
de indruk geven lager te zijn dan de geprognosticeerde intensiteiten in het verkeers-
model en dat het er naar uit ziet dat de evenementenhal niet is gerealiseerd op het
moment dat de tunnel wordt aangelegd. Onderzocht wordt of deze aanleidingen leiden
tot een acceptabele verkeersafwikkeling.

Om dit te onderzoeken is door Goudappel Coffeng BV in opdracht van de gemeente
Barneveld met behulp van vissim en de Meerstrooksrotondeverkenner de verkeers
afwikkeling in drie situaties in beeld gebracht:

= 2019 zonder omleidingsverkeer (modelvariant 2019-4);

= 2019 met omleidingsverkeer (modelvariant 2019 5);
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= 2019 met omleidingsverkeer en doseerlichten;
= 2019 met omleidingsverkeer en bypass.

In deze notitie is een beschrijving van de uitgangspunten (hoofdstuk 2), de resultaten
van de doseerlichten (hoofdstuk 3) en de resultaten van de bypass (hoofdstuk 4)
opgenomen.

2 Uitgangspunten
2.1 Modelvarianten 2019-4 en 2019-5

Voorafgaand aan de uitvoering van dit onderzoek is eerst met het gemeentelijk verkeers
model een actuele prognose van de toekomstige situatie (2019) opgesteld. Hierin zijn voor
wat betreft de toekomstige ontwikkelingen gewijzigde aantallen inwoners en arbeids-
plaatsen opgenomen op basis van de meest actuele prognoses. Modelvarianten 2019-4 en
2019 5 zijn daarvoor doorgerekend. Tabel 2.1 geeft een overzicht van de diverse varianten
2019.

baron van verbinding  prognase inwoners
variant _evenementenhal nagelstraat wesselseweg en arbeidsplaatsen
2019-0 scenario B doseren open open 2012
2019-1 scenario B doseren gesloten open 2012
2019-3 afwezig gesloten open 2012
2019-4 afwezig open open 2015
2019-5 afwezig gesloten open 2015

Tabel 2.1: Kenmerken per variant

De nieuwe varianten 2019-4 en 2019-5 laten lagere intensiteiten zien op met name de
Thorbeckelaan, Nijkerkerweg en Baron van Nagellstraat in Harselaar. De volgende stap is
een vergelijking te maken met tellingen.

2.2 Bijstelling kruispuntstromen op basis van tellingen

De kruispuntstromen uit het statisch model zijn bijgesteld op basis van tellingen uit 2014.
Het model heeft als basisjaar 2009. Rond het kruispunt zijn tellingen beschikbaar uit
2014. Door de modelresultaten bij te stellen met de telresultaten verwerken we de
werkelijke ontwikkeling van de verkeersstromen tussen 2009 en 2014 in de prognose
van het verkeersmodel voor 2019. Hierna worden de daarbij gehanteerde uvitgangspunten
besproken en is het proces om tot de bijgestelde kruispuntstromen te komen punts
gewijs beschreven.

Doseerlicht rotonde Thorbeckelaan - Nijkerkerweg 2



v De kruispuntstromen uit het model 2009model 2019-4 (zondepmleidingsverkeer),
model 2019-5 (met omleidingsverkeer) en deelling 2014 zijn omgerekend naar 1-uurs
kruispuntstromen in pae.

v De fictieve modelkruigpuntstromen voor het jaar 2014 zijn bepaald door het gemiddelde
te nemen van het model 2009& 2019-4 (zonder omleidingsvé&eer). Hiervoor is veron-
dersteld dat tussen 2009 en 2019 een kaire groei van de verkeersstromen plaats-
vindt.

v De relatieve verschillen tussemnle telling 2014 en het smodels 2014 zijn per afslagrich-
ting bepaald.

v De kruispuntstromen 2019-4 (zonder omiéingsverkeer) zijn per afslagrichting bij-
gesteld op basis van de relatieve verdillen tussen model en telling in 2014.

v De zuivere omleidingsintensiteiten zijn bgaald door het versch te nemen tussen de
kruispuntstromen van het model 2019 meg¢n zonder omleidingsverkeer (2019-4 en
2019-5).

v Bovenop de bijgestelde kruispuntstromenoor 2019 is 75% van de zuivere hoeveel-
heid omleidingsverkeer gezet om tot de dénitieve kruispuntstromen met omleidings-
verkeer te komen.

2.3 Doseerlichten

Het doseerregime, beperkend of spreidend?

Grofweg zijn er twee doseerregimesnogelijk (vergelijkbaar met TDles):

v Spreidend doseren (I/C 1): het doseerlicht geeft (net) voldoende groen om het
verkeersaanbod op de tak waahet doseerlicht staat te vewerken. Dit zal voor deze
rotonde onvoldoende effect hebben. Uit bekeningen met de meerstrooksrotonde
verkenner weten we dat nietde spreiding van het verkeer maar het verkeersaanbod
het probleem is. Overigens heeft een dosekcht geen groene lamp, alleen een gele
en een rode.

v Beperkend doseren (I/C > 1jiet doseerlicht beperkt dehoeveelheid verkeer dat de
rotonde op kan rijden. Er zal dan in kaettijd een (zeer) lange wachtrij kunnen ont-
staan op de tak waar het doseerlicht staaDit regime heeft naar verwachting het
grootste positieve effect op de afvikkeling. Deze diuatie is met vissigesimuleerd.

De cyclustijd, wanneer optimaal?

Voor de instellingen van doseerlichten bijotondes zijn geen generieke richtlijnen

beschikbaar. Om deze reden manvullend een gevoeligheidsaalyse uitgevoerd naar het

effect van de cyclustijd. Eemogere cyclustijd zorgt mogell§ voor een hogere capaciteit,

net als bij gewone verkeerslichten. Dit wordverklaard doordat de verliestijd verhoudings-

gewijs een kleiner aandeel wordt van decyclustijd. Er zijn twee verschillende

cyclustijden onderzocht:

v Cyclustijd = 60 seconden.

v Cyclustijd = 90 seconden. Als bovengrensgekozen voor een cyclustijd van 90 secon-
den. Een cyclustijd van 90 seconden ofdar voor gewone verleerlichten wordt name-
lijk gezien als een goede verkeersafwikkeling met acceptabele wachttijden.

Doseerlicht rotonde Thorbeckelaan - jKerkerweg 3
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2.4 Overige uitgangspunten

= De varianten voor de doseerlichten worden gesimuleerd met het microscopisch
dynamisch model vissim. Van iedere variant zijn tien runs gedraaid ten behoeve van
het bepalen van het gemiddelde en de spreiding van wachtrijen en verliestijden.

= Het doseerlicht is ‘star’ gesimuleerd, gedurende één simulatie blijven de groen , rood
en cyclustijden hetzelfde.

= Het effect van de bypass is onderzocht met de Meerstrooksrotondeverkenner.

3 Resultaten

Bij deze notitie zijn 4 filmpjes opgenomen van de verkeersafwikkeling in vissim. Het
betreffen filmpjes van de avondspits (de maatgevende periode) voor de volgende drie
situaties:

= 2019 zonder omleidingsverkeer;

2019 met omleidingsverkeer;

2019 met omleidingsverkeer en doseerlichten met een cyclustijd van 60 seconden;
2019 met omleidingsverkeer en doseerlichten met een cyclustijd van 90 seconden.

Figuur 3.7: Rotonde Thorbeckelaan - Nijkerkerweg

De situatie met omleidingsverkeer betreft een tijdelijke situatie. Een tijdelijke toename
van de voertuigverliesuren is acceptabel. Indien de wachtrijen echter dermate lang wor-
den dat deze andere kruispunten gaan blokkeren dan kan ook de verkeersveiligheid in
gevaar komen. Met name structurele terugslag op de snelweg is ook in een tijdelijke
situatie van 1 tot 2 jaar een risico voor de verkeersveiligheid. Bij de beoordeling van de
resultaten is dan ook met name naar de wachtrijen gekeken.

Doseerlicht rotonde Thorbeckelaan - Nijkerkerweg 4



3.1 Effect omleidingsverkeer op de rotonde

Onderstaande grafieken (lijndiagrammen) zijn een weergave van de resultaten uit vissim.
De grafieken geven het verloop van de wachtrijlengte gedurende het maatgevende uur.
Het betreft de gemiddelde wachtrijlengte van de 10 runs per situatie. Voor elke tak is de
situatie weergegeven voor zowel het ochtend- als het avondspitsuur voor zowel de
situatie met als zonder omleidingsverkeer.
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Deze grafieken en de filmpjes geven de volgende resultaten:

= Zonder omleidingsverkeer kan de rotonde de verkeersstromen in 2019 goed verwerken.

= Met omleidingsverkeer in de ochtendspits blijft de wachtrij acceptabel.

= Tijdens de avondspits met omleidingsverkeer ontstaat een knelpunt. De gemiddelde
wachtrijlengte op alle takken loopt op. De avondspits is dus maatgevend en wordt
nader onderzocht.

= De gemiddelde wachtrijlengte tijdens de avondspits met omleidingsverkeer loopt het
meest op de westelijke tak het hoogst op, tot gemiddeld 350 meter (tot voorbij de
aansluiting op de A30 op 250 meter afstand), op de noordelijke tak tot 200 meter en
op de oostelijke tak blijft de gemiddelde wachtrijlengte beperkt tot 100 meter.

Op basis van deze resultaten kunnen we het volgende concluderen. Met name de toe-
name van de verkeersstromen door het omleidingsverkeer op de noordelijke en de wes-
telijke tak beinvloeden de verkeersafwikkeling op de rotonde. In de ochtendspits ontstaat
geen probleemn, maar in de avondspits loopt de wachtrijlengte op de westelijke tak op tot
voorbij de aansluiting op de A30. Een doseerlicht op de noordelijke tak heeft de grootste
invloed op de westelijke tak. Het effect van een doseerlicht op de westelijke tak zal
beperkt zijn. Op basis van deze resultaten is de volgende stap om te onderzoeken of een
doseerlicht op de noordelijke tak de wachtrijlengte op de westelijke tak kan beperken.

3.2 Effect doseerlicht op noordelijke tak

0Om het effect van een doseerlicht op de noordelijke tak in beeld te brengen zijn twee
varianten onderzocht: met een cyclustijd van 60 seconden en met een cyclustijd van 90
seconden. Onderstaande grafieken (lijndiagrammen) geven de resultaten uit vissim voor
deze varianten in de avondspits met omleidingsverkeer. De grafieken geven het verloop
van de wachtrijlengte gedurende het maatgevende uur. Het betreft de gemiddelde
wachtrijlengte van de 10 runs per situatie.

Nijkerkerweg - noordelijke tak

w o o
D 2 O
[ =T = =

N

Zonder doseerlicht

[T
Qo o
o o

= Doseerlicht 60s

Doseeriicht 90s

Gemiddelde wachtrij (m)
3
=]

=]
3

0

N I e
D P DD D P PP PSP P A
NG AT 0T 0T AT 0T N 40T 0T T T NN NN

Doseerlicht rotonde Thorbeckelaan - Nijkerkerweg 6



www.goudappel.nl

Thorbeckelaan - oostelijke tak

)
g8 88

——Zonder doseerficht

2

——Doseerlicht 60s.

g8 8

—— Doseerlicht 90s

Gemiddelde wachtri] [m

o 8

Thorbeckelaan - westelijke tak

§EE 28

s Tonder doseerlicht

=

——Doseerlicht 60s

S

= Doszeerlicht 90s

Gemidde lde wachtrij {m)
— [ s
8 8

o

P P H DD
R

Deze grafieken en de filmpjes geven de volgende resultaten:

= Uit de lengte van de wachtrijen en het oplopen daarvan gedurende de simulatie blijkt
dat de rotonde ook met doseerlichten de verkeersstromen niet kan verwerken.

= Het plaatsen van een doseerlicht op de noordelijke tak heeft geen effect op de wacht-
rijlengte van de oostelijke tak. De wachtrijlengte is en blijft op deze tak acceptabel.

= Met behulp van het doseerlicht op de noordelijke tak is de gemiddelde wachtrijlengte
op de westelijke tak te beperken. Bij een cyclustijd van 60 seconden neemt de
gemiddelde wachtrij af van 350 naar 250 meter. Bij een cyclustijd van 90 seconden
neemt de gemiddelde wachtrij af tot 200 meter.

= Als gevolg van het doseerlicht neemt de gemiddelde wachtrijlengte op de noordelijke
tak toe van 200 naar 450 meter bij een cyclustijd van 60 seconden en tot 800 meter
bij een cyclustijd van 90 seconden.

m Het doseerlicht is een instrument om de wachtrij te verplaatsen van de westelijke
naar de noordelijke tak. Hiermee is terugslag op de A30 te voorkomen. Dit heeft wel
gevolgen voor de noordelijk tak, daar neemt de wachtrijlengte toe. Op de noordelijke
tak is 1,5 km tot aan de spoorwegovergang beschikbaar.

33 Gemiddelde wachtrij en maximale wachtrij

Voorgaande grafieken geven het verloop van de gemiddelde wachtrijlengte van de 10
runs per situatie. Naast het gemiddeld is het ook verstandig te kijken naar het 90°° per-
centiel van de wachtrijlengte: in 9 van de 10 avondspitsen is de wachtrij korter dan de

Doseerlicht rotonde Thorbeckelaan - Nijkerkerweg 7



ste

lengte van het 90

percentiel. Oftewel 1 keer per 2 weken zal de wachtrij in de avond-

spits dus langer zijn. In onderstaande grafieken is voor de noordelijke en westelijke tak
de gemiddelde en het 90°° percentiel van de wachtrijlengte opgenomen.

0Op basis hiervan komen we tot de volgende conclusies:

= Zowel met als zonder doseerlicht ontstaat op de westelijke tak 1 keer per 2 weken
een wachtrij die terugslaat tot op de aansluiting met de A30.

= Met een doseerlicht slaat de wachtrij minder dan 1 keer per 2 weken terug tot op de

snelweg.

= Op de noordelijke tak kan de wachtrij 1 keer per 2 weken afhankelijk van de cyclustijd

terugslaan tot nabij de overweq.
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4 Resultaten bypass

Een andere maatregel om de verkeersafwikkeling op de rotonde te verbeteren is het
realiseren van een al dan niet tijdelijke bypass. Het effect van de bypass is onderzocht
met de Meerstrooksrotondeverkenner. De resultaten daarvan zijn opgenomen als bijlage
bij deze notitie.

De resultaten zijn beoordeeld aan de hand van de I/C-verhouding. De |/C-verhouding
geeft de verhouding tussen de intensiteit en de capaciteit weer. Is deze verhouding uit
de Meerstrooksrotondeverkenner hoger dan 0,8, dan kunnen er afwikkelingsproblemen
ontstaan en is de capaciteit onvoldoende om de intensiteit te verwerken.

De effecten van een westelijke, oostelijke en zuidelijke bypass zijn onderzocht voor de
situaties met omleidingsverkeer. Onderzocht is een situatie dat 50% respectievelijk 100%
van het verkeer via de bypass gaat rijden. Dit is gedaan omdat de rotonde niet wordt
omgebouwd tot turborotonde waardoor mensen namelijk zowel via de rotonde als via de
bypass van de oostelijke naar de noordelijke tak kunnen rijden.

In tabel 4.1 zijn de resultaten uit de Meerstrooksrotondeverkenner samengevat. Hieruit
blijkt dat alleen een zuidelijke bypass voldoende oplossend vermogen heeft.

situatie ochtendspits avondspits
zonder omleiding 0,62 0,71
met omleiding zonder bypass 0,78 0,88
met omleiding en bypass west 50% gebruik 0,75 0,84
met omleiding en bypass west 100% gebruik 0,73 0,81
met omleiding en bypass oost 50% gebruik 0,78 0,88
met omleiding en bypass oost 100% gebruik 0,78 0,88
met omleiding en bypass zuid 50% gebruik 0,59 0,67
met omleiding en bypass zuid 100% gebruik 0,56 0,67

Tabel 4.1: resultaten Meerstrooksrotondeverkenner l/C-verhoudingen

5 Conclusie

Op basis van de resultaten in deze notitie komnen we tot de volgende conclusies.

= De rotonde heeft voldoende capaciteit om de verkeerstromen in 2019 zonder omlei-
dingsverkeer te verwerken.

= In 2019 met omleidingverkeer heeft de rotonde onvoldoende capaciteit.

= De invloed van het fietsverkeer op de verkeersafwikkeling is overigens klein, omdat
fietsverkeer geen voorrang heeft.

Doseerlicht rotonde Thorbeckelaan - Nijkerkerweg 9



Doseerlichten

v Doseerlichten maken het mogelijk om invloed tite oefenen op de tak waar de langste
wachtrij ontstaat.

v Doseerlichten hebben niet tot gevolg dat deotonde de verkeerstromen in 2019 met
omleidingsverkeer goed kan verwerken.

v Met doseerlichten kan voorkomen worden dadle wachtrij terugslaat tot op de A30.
Echter er ontstaat dan een lange wachtrijp de noordelijke tak welke kan terugslaan
tot op de spoorwegovergang op 1,5 km afstand.

v Hoe lang de wachtrijen in de praktijk wordn is ook afhankelijk van het effect dat de
wachtrijen op de routekeuze van het verer hebben. Het is waarschijnlijk dat weg-
gebruikers voor andere routes kiezen atge weten dat bij deze rotonde lange wacht-
rijen staan. Is het dan logisch dat meer v&eer de route via de Wesselseweg zal
kiezen. De omvang van dit effect isooraf niet nauwkeurig te schatten.

Bypass

v Met een bypass kunnen rechts afslaande eduigen langs de rotonde rijden, waar-
door op de rotonde meer capaciteit overbfij voor het verkeer van de overige richtin-
gen.

v Uit de resultaten blijkt dat (alleen) eerzuidelijke bypass voldoende oplossend vermo-
gen heeft om de verkeerstromen in 2018net omleidingsverkeer te verwerken.

Doseerlicht rotonde Thorbeckelaan - jMerkerweg 10



Bijlage 1  Resultaten Meerstroksrotondeverkenner
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342 0 81 503

694 +——

West Ochtendspits

25m
435 ———~

387 ———»
0 —

Tijd: Ochtendspits
Omschr.: 2019 zonder omleiding

Naam: Rotonde Thorbeckelaan 456
Plaats: Barneveld

West

25m

52 ——»
0 —

Tijd: Avondspits
Omschr.: 2019 zonder omleiding

Avondspits
25m

0 0 0 0 0 0
Zuid Zuid
Resultaten Ochtendspits Avondspits VG <0,80 en
VG ri. Tgem  ri. VG ri. Tgem  ri. Tgem < 50 s/pae
1str. rotonde 062 W 7T1W 0,71 W 95w OK
Passeerb. rotonde 059w 62 W 0,66 W 75W OK
Partiéle eirotonde | 0,64 W 77 W 073 W 10,6 W OK
Partiéle eirotonde -- 038N 52N 050N 6,7 N OK
Partiéle turborotonde | 0,64 WL 7,7 WL 0,73 WL 10,6 WL OK
Partiéle turborotonde -- 0,35 OR 47 OR 0,40 NR 52 NR OK
Eirotonde | 0,64 W 7IW 0,73 W 10,6 W OK
Eirotonde — 038N 51N 0,49 N 64N OK
Turborotonde | 0,64 WL 7,7 WL 0,73 WL 10,6 WL OK
Turborotonde — 0,31 WL 3,8 NL 0,32 WR 4,2 NL OK
Knierotonde - 0,34 WL 44 OL 0,39 NR 51NR OK
Knierotonde - 0,64 WL 7.7 WL 0,73 WL 10,6 WL OK
Knierotonde — — 0,58 WL 6,0 WL 0,65 WL 7.4 WL OK
Knierotonde - 0,33 OL 51 0L 0,38 OL 5,5 OL OK
Spiraalrotonde | 0,32 OM 4,9 OM 0,39 WM 52 OM OK
Spiraalrotonde — 0,32 WL 3,9 WL 0,32 WL 4,0 WL OK
Rotorrotonde 0,32 WL 3,9 WL 0,34 WL 4,0 WL OK
Specifieke 3-taks rotondes:
Gestr. knie - L 0,31 WL 3,8 NL 0,28 WL 42 NL OK
Gestr. knie |- - nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt
Geslr. knie-- nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt
Geslr. knie-l nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt
Sterrotonde -~ | 0,19 WR 38 0L 0,22 WR 3,8 OL OK
Sterrotondel- — nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt Meerstrooksrotonde
Sterrotonde - - nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt verkenner
Sterrotonde - nvt nvt nvt nvt vt nvt nvt nvt

15:10 4-3-2015



MNoord
360 0 189 626 Naam: Rotonde Thorbeckelaan 452

JL QT R

~ 006 | N L )

802 +—— — 442 953 +———— “«— 501
West Ochtendspits 4— 10 West Avondspits &0
25m 25m 25m 25m
420 ———~ Oost 403 ———~ Oost
523 —» — 712 618 ———» — 827

0 — 0 —

Tijd: Ochtendspits Tijd: Avondspits

Omschr.: 2019 met omleiding Omschr.: 2019 met omleiding
0 0 0 0 0 0 0 0
Zuid Zuid
Resultaten Ochtendspits Avondspits VG <0,80 en
VG ri. Tgem  Fi. VG ri. Tgem i, Tgem < 50 s/pae
1str. rotonde 0,78 W 134 W 088 W 255 W
Passeerb. rotonde 073W 103 W 081W 149 W
Partiéle eirotonde | 080W 153 W 090 W 329w
Partiele eirotonde -- 054 N 78N 0,69 N 11,9 N OK
Partiéle turborotonde | 0,80 WL 15,3 WL 0,90 WL 32,9 WL
Partiéle turborotonde -- 0,54 OR 65 OR 0,59 OR 7,2 OR OK
Eiratonde | 0,80 W 153 W 090 W 329 W
Eirotonde — 054 N 76N 067N 112N OK
Turborotonde | 0,80 WL 15,3 WL 0,90 WL 32,9 WL
Turborotonde — 0,35 WR 46 NL 0,39 WR 51 NL OK
Knierotonde . 0,38 OL 50 OL 043 0OL 57 NR OK
Knierotonde — 0,80 WL 15,3 WL 0,90 WL 32,9 WL
Knierotonde - 0,71 WL 96 WL 0,79 WL 13,3 WL OK
Knierotonde - 0,44 OL 6,3 OL 0,50 OL 7,2 0L OK
Spiraalrotonde | 0,42 WM 58 OM 0,51 WM 6,4 OM OK
Spiraalrotonde — 0,35 WL 45 0L 0,38 WR 4.8 WL OK
Rotorrotonde 0,37 WM 4.5 WL 041 WM 4.9 WL OK
Specifieke 3-taks rotondes:
Gestr. knie -~ L 0,32 WL 46 NL 0,31 WL 51 NL OK
Gestr. knie |- - nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt
Geslr. knie-- nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt
Geslr. knie-| nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt
Sterrotonde -~ | 0,23 WR 41 0L 0,25 WR 4,2 OL OK
Sterrotonde |- — nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt Meerstrooksrotonde
Sterrotonde - - nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt verkenner
Sterrotonde -1 nvt nvt nvt nvt vt nvt nvt nvt

15:12 4-3-2015



MNoord
360 0 189 523 Naam: bypass oost 50% 452

I Ll A

~ 103 ~ 109

802 +—— — 442 953 +———— “«— 501
West Ochtendspits 4— 10 West Avondspits &0
25m 25m 25m 25m
420 ———~ Oost 403 ———~ Oost
523 —» — 712 618 ———» — 827

0 — 0 —

Tijd: Ochtendspits Tijd: Avondspits

Omschr.: 2019 met omleiding Omschr.: 2019 met omleiding
0 0 0 0 0 0 0 0
Zuid Zuid
Resultaten Ochtendspits Avondspits VG <0,80 en
VG ri. Tgem  ri. VG ri. Tgem i, Tgem < 50 s/pae
1str. rotonde 0,78 W 134 W 088 W 255 W
Passeerb. rotonde 073W 103 W 081W 149 W
Partiéle eirotonde | 080W 153 W 090 W 329w
Partiele eirotonde -- 053N 75N 0,67 N 111N OK
Partiéle turborotonde | 0,80 WL 15,3 WL 0,90 WL 32,9 WL
Partiéle turborotonde -- 0,45 0OR 55 0R 0,50 OR 59 0OR OK
Eiratonde | 0,80 W 153 W 090 W 329W
Eirotonde — 052N 71N 065N 10,3 N OK
Turborotonde | 0,80 WL 15,3 WL 0,90 WL 32,9 WL
Turborotonde — 0,35 WL 4.4 NL 0,39 WR 50 NL OK
Knierotonde . 0,38 OL 50 OL 043 0OL 57 NR OK
Knierotonde — 0,80 WL 15,3 WL 0,90 WL 32,9 WL
Knierotonde - 0,71 WL 93 WL 0,78 WL 12,9 WL OK
Knierotonde - 0,44 OL 6,3 OL 0,50 OL 7,2 0L OK
Spiraalrotonde | 0,42 WM 58 OM 0,51 WM 6,4 OM OK
Spiraalrotonde — 0,34 WL 43 WL 0,38 WL 47 WL OK
Rotorrotonde 0,37 WM 4.5 WL 041 WM 4.9 WL OK
Specifieke 3-taks rotondes:
Gestr. knie -~ L 0,32 WL 4.4 NL 0,31 WL 50 NL oK
Gestr. knie |- - nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt
Geslr. knie-- o nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt
Geslr. knie-| nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt
Sterrotonde -~ | 0,23 WR 41 0L 0,25 WR 4,2 OL OK
Sterrotonde |- — nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt Meerstrooksrotonde
Sterrotonde - - nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt verkenner
Sterrotonde -1 nvt nvt nvt nvt vt nvt nvt nvt

15:50 4-3-2015



MNoord
360 0 189 420 Naam: bypass oost 100% 452
‘) l ‘ Plaats: Bameveld .) l ‘
. 0
802 +———— «— A4 953 +———
West Ochtendspits 4— 10 West Avondspits
25m 25m 25m 25m
420 —— Oost 403 ——
523 ——» —_— 712 618 —

0 — 0 —

Tijd: Ochtendspits Tijd: Avondspits

Omschr.: 2019 met omleiding Omschr.: 2019 met omleiding
0 0 0 0 0 0 0 0
Zuid Zuid
Resultaten Ochtendspits Avondspits VG <0,80 en
VG ri. Tgem  Fi. VG ri. Tgem i, Tgem < 50 s/pae
1str. rotonde 0,78 W 134 W 088 W 255 W
Passeerb. rotonde 073W 103 W 081W 149 W
Partiéle eirotonde | 080W 153 W 090W 329w
Partiele eirotonde -- 052N 71N 065N 10,3 N OK
Partiéle turborotonde | 0,80 WL 15,3 WL 0,90 WL 32,9 WL
Partiéle turborotonde -- 0,38 WR 47 OR 0,45 WR 57 NR OK
Eiratonde | 0,80 W 153 W 090 W 329 W
Eirotonde — 051N 68 N 063N 95N OK
Turborotonde | 0,80 WL 15,3 WL 0,90 WL 32,9 WL
Turborotonde — 0,35 WL 4,3 NL 0,39 WL 4.8 NL OK
Knierotonde . 0,38 OL 50 OL 043 0OL 57 NR OK
Knierotonde — 0,80 WL 15,3 WL 0,90 WL 32,9 WL
Knierotonde - 0,70 WL 9.1 WL 0,78 WL 12,5 WL OK
Knierotonde - 0,44 OL 6,3 OL 0,50 OL 7,2 0L OK
Spiraalrotonde | 0,42 WM 58 OM 0,51 WM 6,4 OM OK
Spiraalrotonde — 0,34 WL 43 WL 0,38 WL 47 WL OK
Rotorrotonde 0,37 WM 4.5 WL 041 WM 4.9 WL OK
Specifieke 3-taks rotondes:
Gestr. knie - L 0,31 WL 4.3 NL 0,31 WL 4.8 NL oK
Gestr. knie |- - nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt
Geslr. knie-- o nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt
Geslr. knie-| nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt
Sterrotonde -~ | 0,23 WR 41 0L 0,25 WR 4,2 OL OK
Sterrotonde |- — nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt Meerstrooksrotonde
Sterrotonde - - nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt verkenner
Sterrotonde -1 nvt nvt nvt nvt vt nvt nvt nvt

15:52 4-3-2015



180 0 189 626 Naam: bypass west 50% 226

JLCr =T g

~ 206 | N L )

622 +——— «— 442 721 +—— «— 50
West Ochtendspits 4— 10 West Avondspits &0
25m 25m 25m 25m
420 ———~ Oost 403 ——~ Oost
523 —» — 712 618 ———» — 827

0 — 0 —

Tijd: Ochtendspits Tijd: Avondspits

Omschr.: 2019 met omleiding Omschr.: 2019 met omleiding
0 0 0 0 0 0 0 0
Zuid Zuid
Resultaten Ochtendspits Avondspits VG <0,80 en
VG ri. Tgem ri. VG ri. Tgem  ri. Tgem < 50 s/pae
1str. rotonde 075w MewW 084 W 188 W
Passeerb. rotonde 073W 103 W 081W 149 W
Partiéle eirotonde | 078w 132 W 087 W 230W
Partiele eirotonde -- 0,54 OR 6,5 OR 0,59 OR 7,2 OR OK
Partiéle turborotonde | 0,78 WL 13,2 WL 0,87 WL 229 WL
Partiéle turborotonde -- 0,54 OR 65 OR 0,59 OR 7,2 OR OK
Eiratonde | 0,78 W 132 W 087 W 230 W
Eirotonde — 036N 55N 0,44 N 66N OK
Turborotonde | 0,78 WL 13,2 WL 0,87 WL 22,9 WL
Turborotonde — 0,35 WR 4.3 NL 0,39 WR 47 NL OK
Knierotonde . 0,38 OL 50 OL 043 0OL 54 OL OK
Knierotonde — 0,78 WL 13,2 WL 0,87 WL 22,9 WL
Knierotonde - 0,71 WL 93 WL 0,78 WL 12,6 WL OK
Knierotonde - 0,44 OL 6,3 OL 0,50 OL 7,2 0L OK
Spiraalrotonde | 0,41 OM 58 OM 0,50 WM 6,4 OM OK
Spiraalrotonde — 0,35 WL 44 0L 0,38 WL 4.6 WL OK
Rotorrotonde 0,36 WL 4.4 WL 0,40 WM 4,8 WL OK
Specifieke 3-taks rotondes:
Gestr. knie -~ L 0,32 WL 4.3 NL 0,31 WL 47 NL oK
Gestr. knie |- - nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt
Geslr. knie-- o nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt
Geslr. knie-| nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt
Sterrotonde -- | 0,23 WR 4.0 OL 0,25 WR 4,2 OL OK
Sterrotonde |- — nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt Meerstrooksrotonde
Sterrotonde - - nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt verkenner
Sterrotonde - nvt nvt nvt nvt vt nvt nvt nvt

15:54 4-3-2015



0 0 189 626 Naam: bypass west 100% 0
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West Ochtendspits 4— 10 West Avondspits &0
25m 25m 25m 25m
420 ———~ Oost 403 ——~ Oost
523 —» — 712 618 ———» — 827

0 — 0 —

Tijd: Ochtendspits Tijd: Avondspits

Omschr.: 2019 met omleiding Omschr.: 2019 met omleiding
0 0 0 0 0 0 0 0
Zuid Zuid
Resultaten Ochtendspits Avondspits VG <0,80 en
VG ri. Tgem  ri. VG ri. Tgem  ri. Tgem < 50 s/pae
1str. rotonde 073 W 103 W 081W 149 W
Passeerb. rotonde 0,73W 103 W 081W 149 W
Partiéle eirotonde | 075W 1Me6W 083 W 176 W
Partiele eirotonde -- 0,54 OR 6,5 OR 0,59 OR 7,2 OR OK
Partiéle turborotonde | 0,75 WL 11,6 WL 0,83 WL 17,6 WL
Partiéle turborotonde -- 0,54 OR 65 OR 0,59 OR 7,2 OR OK
Eiratonde | 0,75 W M6 wW 083 W 176 W
Eirotonde — 0,35 WR 43 N 039 WR 47N OK
Turborotonde | 0,75 WL 11,6 WL 0,83 WL 17,6 WL
Turborotonde — 0,35 WR 4.3 NL 0,39 WR 47 NL OK
Knierotonde . 0,37 OL 49 0L 042 OL 53 0L OK
Knierotonde — 0,75 WL 11,6 WL 0,83 WL 17,6 WL
Knierotonde - 0,71 WL 93 WL 0,78 WL 12,6 WL OK
Knierotonde - 0,44 OL 6,3 OL 0,50 OL 7,2 0L OK
Spiraalrotonde | 0,41 OM 58 OM 0,49 WM 6,4 OM OK
Spiraalrotonde — 0,35 WL 44 0L 0,38 WL 46 OL OK
Rotorrotonde 0,36 WM 4.3 WL 0,40 WM 4,7 WL OK
Specifieke 3-taks rotondes:
Gestr. knie -~ L 0,32 WL 4.3 NL 0,31 WL 47 NL oK
Gestr. knie |- - nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt
Geslr. knie-- o nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt
Geslr. knie-| nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt
Sterrotonde -- | 0,23 WL 4.0 OL 0,25 WL 4,2 OL OK
Sterrotonde |- — nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt Meerstrooksrotonde
Sterrotonde - - nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt verkenner
Sterrotonde - nvt nvt nvt nvt vt nvt nvt nvt

15:55 4-3-2015



MNoord

360 0 189 626

802 +————
West

25 m
420 ———~

262 ——»
0 —

Tijd: Ochtendspits
Omschr.: 2019 met omleiding

Ochtendspits

Naam: bypass zuid 50%
Plaats: Bameveld

~ 006
— AN2
0

25m
Qost
— 451

953 +———

West Avondspits

25m
403 —~

309 ——»
0 —

Tijd: Avondspits
Omschr.: 2019 met omleiding

25m

| N L )
«— 501
ae—0

Oost
— 518

0 0 0 0 0 0 0 0
Zuid Zuid
Resultaten Ochtendspits Avondspits VG <0,80 en
VG ri. Tgem  ri. VG ri. Tgem  ri. Tgem < 50 s/pae
1str. rotonde 0590 810 067 N 11,0 N OK
Passeerb. rotonde 053wW 59 W 056 W 6,5W OK
Partiéle eirotonde | 0610 860 0,67 0 10,4 O OK
Partiele eirotonde -- 054 N 78N 0,69 N 11,9 N OK
Partiéle turborotonde | 0,58 WL 7.3 WL 0,63 WL 8,6 WL OK
Partiéle turborotonde -- 0,54 OR 65 OR 0,59 OR 7,2 OR OK
Eirotonde | 0,610 860 0,67 O 10,4 O OK
Eirotonde — 054 N 76N 067N 11,2 N OK
Turborotonde | 0,58 WL 7,3 WL 0,63 WL 8,6 WL OK
Turborotonde — 0,32 WL 4,6 NL 0,31 WL 51 NL OK
Knierotonde (- 0,38 OL 50 0L 043 OL 57 NR OK
Knierotonde — 0,58 WL 73 OR 0,63 WL 8,6 WL OK
Knierotonde - 0,52 WL 56 WL 0,55 WL 6,2 WL OK
Knierotonde - 0,41 OL 57 OL 0,47 OL 6,3 OL OK
Spiraalrotonde | 0,40 OM 54 OM 0,45 OM 59 OM OK
Spiraalrotonde — 0,33 WL 44 OL 0,33 WL 46 OL OK
Rotorrotonde 0,33 WL 4.3 WL 0,33 WL 4,3 WL OK
Specifieke 3-taks rotondes:
Gestr. knie - L 0,32 WL 46 NL 0,31 WL 5,1 NL OK
Gestr. knie |- - nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt
Geslr. knie-- o nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt
Geslr. knie-| nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt
Sterrotonde -~ | 0,19 OM 39 0L 0,22 OM 4,1 NL OK
Sterrotonde |- — nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt Meerstrooksrotonde
Sterrotonde - - nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt verkenner
Sterrotonde -1 nvt nvt nvt nvt vt nvt nvt nvt

15:56 4-3-2015



360

802 +————
West

420 ———~
0 —»
0 ——

Tijd: Ochtendspits

MNoord

2.5 m

Omschr.: 2019 met omleiding

Naam: bypass zuid 100%
Plaats: Bameveld

Ochtendspits

25m

West

953 +———

403 —~
0o —»
0 —

Tijd: Avondspits
Omschr.: 2019 met omleiding

Avondspits
25m

25m

0 0 0 0 0
Zuid Zuid
Resultaten Ochtendspits Avondspits VG <0,80 en
VG ri. Tgem i VG ri. Tgem i, Tgem < 50 s/pae
1str. rotonde 0,56 O 74N 0,67 N 11,0 N OK
Passeerb. rotonde 0380 510 0430 550 OK
Partiéle eirotonde | 0580 760 0640 880 OK
Partiele eirotonde -- 054 N 78N 0,69 N 11,9 N OK
Partiéle turborotonde | 0,39 OL 53 0L 044 OL 57 OL OK
Partiéle turborotonde -- 0,54 OR 65 OR 0,59 OR 7,2 OR OK
Eiratonde | 058 0 760 0640 880 OK
Eirotonde — 054 N 76N 067N 112N OK
Turborotonde | 0,39 OL 53 OL 044 OL 57 0L OK
Turborotonde  — 0,32 WL 4,6 NL 0,31 WL 51 NL OK
Knierotonde . 0,38 OL 50 0L 043 0OL 57 NR OK
Knierotonde — 055 0R 6,8 OR 0,60 OR 76 OR OK
Knierotonde - 0,32 WL 4.6 NL 0,31 WL 51 NL OK
Knierotonde - 0,39 OL 51 0L 043 OL 55 0L OK
Spiraalrotonde | 0,38 OM 50 OM 0,43 OM 556 NR OK
Spiraalrotonde — 0,33 WL 44 0L 0,33 WL 46 OL OK
Rotorrotonde 0,33 WL 4.3 WL 0,33 WL 4.3 WL OK
Specifieke 3-taks rotondes:
Gestr. knie -~ L 0,32 WL 46 NL 0,31 WL 51 NL OK
Gestr. knie |- - nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt
Geslr. knie-- o nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt
Geslr. knie-| nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt
Sterrotonde -~ | 0,19 OM 3,9 OL 0,22 OM 4.1 NL OK
Sterrotonde |- — nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt Meerstrooksrotonde
Sterrotonde - - nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt nvt verkenner
Sterrotonde -1 nvt nvt nvt nvt vt nvt nvt nvt
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1 Inleiding

Aanleiding

De regio rond aansluiting A1/A30 (A1 aansluiting 15 Barneveld) ervaart al jarenlang door-
stromingsproblemen op deze aansluiting in de ochtend en avondspits. Dit leidt tot file
vorming, reistijdverlies en een toename van de verkeersonveiligheid. De betrokken over
heden voorzien een toename van de problemen als de reconstructie van knooppunt
Hoevelaken is uitgevoerd. De gemeente Barneveld doet daarom, in overleg met de
andere betrokken overheden in de regio, onderzoek naar de problemen en mogelijke
maatregelen.

Ferder onderzoek: verkeersintensiteit

In opdracht van de gemeente Barneveld heeft Goudappel Coffeng BV in 2014 een onder-
zoek uitgevoerd welk is beschreven in de notitie ‘Effecten maatregelen aansluiting
A1/A30" (12 februari 2014). Dat onderzoek betrof een eerste verkenning met het statisch
verkeersmodel waarmee inzicht is verkregen in de problematiek en een vijftal varianten.
Het onderzoek gaf inzicht in de verkeersintensiteit in de toekomstige situatie en het
effect van de varianten daarop.

Voorliggend onderzoek: verkeersalwikkeling

Op dit moment heeft de gemeente Barneveld behoefte aan meer inzicht in de verkeers
afwikkeling op aansluiting A1/A30. Daartoe heeft de gemeente Barneveld aan Goudappel
Coffeng opdracht gegeven een micro-dynamische verkeerssimulatie op te stellen van de
aansluiting voor drie situaties. Het eerdere onderzoek had betrekking op verkeersinten
siteiten en het vergelijken van varianten, voorliggend onderzoek gaat in op de verkeers-
afwikkeling en doorstroming op aansluiting A1/A30.



Lleeswijzer

Deze notitie bestaat naast deze inleiding uit vier hoofdstukken. In het volgende hoofd-
stuk wordt ingegaan op de uitgangspunten van de micro-dynamische verkeerssimulatie.
De resultaten daarvan worden toegelicht in hoofdstuk 3. In hoofdstuk 4 wordt de ver-
keersafwikkeling vertaalt naar de eventuele maatschappelijke kosten van de vertraging.
Tot slot volgt in hoofdstuk 5 de conclusie en een aantal aanbevelingen.

2 Uitgangspunten

Te onderzoeken situaties

Met behulp van het micro-dynamisch verkeersmodel vissim zijn simulaties opgesteld van

de ochtend- en avondspits in drie situaties:

= basis;

= autonoom: de toekomstige situatie zonder maatregelen op aansluiting A1/A30;

= plan: de toekomstige situatie zoals in autonoom, maar met maatregelen op aan-
sluiting A1/A30.

Verkeersintensiteit

De verkeersintensiteiten in deze situaties zijn overgenomen uit het eerdere onderzoek
uit februari 2014 met het gemeentelijk verkeersmodel. Voor de basissituatie is het basis-
jaar van het model gebruikt, dit is 2009. Voor de autonome situatie is het prognosejaar
van het verkeersmodel, 2022, gebruikt. Het prognosejaar is vergeleken met het NRM wat
heeft geleid tot aanpassing van het verkeersmodel. Een toelichting daarop is opgenomen
in de notitie ‘Effecten maatregelen aansluiting A1/A30" (12 februari 2014). Voor de plan-
situatie zijn de verkeersstromen overgenomen uit variant 4 van voorgaand onderzoek.
De gehanteerde verkeersintensiteiten per richting zijn opgenomen in bijlage 1.

Netwerk

Het gesimuleerde netwerk bestaat in alle situaties uit de A1 tussen de aansluitingen
Hoevelaken (14) en Voorthuizen (16), de A30 tot de aansluiting Barneveld-Noord (5) en
de N301 tot de aansluiting van onder andere de McDonalds. In de basis en autonome
situatie zijn de onlangs doorgevoerde maatregelen opgenomen: het verlengen van de
invoeger op de A1 richting Hoevelaken tot aan verzorgingsplaats Uilengoor en het aan-
passen van de verbinding vanuit de A1 Hoevelaken richting de A30 met twee rijstroken in
de bocht.

Plansituatie

Onderdeel van voorliggend onderzoek is een situatie met maatregelen in beeld te bren-
gen. Dit is de plansituatie. Deze situatie komt overeen met variant 4 uit voorgaand on-
derzoek (zie figuur 2.1). Variant 4 bestaat uit het verleggen van de zuidelijke op- en afrit
van de A1 (waardoor het zuidelijke kruispunt komt te vervallen), gecombineerd met een
verdubbeling van de noordelijke invoeger op de A1. Op de A1 richting Hoevelaken is uit-
gegaan van drie rijstroken. Vanaf de A30 gaan twee rijstroken op de verbindingsboog
richting de A1 Hoevelaken. Op de A1 voegt vervolgens één rijstrook in. Het verkeersnet-
werk in de plansituatie is opgenomen in figuur 2.2. De planstudie brengt niet de beste
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oplossing voor alle partijen in beeld -hiervoor zouden meer maatregelen genomen moe-
ten worden- maar een oplossing waarvan in ieder geval wordt verondersteld dat de
doorstroming sterk wordt verbeterd. Dit zal met deze studie worden onderzocht.

Figuur 2.7: Variant 4 Verleggen van de zuidelijke op- en afrit van de AT, gecombineerd
met een verdubbeling van de noordelijker invoeger op de A1

Figuur 2.2: Netwerk verkeersimulatie plansituatie
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3 Resultaten

Per situatie is een filmpje gemaakt van een kenmerkende periode uit de simulatie. Deze
zes filmpjes zijn digitaal beschikbaar gesteld. In tabel 3.1 zijn de belangrijkste parameters
van de resultaten van de berekeningen met de micro dynamische simulatie opgenomen
per situatie en spitsperiode. De waarde per parameter is het totaal van het gehele net-
werk in de simulatie. De gemiddelde snelheid van al het verkeer binnen de simulatie
bijvoorbeeld is 70 km/h in de basis-ochtendspits. In figuur 3.1 zijn de snelheid, reistijd en
verliestijd in een diagram opgenomen.

basis autonoom plan
parameter ochtend avond ochtend avond ochtend avond
aantal mvt 20,512 21.148 24338 23.275 25.423 25.274
vvu (uren/2-uursspits) 309 398 1.538 668 135 146
gemiddelde snelheid mvt (km/h) 70 66 36 56 91 90
gemiddelde reistijd per mvt (sec/mvt) 180 195 356 230 141 141
gemiddelde verliestijd per mvt (sec/mvt) 54 68 227 103 19 2

Tabel 3.1: Resultaten simulatie

OCHTEND

OCHTEND

OCHTEND

0 20 40 60 B0 100 120 140 160 180 200 220 240 260 280 300 320 340 360 380

= Snelheid mvt (km/u) Reistijd per mvt (sec/mvt) u Verliestijd per mvt (sec/mvt)

Figuur 3.1: Vergelijking snelheid, reistjjid en verliestijd per situatie
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Resultaat basissituatie

Uit de resultaten blijkt dat in de basissituatie de doorstroming niet optimaal is. De basis-
situatie is op basis van de verkeersintensiteit op een gemiddelde werkdag in 2009. De
werkelijke huidige situatie in 2015 heeft waarschijnlijk hogere intensiteiten en ook zullen
er drukke werkdagen en rustige werkdagen zijn. Daarbij komt dat er geen rekening
wordt gehouden met eventuele terugslag van de slechte doorstroming rond knooppunt
Hoevelaken. De simulatie loopt namelijk tot aansluiting Hoevelaken. De resultaten voor
de basissituatie geven dus waarschijnlijk een rooskleuriger beeld van de verkeersafwik-
keling dan de werkelijke situatie in 2015.

Resultaat autonome situatie

In de autonome situatie is duidelijk sprake van een slechte doorstroming. De snelheid is

laag en de reistijd en verliestijd zijn hoog. Zowel in de ochtendspits als in de avondspits

doen zich problemen voor. De problemen in de ochtendspits zijn voor het totale netwerk
het grootst.

Resultaat plansituatie

Als gevolg van het maatregelenpakket is in de plansituatie de doorstroming verbeterd.
Zowel ten opzichte van de autonome situatie als ook ten opzichte van de basissituatie is
in de ochtend- en avondspits de verkeersafwikkeling verbeterd. De snelheid is met
91/90 km/h dicht in de buurt van de maximumsnelheid en de verliestijd is met

19/21 seconden per motorvaertuig laag.

Resultaten per richting

In bijlage 2 zijn per richting de snelheden en de verliestijden opgenomen. Te zien is dat
de verkeersafwikkeling in de basis en autonome situatie op veel richtingen verbeterd
kan worden. Met name van de A30 naar de A1 west en van de A1 west naar de A30 is de
snelheid laag en de verliestijd hoog. In de plansituatie is dit verbeterd en is de snelheid
hoog en de verliestijd laag. In de filmpjes is te zien dat de richting A1 west naar de A30
weinig reservecapaciteit heeft. Dit is ook de richting met de hoogste verliestijd blijkt vit
bijlage 2.

Aandachtspunt

Het in eerder onderzoek gestelde aandachtspunt bij deze maatregelen is nog relevant: In
deze variant kan het verkeer tussen de A1 en de N301 niet gebruikmaken van dezelfde
routes voor de heen- en terugwegq. Dit is zeer nadelig voor de logica en de leesbaarheid
van het verkeersnetwerk. De kans op zoekverkeer neemt toe. Mogelijk kan dit met aan-
vullende bebording deels worden voorkomen. Toch moet de conclusie zijn dat de herken-
baarheid van het verkeersnetwerk afneemt wat niet strookt met de principes van Duur-
zaam Veilig.
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4 Maatschappelijke kosten vertraging

De vraag

Doordat de verkeersafwikkeling op de aansluiting niet optimaal is, ontstaat vertraging.
De totale vertraging die op de aansluiting ontstaat binnen het netwerk van de simulatie
zijn de voertuigverliesuren (vvu) welke in tabel 3.1 zijn opgenomen. De waardering van
veranderingen in reistijd (de gemiddelde vertraging) en betrouwbaarheid van die reistijd
(de incidentele vertraging) is uit te drukken in euro’s. Daarmee is de vraag te beant-
woorden wat de maatschappelijk kosten zijn van de vertraging op deze aansluiting.

Resultaten maatschappelijk kosten vertraging

De maatschappelijke kosten van de vertraging zijn in beeld gebracht op basis van de uit-
komsten uit de simulatie en de belangrijkste kengetallen welke in MKBA's (maatschap-
pelijke kosten/batenanalyse) worden gebruikt. Hiermee is gekomen tot de resultaten in
tabel 4.1 van de maatschappelijk kosten van de vertraging op de aansluiting A1/A30 in
miljoenen euro’s per jaar.

verschil verschil
totaal basis autonoom autonoom - basis plan plan - autonoom
personenauto €21 €6,4 €+4,3 €0,8 €-5,6
vrachtauto £€1,0 €33 €423 €04 €29
totaal €31 €97 €+6,6 €12 €-85

Tabel 4.1: Maatschappeljjk kosten vertraging aansluiting A1/A30 in mifjoenen euro’s per
Jjaar

Uit tabel 4.1 blijkt dat in de plansituatie de maatschappelijk kosten van de vertraging het
laagst zijn. In de basissituatie zijn de totale kosten circa 3,1 miljoen euro per jaar. Naar de
toekomstige situatie zonder aanvullende maatregelen verdrievoudigd dit tot circa

9,7 miljoen euro per jaar. Het maatregelen pakket in de plansituatie brengt dit terug tot
circa 1,2 miljoen euro per jaar. Onder andere omdat er verkeerslichten zijn, zal er altijd
een beetje vertraging zijn in dit netwerk. In elke situatie is ongeveer twee derde van de
kosten het gevolg van de vertraging voor personenauto’s en is ongeveer een derde van
de kosten het gevolg van de vertraging voor het vrachtverkeer.

Uitgangspunten maatschappelifke kosten vertraging

De bij de berekening zijn de volgende uitgangspunten gehanteerd:

= Aantal werkdagen per jaar: 254 (bron: DVS Memo 'correctie weekendverkeer in
OEI/KBA').

m Bezettingsgraad personen auto: 1,18 personen (bron: OFl bij MIT Planstudies - Bijlage
Kengetallen 2009).

= Value of time (vot) personenauto: 9 euro per persoon per uur (prijspeil 2010). Value of
time passagiers 80% van VOT (bron: KiM De maatschappelijke waarde van kortere en
betrouwbaardere reistijden 2013).
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= Value of time vrachtverkeer: 42,4 euro per vrachtwagen per uur (prijspeil 2010) (bron:
KiM De maatschappelijke waarde van kortere en betrouwbaardere reistijden 2013).

= Aandeel vrachtverkeer 11% (bron: verkeersmodel gemiddelde basis, autonoom en
plan).

= Voor betrouwbaarheidsbaten wordt voor wegverkeer een opslag van 25% gehanteerd
van de reistijdbaten die zijn gerelateerd aan filevermindering (bron: Steunpunt SEE).
Dit is dus de extra reistijd die genomen wordt om de onbetrouwbaarheid van het net-
werk voldoende teniet te doen.

Aandachtspunten maatschappelijke kosten vertraging

Ten opzichte van een MKBA betreft het hier een berekening op hoofdlijnen welke een

goede indicatie geeft, daarbij zijn de volgende aandachtspunten:

= Alleen de vertraging gedurende de spitsen is meegenomen. Mogelijk is er ook ver-
traging op werkdagen buiten de spitsen of in het weekend. Omdat deze niet zijn
gesimuleerd is dit ook niet meegenomen. Wanneer deze vertraging wel wordt mee-
genomen zal de totale vertraging waarschijnlijk hoger zijn.

= Alleen de effecten binnen het netwerk van de simulatie zijn meegenomen. Daar-
buiten zullen ook effecten zijn. Zo is in tabel 3.1 te zien dat in de plansituatie meer
motorvoertuigen over het netwerk rijden dan in de autonome situatie. Dit betekent
dat het plan ook een verandering van routes buiten het netwerk tot gevolg heeft.
Wanneer dit wel wordt meegenomen zal de totale afname van de vertraging als
gevolg van de maatregelen waarschijnlijk hoger zijn.

= Omdat er alleen een berekening is gemaakt per jaar en dit niet van invloed is op de
verhouding tussen de autonome en plansituatie, is geen rekening gehouden met de
verwachte stijging van de value of time gedurende de levensduur van de maatregelen
en ook niet met de netto contante waarde van de kosten die in de toekomst worden
gernaakt.

5 Conclusie en aanbevelingen

Om meer inzicht te krijgen in de verkeersafwikkeling op de aansluiting A1/A30 is een
micro-dynamische simulatie opgesteld.

Conclusies:

= In de basissituatie is de verkeersafwikkeling op de aansluiting niet optimaal.

= Als gevolg van de verkeersgroei tussen de basissituatie (verkeersstromen 2009) en
autonome situatie (verkeersstrormen 2022) treed een sterke verslechtering van de ver-
keersafwikkeling op.

= Door de verkeersgroei tussen de basissituatie en autonome situatie neemt de ver-
traging toe. De maatschappelijke kosten daarvan bedragen jaarlijks circa 6,6 miljoen
euro.

= Door de maatregelen in de plansituatie treedt een sterke verbetering van de verkeers-
afwikkeling op. De verkeersafwikkeling in de plansituatie is soepel.

= Door het maatregelenpakket verminderen de jaarlijkse maatschappelijk kosten van de
vertraging met circa 8,5 miljoen euro.

Verkeersafwikkeling aansluiting A1/A30 )



= Van de maatschappelijk kosten van de vertraging komt circa een derde voor rekening
van het vrachtverkeer en twee derde voor rekening van het personenautoverkeer.

Aanbevelingen:

= Uitgangspunt van dit onderzoek is niet de effecten van de beste oplossing in beeld te
brengen, maar van een mogelijke oplossing welke goed functioneert. De gepresen-
teerde resultaten zijn die van alle maatregelen gezamenlijk. Verbetering van het
maatregelenpakket is zeer waarschijnlijk mogelijk. Dit kunnen maatregelen zijn waar-
mee efficiénter dezelfde effecten te behalen zijn, maar ook maatregelen waarmee
grotere effecten te bepalen zijn. Aanbeveling is dit nader te onderzoeken.
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Bijlage 1 Verkeersstromen

basis basis autonoom autonoom plan plan
nr. ochtend avond  ochtend avond  ochtend avond
1 Aloost->A30 800 1.000 700 1.000 700 1.000
2 Aloost-> Al west 4.400 3.700 6.000 5.100 6.000 5.100
3 Aloost-> N301 200 300 200 300 200 300
4 A30->Aloost 1300 1.000 1.300 900 1.700 1.100
5  A30-> Alwest 2.800 3.100 3.800 3.400 3.800 3.400
6  A30->N301 1.000 900 700 800 700 900
7  Alwest -> Al oost 3.400 4700 4.700 5.900 4.800 6.100
8  Alwest->A30 3300 3.200 3.800 3.900 3.900 4100
9 Alwest-> N301 100 200 100 300 0 0
10 N301-> Al oost 200 100 200 200 0 0
11 N301-> A30 800 800 800 1.100 1.000 1300
12 N301-> Al west 200 100 200 200 200 200
Tabel B1.1: Verkeersintensiteiten in motorvoertuigen per 2-uurspitsperiode per

richting
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Bijlage 2  Snelheden en verliestijd per richting

basis autonoom plan basis autonoom plan
nr. ochtend ochtend  ochtend avond avond avond
1 Aloost->A30 66 53 83 70 68 82
2 Aloost-> Al west 97 38 94 101 87 101
3 Aloost->N301 80 50 80 81 80 80
4  A30->Aloost 76 46 110 76 73 il
5  A30-> Alwest 82 30 86 83 66 90
6  A30->N301 63 33 68 63 63 68
7  Alwest -> Al oost 93 63 100 78 65 95
8  Alwest->A30 39 24 88 34 26 76
9  Alwest-> N301 30 19 nv.t. 27 21 n.v.t
10 N301-> Al oost 78 77 n.v.t 77 76 n.v.t
11 N301-> A30 59 59 83 62 60 80
12 N301-> Al west 68 40 7 68 57 72
Tabel B2.1: Snelheid per richting in km/h (n.v.t. = richting niet meer mogelifk)

basis autonoom plan basis autonoom plan
nr. ochtend ochtend  ochtend avond avond avond
0  Aloost->A30 62 17 28 54 59 34
1 Aloost-> Al west 17 241 20 12 32 12
2 Aloost-> N301 20 78 19 19 21 20
3 A30-> Al oost 36 162 1 36 41 10
4 A30-> Alwest 25 376 28 24 71 20
5 A30->N301 35 162 34 34 35 35
6  Alwest-> Al oost 15 85 5 46 79 12
7 Alwest->A30 199 402 23 247 364 44
8  Alwest->N301 207 389 n.v.t. 245 351 n.v.t.
9  N301-> Al oost 10 13 n.v.t 12 13 n.v.t
10 N301->A30 a3 41 10 37 42 16
11 N301-> Al west 44 142 38 42 70 34
Tabel B2.2: Verliestijd per richting in sec/mvt (n.v.t. = richting niet meer mogelifk)
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1 Inleiding
1.1 Aanleiding

De aanleiding van de vraag is door de gemeente Barneveld als volgt omschreven in de
memo van 9 september 2015.

Aansluiting Barneveld Noord is één van de mogelijkheden om Barneveld te bereiken via
het hoofdwegennet. Bovenaan de afritten is de voorrang geregeld middels voorrangs-
kruisingen.

Ten oosten van de A30 wordt een evenementenhal gerealiseerd. De opening van dit
complex staat gepland in 2016. Het complex wordt ontsloten middels een nieuwe
aantakking op het kruispunt Nijkerkerweg - Thorbeckelaan. Dit kruispunt is momenteel
vormgegeven als enkelstrooksrotonde maar wordt omgebouwd tot turborotonde om het
verkeersaanbod op middellange termijn te kunnen atwikkelen.

Uit berekeningen is gebleken dat de huidige vormgeving van de kruisingen bovenaan de
afritten van de A30 niet toereikend is om het verkeersaanbod op de middellange termijn
te kunnen afwikkelen. Een toekomstvaste oplossing voor de verkeersafwikkeling is nog
niet bekend. Al eerder heeft Goudappel Coffeng onderzoek gedaan naar de verkeers-
doorstroming op deze kruisingen. Onder andere het effect van een aparte links- en
rechtsaffer en de inzet van verkeersregelaars is doorgerekend. Conclusie uit deze
rapporten is dat deze maatregelen bijdragen aan een verbetering van de verkeers-
afwikkeling. Bijkomende ontwikkeling is de realisatie van de Harselaartunnel. Hierdoor
zal voor een periode van circa 1,5 jaar de Stationsweg afgesloten zijn. Dit betekent een
toename van de verkeersdruk op de overige wegen, waaronder betreffende kruisingen.
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0p 2 september heeft overleg plaatsgevonden met Rijkswaterstaat over deze situatie.
Gezamenlijk is geconcludeerd dat een korte termijn maatregel met veel effect niet
eenvoudig is. Een mogelijkheid om de capaciteit op de kruispunten te vergroten is de
plaatsing van een VRI. Afgesproken is het effect hiervan op de verkeersafwikkeling te
laten doorrekenen.

1.2 Vraag

Naar aanleiding hiervan heeft de gerneente Barneveld Goudappel Coffeng opdracht
gegeven het effect van verkeerslichten op de verkeersafwikkeling van de kruispunten
door te rekenen voor de vijf scenario’s zoals aangegeven in tabel 1.1. In voorliggende
notitie is de beantwoording van deze vraag opgenomen. Hoofdstuk 2 gaat in op de
daarbij gehanteerde verkeersintensiteiten per scenario. In hoofdstuk 3 zijn de resultaten
opgenomen en in hoofdstuk 4 volgt de conclusie.

verbinding
scenario beschrijving jaar_evenementenhal omleidingsverkeer Wesselseweg
1a. de verwachte (tijdelijke) 2019 ja, scenario ‘B ja (75%) ja
situatie tijdens aanleg doseren’
Harselaartunnel
1b. de verwachte (tijdelijke) 2019 ja, scenario ‘B ja (50%) ja

situatie tijdens aanleg doseren’
Harselaartunnel

2a. situatie waarbij 2019 nee ja (75%) ja
evenementen starten en
eindigen buiten de spits

2b. situatie waarbij 2019 nee ja (50%) ja
evenementen starten en
eindigen buiten de spits

3. de verwachte situatie na 2022 ja, scenario ‘B nee ja
aanleg van de Harselaar- doseren’
tunnel

Tabel 1.1: Toelichting vijf scenario’s

2 Verkeersintensiteiten per scenario

De verkeersintensiteiten op de kruispunten zijn overgenomen uit de meest recente
modelgegevens en vervolgens bijgesteld aan de hand van slangtellingen bij de rotonde
en visuele telling bij de op en afritten A30. Voor dit onderzoek zijn geen nieuwe model
varianten opgesteld.

Effect verkeerslichten op-/afritten A30 (Barneveld Noord) 2



www_gqoudappel.nl

De kruispuntstromen uit de beschikbare modellen zijn bijgesteld op basis van tellingen
uit 2014. Het model heeft als basisjaar 2009. Rond het kruispunt zijn tellingen beschik-
baar uit 2014. Door de modelresultaten bij te stellen met de telresultaten verwerken we
de werkelijke ontwikkeling van de verkeersstromen tussen 2009 en 2014 in de prognose
van het verkeersmodel voor 2019 en 2022. Hierna worden de daarbij gehanteerde uit-
gangspunten per scenario besproken en is het proces om tot de bijgestelde kruispunt-
stromen te komen puntsgewijs beschreven. Een overzicht van de daarbij gebruikte
modelsituaties is opgenomen in tabel 2.1. De beschreven aanpak komt overeen met de
eerder door ons opgestelde notitie: ‘Doseerlicht en bypass rotonde Thorbeckelaan -
Nijkerkerweg’ (5 maart 2015, BNV085/Fdf/0411.01).

baron van verbinding  prognose inwoners
variant evenementenhal nagelstraat wesselseweg en arbeidsplaatsen
20191 scenario B doseren gesloten open 2012
2019-3 afwezig gesloten open 2012
2019-4 afwezig open open 2015
2019-5 afwezig gesloten open 2015
2022ref- afwezig open open 2012
2022ref-1  scenario B doseren open open 2012

Tabel 2.1: Kenmerken per variant

De kruispuntstromen uit het model en de telling 2014 zijn omgerekend naar 1-uurs

kruispuntstromen in pae.

= De verkeersstromen zijn per spitsperiode vertaald naar het drukste spitsuur. Het
drukste spitsuur is 0,55 van de twee-uursspitsperiode uit het verkeersmodel.

= De verkeersstromen zijn vertaald in personenauto equivalent (pae). Dit is een getal
dat aangeeft hoeveel ruimte een voertuig inneemt in vergelijking tot een personen-
auto. Bij de beoordeling van de verkeersafwikkeling worden zowel personenauto’s
als vrachtwagens meegenomen. Voor vrachtwagens is 2,5 pae aangehouden en een
personenauto is 1 pae.

Scenario 1

De verkeersintensiteiten van scenario 1a en 1b zijn opgesteld door het verschil tussen
modelvarianten 2019-1 en 2019-3 (het effect van de evenementenhal scenario B doseren)
bij respectievelijk scenario 2a en 2b op te tellen.

Scenario 2

De verkeersintensiteiten van scenario 2 zijn reeds beschikbaar, omdat deze overeen-

komen met de door ons opgestelde notitie: ‘Doseerlicht en bypass rotonde Thorbecke-

laan - Nijkerkerweq” (5 maart 2015, BNV085/Fdf/0411.01). Daarin zijn de volgende

stappen gemaakt:

= De fictieve modelkruispuntstromen voor het jaar 2014 zijn bepaald door het gemiddelde
te nemen van het model 2009 en 2019-4 (zonder omleidingsverkeer). Hiervoor is
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verondersteld dat tussen 2009 en 2019 een lineaire groei van de verkeersstromen
plaatsvindt.

= De relatieve verschillen tussen de telling 2014 en het ‘model” 2014 zijn per afslag-
richting bepaald.

= De kruispuntstromen 2019-4 (zonder omleidingsverkeer) zijn per afslagrichting
bijgesteld op basis van de relatieve verschillen tussen model en telling in 2014.

= De zuivere omleidingsintensiteiten zijn bepaald door het verschil te nemen tussen de
kruispuntstromen van het model 2019 met en zonder omleidingsverkeer (2019-4 en
2019-5).

= Bovenop de bijgestelde kruispuntstromen voor 2019 is in scenario 2a 75% van de
zuivere hoeveelheid omleidingsverkeer gezet om tot de definitieve kruispuntstromen
met omleidingsverkeer te komen en in scenario 2b 50%.

Scenario 3

De verkeersintensiteiten van scenario 3 zijn opgesteld op vergelijkbare wijze als voorgaande

scenario’s, maar dan voor 2022.

= De fictieve modelkruispuntstromen voor het jaar 2014 zijn bepaald door het gemiddelde
te nemen van het model 2009 en 2022ref-. Hiervoor is verondersteld dat tussen 2009
en 2022 een lineaire groei van de verkeersstromen plaatsvindt.

= De relatieve verschillen tussen de telling 2014 en het ‘model’ 2014 zijn per afslagrichting
bepaald.

= De kruispuntstromen 2022ref- zijn per afslagrichting bijgesteld op basis van de relatieve
verschillen tussen model en telling in 2014.

= Het evenementenhal gebonden verkeer is bepaald door het verschil te nemen tussen
de kruispuntstromen van het model 2022 met en zonder evenementenhal (2022ref-
en 2022ref-1).

= Dit evenementenhal gebonden verkeer is bij de bijgestelde kruispuntstromen voor
2022 opgeteld.

De verkeersintensiteiten per scenario over beide kruispunten zijn opgenomen in bijlage 1
van deze notitie.

3 Resultaten

Voor de berekening is gebruik gemaakt van cocon waarbij de standaardinstellingen van
Goudappel Coffeng zijn gehanteerd. cocon is verkeerskundige software die de verkeers-
afwikkeling op geregelde kruispunten inzichtelijk kan maken. Uit de berekeningen
volgen cyclustijden en wachtrijlengtes en kan zodoende uitsluitsel worden gegeven over
de verkeersafwikkeling.

3.1 Resultaten basisvormgeving en scenario’s 13, 2a en 3
Als eerste zijn voor scenario’s 13, 2a en 3 berekeningen gemaakt welke uitgaan van een

basisvormgeving. De gehanteerde basisvormgeving is weergegeven in figuur 3.1 en is tot
stand gekomen op basis van de volgende afwegingen:
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kruispunten te koppelen.

Door de korte afstand tussen de twee kruispunten is het noodzakelijk om de twee

O deze koppeling te faciliteren zijn in de basisvormgeving aparte opstelvakken

opgenomen voor de richtingen 10 en 11 en de richtingen 04 en 05.

Er is door het smalle viaduct geen ruimte voor meer opstelvakken voor richting 65 en

71. Hierdoor is het niet mogelijk om een efficiénte verkeersregeling te maken.

= [Erzijn fietsoversteken aanwezig.

Figuur 3.1: Basisvormgeving

= Richting 03 wordt naar richting 71 gekoppeld en richting 05 naar richting 65. Het is met
deze vormageving en intensiteiten niet mogelijk om richting 11 naar richting 71 te
koppelen. Er is wel voldoende opstelruimte voor dit verkeer tussen de twee kruis-
punten.
01 03 Afrit A30 Toerit A30
o8 d
+ 04
Thorbeckelaan ¥ 65 + 05
1 = 1 & Thorbeckelaan
0 3
> T
Toerit A30 Afrit A30| 09 07

In tabel 3.1 zijn de cyclustijden opgenomen bij de basisvormgeving zoals weergegeven in
figuur 3.1. De minimale cyclustijd is de tijd die minimaal nodig is op een kruispunt met
verkeerslichten, om al het aangeboden verkeer in één cyclus te kunnen verwerken.
Binnen stedelijk gebied geldt de wens om een cyclustijd onder de 90 seconden te
houden. Voor grote kruispunten is het mogelijk de cyclustijden tot 120 seconden te laten
oplopen. Bij cyclustijden boven de 120 seconden is sprake van (structurele)
wachtrijvorming. De wens om onder de 90 seconden te blijven is vooral ingegeven om
de wachttijd voor en daarmee de roodlicht-negatie van fietsers te beperken.

ochtendspits avondspits

scenario 1a: 2019 met 75% omleidingsverkeer en evenementenhal

scenario 2a: 2019 met 75% omleidingsverkeer

scenario 3: 2022 met evenementenhal

100 sec 120 sec
05-09-71 05-09-71
75 sec 100 sec
05-09-71 05-09-71
90 sec 115 sec
05-09-71 05-09-71

Tabel 3.1: Cyclustijden en maatgevende conflictgroep vormgeving figuur 3.7
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Uit tabel 3.1 blijkt dat alle situaties binnen een cyclustijd van 120 seconden te regelen
zijn. In scenario 1a moet daarbij wel de opmerking worden gemaakt dat dan de
koppeling van richting 03 naar 71 niet optimaal is (2 seconden te kort). In scenario 2a en
3 is deze beperking er niet.

3.2 Resultaten aangepaste vormgeving en scenario’s: 1b, 2b, 3

Het is de wens om met zo beperkt mogelijke infrastructurele ingrepen (uitbreiding asfalt)
de kruispunten te regelen met verkeerslichten, daarom zijn aanvullende berekeningen
gemaakt met samengevoegde richtingen en minder omleidingsverkeer (scenario’s 1b en
2b).

Samenvoeging richtingen 10 en 11

In tabel 3.2 zijn de resultaten opgenomen uitgaande van een vormgeving waarin alleen
richtingen 10 en 11 zijn samengevoeqd. Uit tabel 3.2 blijkt dat alle situaties binnen een
cyclustijd van 120 seconden te regelen zijn. Een samenvoeging van richtingen 10 en 11
heeft geen negatieve gevolgen voor de cyclustijd. De verlaging van 75% naar 50%
omleidingsverkeer in scenario’s 1b en 2b heeft als gevolg dat de cyclustijden licht dalen.

Ochtendspits _Avondspits

scenario 1b: 2019 met 50% omleidingsverkeer en evenementenhal 95 sec 115 sec
05-09-71 05-09-71
scenario 2b: 2019 met 50% omleidingsverkeer 70 sec 95 sec
05-09-71 05-09-71
scenario 3: 2022 met evenementenhal 90 sec 115 sec

05-09-71 05-09-71

Tabel 3.2: Cyclustijd en maatgevende confiictgroep met 10 en 11 samengevoegd

Samenvoeging richtingen 04/05 en 10/11

In tabel 3.3 zijn de resultaten opgenomen uitgaande van een vormgeving waarin niet
alleen richtingen 10 en 11 zijn samengevoegd, maar ook richtingen 04 en 05. Uit tabel 3.3
blijkt dat alle als ook richting 04 en 05 worden samengevoeqd het kruispunt niet langer
regelbaar is binnen een gewenste cyclustijd van maximaal 120 seconden en in een paar
situaties zelfs onregelbaar wordt.

Ochtendspits _ Avondspits

scenario 1b: 2019 met 50% omleidingsverkeer en evenementenhal 200 sec onregelbaar
05-09-71 05-09-71
scenario 2b: 2019 met 50% omleidingsverkeer 105 sec 170 sec
05-09-71 05-09-71
scenario 3: 2022 met evenementenhal 125 sec  onregelbaar

05-09-71 05-09-71

Tabel 3.3: Cydlustijd en maatgevende confiictgroep met 04/05 en 10/11 samengevoegd
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33 Wachtrijlengtes

In bijlage 2 zijn de benodigde maatgevende opstellengtes opgenomen voor de volgende
situaties:

scenario 1a met basisvormgeving

scenario 2a met basisvormgeving

scenario 3 met basisvormgeving

scenario 1b met richtingen 10 en 11 samengevoegd

scenario 2b met richtingen 10 en 11 samengevoegd

scenario 3 met richtingen 10 en 11 samengevoegd

Omdat de situaties waarin richtingen 04 en 05 zijn samengevoegd deels onregelbaar zijn
en deels niet regelbaar zijn binnen een gewenste cyclustijd van maximaal 120 seconden,
zijn de benodigde maatgevende opstellengtes voor deze situaties niet bepaald en ook niet
opgenomen in navolgende toelichting op de wachtrijlengtes in de andere situaties.

De benodigde opstellengtes zijn bepaald op basis van de berekende maximale

wachtrijlengtes van de ochtend- en avondspits, afgerond naar boven (op 5 meter

nauwkeurig). Er wordt een minimale opstellengte van 35 meter gehanteerd. Tussen de

kruispunten en de omliggende kruispunten en de puntstukken van de A30 is voldoende

ruimte voor deze opstellengtes:

= De beide afritten hebben een lengte van ruim 400 meter (vanaf het puntstuk tot
boven). Dat betekent dat de wachtrijen voor de richtingen 01, 03, 07 en 09 -volgens
de berekeningen- niet verder terugslaan dan tot halverwege de afritten. Daardoor
heeft uitvoegend verkeer vanaf de snelweg nog voldoende gelegenheid om af te
remmen voor het stilstaande verkeer.

= De lengte van het wegvak tussen de oostelijke afrit en de rotonde Thorbeckelaan
Nijkerkerweg bedraagt ruim 200 meter. De wachtrijen op de richtingen 04 en 05 slaan
dus niet terug op de rotonde.

= De lengte van het wegvak tussen de westelijke afrit en het kruispunt met de Dronke-
laarseweq bedraagt circa 50 meter. De wachtrijen op de richtingen 10 en 11 zullen dus
af en toe terugslaan tot voorbij het kruispunt maar gelet op de beperkte intensiteiten
zal deze terugslag niet leiden tot een onaanvaardbare verstoring van de verkeers
afwikkeling op het kruispunt.

34 Route van HVC richting A30 voor hulpdiensten

Naast de terugslag op de A30 is ook de terugslag richting de rotonde Thorbeckelaan
belangrijk. Aan de rotonde is het HVC (hulpverleningscentrum) van Barneveld gevestigd.
Een dergelijke terugslag kan dan een belemmering voor de hulpdiensten betekenen.
Welke maatregelen kunnen globaal worden ingezet om de route van het HVC richting de
A30 voor hulpdiensten te garanderen?
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Met speciale voorzieningen in de verkeerslichtenregeling is de verliestijd terug te
brengen. Met de speciale voorzieningen worden conflicterende richtingen zo snel
mogelijk naar rood gestuurd wanneer een hulpdienstvoertuig nadert. De richting of zelfs
de hele tak waarop het hulpdienstvoertuiq zich bevindt, krijgt groen licht totdat het de
stopstreep is gepasseerd.

0m deze maatregel te kunnen uitvoeren, kan de meldkamer bijvoorbeeld een knop
indrukken bij het uitrijden van het hulpdienstvoertuig. In de meeste gevallen wordt
gebruik gemaakt van selectieve detectoren. Daarmee is te bepalen wanneer een
hulpdienstvoertuig het kruispunt nadert. In de praktijk worden verschillende typen
selectieve detectoren toegepast. Voorbeelden hiervan zijn de selectieve
detectiesystemen die in het openbaar vervoer worden gebruikt en detectiesystemen die
gebruik maken van korteafstandsradio.

In zeer drukke veelal stedelijke situaties zijn er ook locaties waarop het verkeer, ondanks
dat de hele tak groen krijgt, niet kan afwikkelen en toch de hulpdiensten blokkeren. In
dat geval kan voor de hulpdiensten een uitwijkmogelijkheid worden gecreéerd naar
bijvoorbeeld het fietspad. Een voldoende breed fietspad met voldoende vrijeruimte kan
dan als route langs de wachtrij functioneren. In het geval van deze kruispunten bij de
A30 zal met voorzieningen in de verkeerslichtenregeling echter voldoende de door
doorstroming voor de hulpdiensten kunnen worden gewaarborgd.

4 Conclusie

Op basis van eerder modelberekeningen en verkeerstellingen is voor vijf scenario’s

berekend wat het effect van verkeerslichten is op de verkeersafwikkeling op de op-/

afritten van aansluiting Barneveld Noord van de A30. Dit geeft de volgende conclusies:

= Met de basisvormgeving zoals weergegeven in figuur 3.1 blijken alle scenario’s binnen
een cyclustijd van 120 seconden te regelen zijn. De cyclustijd is in alle scenario’s op of
net onder de 120 seconden. Dit betekent dat de verkeersafwikkeling acceptabel is
maar wel aan het maximum zit. Met name in de avondspits zijn de cyclustijden hoog.
Bij een (wel te verwachten) verdere verkeersgroei na 2022 zullen de kruispunten
onvoldoende capaciteit hebben. Er is voldoende ruimte voor de benodigde
opstelvaklengtes

= Wanneer richtingen 10 en 11 worden samengevoeqd zijn ook alle scenario’s binnen
een cyclustijd van 120 seconden te regelen zijn. De verlaging van 75% naar 50%
omleidingsverkeer in scenario’s 1b en 2b heeft als gevolg dat de cyclustijden licht
dalen. Er is voldoende ruimte voor de benodigde opstelvaklengtes

= Als niet alleen richtingen 10 en 11 worden samengevoegd, maar ook richtingen 04 en
05 dan is het kruispunt niet langer regelbaar binnen de gewenste cyclustijd van
maximaal 120 seconden, ondanks de verlaging van 75% naar 50% omleidingsverkeer
in scenario’s 1b en 2b.

= Alle oplossingen zijn voor de langere termijn niet robuust. 0Omdat de cyclustijd in 2022
al 115 seconden bedraagt, zal als gevolg van de autonome groei binnen één tot enkele
jaren de maximale 120 seconden worden bereikt.
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Bijlage 1

Verkeersintensiteiten

Oostelijk kruispunt

Stromendiagram
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Scenario 1

Gecorrigeerd Model 2019 met 75% + Evenementenhal
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1 0 0

2 0 0
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Scenario 2

Gecorrigeerd Model 2019 met 75%
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Scenario 3

Gecorrigeerd Model 2022 + Evenementenhal

Richting 08| As|
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Scenario 1b
Gecorrigeerd Model 2019 met 50% + Evenementenhal
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Scenario 2b

Gecorrigeerd Model 2019 met 50%

[Richting 05| As
1 [+] a
2 o (1]
3 0 0
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Westelijk Kruispunt

Stromendiagram
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Scenario 2b

Gecorrigeerd Model 2019 met 50%
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Bijlage 2  Opstellengtes

richting ochtendspits avondspits maatgevend
01 20 40 40
03 135 135 135
04 70 100 100
05 120 175 175
07 130 85 130
09 25 40 40
10 20 20 35
11 75 70 75
Tabel B2.1: Benodigde opstellengtes scenario 1a

richting ochtendspits avondspits maatgevend
01 20 30 35
03 90 110 110
04 55 60 60
05 105 145 145
07 70 80 80
09 20 30 35
10 20 20 35
n 45 60 60
Tabel B2 2: Benodigde opstellengtes scenario 2a

richting ochtendspits avondspits maatgevend
01 15 30 35
03 105 115 115
04 50 75 75
05 120 170 170
07 130 85 130
09 25 40 40
10 20 20 20
11 45 45 45
Tabel B2.3: Benodigde opstellengtes scenario 3
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richting ochtendspits avondspits maatgevend
01 20 40 40
03 120 115 120
04 60 85 85
05 15 175 175
07 120 80 120
09 20 30 35
1 55 70 70

Tabel B2.4: Benodigde opstellengtes scenarfo 1h met richtingen 10 en 11 samengevoegd

richting ochtendspits avondspits maatgevend
01 20 30 35
03 85 105 105
04 50 55 55
05 105 140 140
07 70 75 75
09 20 30 35
1l 45 50 50

Tabel B2.5: Benodigde opstellengtes scenario 2b met richtingen 10 en 71 samengevoegd

richting ochtendspits avondspits maatgevend
01 15 30 35
03 105 115 115
04 50 75 75
05 120 170 170
07 130 85 130
09 25 40 40
1 50 55 55

Tabel B2.6: Benodigde opstellengtes scenario 3 met richtingen 10 en 17 samengevoegd
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Inleiding

11 Probleemstelling

De gemeente Barneveld treft voorbereidingen voor het realiseren van de Harselaar-
tunnel. Vanwege de realisatie van deze ongelijkvloerse spoorkruising wordt een deel van
de Stationsweg - Baron van Nagellstraat (N805) te Barneveld tussen eind 2016 en medio
2018 volledig afgesloten voor gemotoriseerd verkeer terwijl er in de huidige situatie circa
16.000 motorvoertuigen per etmaal van deze verbinding gebruik maken. Voor fietsers en
voetgangers wordt een tijdelijke overweq gerealiseerd nabij de huidige locatie. Gemoto-
riseerd verkeer zal tijdens de afsluiting van omleidingsroutes gebruik moeten gaan ma-
ken.

Hoewel te verwachten is dat de wegafsluiting voor veel weggebruikers leidt tot enige
hinder en reistijdverlies, heeft de gemeente Barneveld zich ten doel gesteld om de over-
last waar mogelijk te beperken.

In opdracht van de gemeente Barneveld is door Goudappel Coffeng BV voorliggende

rapportage opgesteld. In deze rapportage worden de verkeerseffecten beschreven van

het omleidingsverkeer dat ontstaat tijdens de realisatie van de Harselaartunnel. Vragen

die worden beantwoord zijn:

s Wat zijn de meest geschikte omleidingsroutes voor het verkeer dat tijdelijk geen
gebruik kan maken van de spoorkruising in de Baron van Nagellstraat?

= Welke knelpunten kunnen ontstaan op de omleidingsroutes en welke maatregelen
kunnen daarvoor worden genomen?

Wellicht ten overvloede wordt opgemerkt dat deze rapportage een actualisatie is van
eerdere rapportages. Op basis van die rapportages heeft de gemeente Barneveld al voor
diverse locaties besloten om maatregelen te treffen alvorens de Harselaartunnel wordt
aangelegd, met als doel de afwikkelingscapaciteit aldaar te vergroten. Dit betreft de
volgende locaties en maatregelen:

= De verbinding naar de Wesselseweg wordt aangelegd.

= De enkelstrooksrotonde Thorbeckelaan-Nijkerkerweg wordt een turborotonde.

= De op- en afritten bij de A30 (aansluiting 5) worden voorzien van een VRI.
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1.2 Onderzoeksaanpak

De gevolgde onderzoeksaanpak bestaat uit het doorlopen van de volgende stappen:

1. Selecteren van een verkeersmodel welke voldoende representatief is voor de situa-
tie ten tijde van de bouw van de Harselaartunnel.

2. Herkomst/bestemming verkeer op overweg analyseren: Met behulp van een ‘selec-
ted link" is gekeken waar het verkeer op de overweg vandaan komt en naartoe
gaat zodat eventuele maatregelen zo goed mogelijk op de specifieke verkeers-
stromen kunnen worden afgestemd.

3. Effect van afsluiting op de verkeersstromen bepalen met het verkeersmodel: In het
verkeersmodel is de overweg Baron van Nagellstraat afgesloten voor gemotori-
seerd verkeer en doorgerekend zonder dat aanvullende maatregelen genomen zijn.
Dit geeft inzicht in de verdeling van het verkeer over de natuurlijke uitwijkroutes,
de routes waarvan de kans groot is dat automobilisten die uit zichzelf zouden ne-
men.

4.  Bepalen geschiktheid van omleidingsroutes: Op basis van Duurzaam Veilig criteria
(vertaald naar de tijdelijke situatie) zijn de berekende natuurlijke uitwijkroutes be-
oordeeld op hun geschiktheid om extra verkeer te verwerken.

5. Verkeer herverdelen over de meest geschikte omleidingsroutes. Indien natuurlijke
uitwijkroutes niet geschikt zijn om door omleidingsverkeer te worden gebruikt,
wordt dit extra verkeer herverdeeld over de meer geschikte routes.

6. Bepalen op welke locaties knelpunten kunnen ontstaan: ook op de meest geschikte
omleidingsroutes rijdt doorgaans niet de hoeveelheid verkeer als tijdens de realisa-
tie van de Harselaartunnel het geval zal zijn. Door middel van berekeningen wordt
nagegaan waar het verkeer mogelijk onevenredig stagneert.

7. Bepalen mogelijke maatregelen voor locaties waar een onevenredige mate van
stagnatie wordt verwacht.

8.  Vaststellen omleidingsroutes en beschrijven omleidingsplan in hoofdlijnen.

9. Bepalen effect van de afsluiting van de overweq voor de bus en het beschrijven
van maatregelen.

10. Bepalen effect van de afsluiting van de overweg voor de fietsers en het beschrijven
van maatregelen.

Wellicht ten overvloede benadrukken wij dat verkeer - net als water - vaak de weg van
de minste weerstand kiest. ledere weggebruiker ervaart een eigen mate van weerstand
en maakt bij het bepalen van een route zijn eigen afweging. Zo zal een deel van de
weggebruikers het dagelijks aansluiten in een wachtrij en de bijkomende extra verliestijd
accepteren. Een ander deel zal na een aantal dagen oponthoud op zijn voorkeursroute op
zoek gaan naar een sneller alternatief.

Wij gaan er van uit dat - na een periode van gewenning - de meeste weggebruikers die
(vrijwel) dagelijks van en naar Barneveld rijden, op basis van hun ervaring en ge-
biedskennis hun eigen voorkeursroute hebben bepaald en dat er een evenwicht ontstaat
in reistijd over de diverse alternatieve routes. Het aandeel weggebruikers dat slechts
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incidenteel in Barneveld komt is eenvoudiger te sturen omdat dit deel zich vooral laat
leiden door omleidingsborden.

1.3 Leeswijzer

Deze rapportage bestaat na deze inleiding uit vier hoofdstukken:

= Hoofdstuk 2 gaat in op de verkenning van de omleidingroutes. In dit hoofdstuk wordt
achtereenvolgens ingegaan op het effect van de tijdelijke afsluiting Baron van Na-
gellstraat op de verkeersstromen, welke omleidingsroutes (on)geschikt zijn, wat het
verwachte gebruik is van de omleidingsroutes.

= In hoofdstuk 3 worden de mogelijke knelpunten geanalyseerd en wordt de vraag
beantwoord of sprake is van een knelpunt, en, zo ja, welke oplossingen gewenst zijn.

= In hoofdstuk 4 wordt nader ingegaan op de omleidingen voor het busverkeer en het
fietsverkeer.

= In hoofdstuk 5 volgt tot slot een korte conclusie.
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