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SUUNTA variant 2 als volwaardig alternatief voor het Tracébesluit

Met de uitwerking van een 2¢ SUUNTA variant wordt een haalbaar alternatief voor het Tracébesluit
geboden. Het resultaat van het onderzoek toont een ruimtelijk inpasbare verkeerskundig haalbare
configuratie voor de A27 tussen knooppunt Lunetten en knooppunt Rijnsweerd. De aanleiding voor
de 2° SUUNTA variant is de eerdere kritiek van Rijkswaterstaat op de vorige door SUUNTA
ontwikkelde variant, de nieuwe ontwerprichtlijnen (ROA 2019) en de nieuwe verkeerscijfers voor 2040
die zijn gebruikt in het nieuwe Tracébesluit uit 2020.

De 2¢ SUUNTA variant voldoet aan de doelstelling van het Tracébesluit om de doorstroming over de
A27 tussen knooppunt Lunetten en Rijnsweerd te verbeteren, zodat voldaan wordt aan de
streefwaarden uit de Nota Mobiliteit (NoMo) en de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (SVIR). Het
resulteert in een efficiénte benutting van de infrastructuur, waarbij tijdens de spitsmomenten de
capaciteitsgrenzen worden benaderd, en buiten de spitsmomenten de infrastructuur op een goede
manier wordt benut zonder een overdimensionering. Daarmee past het alternatief binnen de
doelstellingen die de Minister voor het Tracébesluit heeft gedefinieerd.

Volgens de capaciteitsbeoordelingen biedt dit alternatief voldoende capaciteit om de toekomstige
maximaal te verwachten verkeersstromen (scenario 2040 Hoog) te verwerken. De wegconfiguratie
beschikt eveneens over een restcapaciteit om eventuele verstoringen op te vangen. Met dit
resultaat wordt de robuustheid en de toekomstgerichtheid van het alternatief waar het de
verkeerskundige configuratie betreft, aangetoond.

Het onderzochte alternatief garandeert een verkeersveilige oplossing. De filekans is klein, wat de
kans op kop-staartaanrijdingen verkleint. Ook het beperken met dit alternatief van het aantal
wisselpunten op de weg draagt bij tot een verkeersveilige oplossing. Pas na de bak in Amelisweerd
en voor het knooppunt van Rijnsweerd worden over een voldoende lange afstand en volgens de
meest recente geldende ontwerprichtlijnen de nodige uitwisselingen tussen rijwegen mogelijk
gemaakt. Hierbij worden geen weefstroken aangelegd, maar worden splitsingen en samenvoegingen
toegepast. De configuratie vermijdt dus een veelvoud aan rijpaanwisselingen, wat leidt tot een
rustiger en homogener verloop van het verkeer, die de verkeersveiligheid ten goede komt. Met de
wegconfiguratie wordt de kans op flankaanrijdingen gereduceerd, zeker in vergelijking met de
huidige situatie.

Het alternatief vormt een veilige, robuuste en toekomstgerichte verkeersstructuur maar met een
minimale ruimtelijke impact. De turbulentieafstanden en de ruimtelijke toets laten verder zien dat de
wegconfiguratie ruimtelijk inpasbaar is, aansluiting vindt op het bestaande wegennet en
verzoenbaar is met de aansluitende onderdelen van het Tracébesluit.

In tegenstelling tot de wegconfiguratie in het Tracébesluit hoeft met dit voorstel de betonnen bak in
Amelisweerd niet verbreed te worden. Door het behoud van de bak wordt het landgoed
Amelisweerd, dat onderdeel is van de ecologische hoofdstructuur, aan weerszijden niet aangetast.
Ook hoeft met dit voorstel het verdiepte deel boven de folie niet te worden verbreed, waardoor er
geen risico is op schade aan de folie die van groot belang is voor de waterhuishouding in het gebied.
Met de alternatieve wegconfiguratie zijn er tevens geen tijdrovende, kostbare en blijvende
beheersmaatregelen nodig, waaronder een 60 - 70 m diepe schermwand over een lengte van bijna

4 km. De verwachting is dat de aanleg sneller en goedkoper kan worden gerealiseerd dan het project
op grond van het Tracébesluit.

De bak hoeft in tegenstelling tot de variant in het Tracébesluit evenmin overkapt te worden, wat
voordelen oplevert. De overkapping impliceert immers de aanleg van een tunnel, wat leidt tot
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specifieke aandachtspunten en aanvullende ontwerpeisen. waardoor bijkomende maatregelen
vereist zijn. Voor en onder de overkapping is er ten gevolge van een hogere rijtaakbelasting voor de
weggebruikers bovendien sprake van een hoger verkeersveiligheidsrisico.

Gelet op de toekomstig verkeersafwikkeling, de verkeersveiligheid, ruimtelijke inpassing,
bescherming van natuurwaarden, de kosten en de tijdwinst, is het beschreven alternatief een reéel
alternatief voor het vergunde project met op onderdelen voordelen die het vergunde wegproject
niet heeft.
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1 Inleiding

Voorliggende nota geeft het resultaat weer van het tweede verkeerskundig ontwerpend onderzoek
naar de verkeerskundige haalbaarheid en inpasbaarheid van een verkeerskundige configuratie voor
de A27 tussen knooppunt Lunetten en knooppunt Rijnsweerd binnen de bak in Amelisweerd.

Het ontwerpend onderzoek heeft net zoals het Tracébesluit de doelstelling om de doorstroming, de
robuustheid, de verkeersveilig en de toekomstgerichtheid te garanderen, en neemt bijgevolg deze
aspecten als uitgangspunten mee.

Binnen het onderzoek is nagegaan of een configuratie van de A27 mogelijk is dat past binnen de
huidige ruimtelijke begrenzing van de bak en de folie in Amelisweerd. Het biedt een alternatief voor
het ontwerp uit het Tracébesluit waarin onder meer een verbreding van de bak in Amelisweerd wordt
voorgesteld.

Het onderzoek omvat voor alle duidelijkheid geen geometrisch en technisch wegontwerp, maar biedt
wel inzicht in een vanuit capaciteitsoogpunt haalbare wegconfiguratie die inpasbaar is in de bak in
Amelisweerd.

Het resultaat van het verkeerskundig ontwerpend onderzoek is gestoeld op vigerende
ontwerprichtlijnen uit de Richtlijnen Ontwerp Autosnelwegen, beschikbare gegevens zoals
verkeersintensiteiten, eerdere onderzoeken, ervaringen en kennis.

2 Leeswijzer

In het eerstvolgende hoofdstuk wordt vanuit het Tracébesluit de aanleiding van de
onderzoeksvraag geduid. Hoewel het voorstel van herinrichting van de A27 uit het Tracébesluit
vanuit verkeerskundig oogpunt een oplossing aanreikt, heeft het voorstel impact op de bestaande
bak in Amelisweerd. In mei 2019 heeft SUUNTA al een eerste alternatief uitgewerkt zonder ruimtelijk
impact naar de bak in Amelisweerd. Het gaat om de zogenaamde SUUNTA variant 1. Dit voorstel
werd door Rijkswaterstaat geanalyseerd met bevindingen op de verkeersveiligheid, de
maakbaarheid en de inpasbaarheid. De analyse en de bevindingen leiden tot de opmaak van de
voorliggende nota en de SUUNTA variant 2.

Het verkeerskundig ontwerpend onderzoek is gestoeld op verkeerskundige principes en
uitgangspunten. In een apart hoofdstuk worden de gehanteerde principes en uitgangspunten
toegelicht. Het toepassen van deze principes en uitgangspunten heeft binnen het ontwerpend
verkeerskundig onderzoek geleid tot een tweede haalbare verkeerskundige configuratie van de A27
binnen de huidige breedte van de bak. Hierbij is de configuratie beoordeeld naar verkeersafwikkeling
en naar verkeersveiligheid.

Het onderzoeksrapport eindigt tenslotte met een conclusie en aanbevelingen.

20210629 7



P_0295
Verkeerskundig ontwerpend onderzoek A27: Lunetten - Rijnsweerd
variant 2

3 Context

Om de doorstroming en de verkeersveiligheid te verbeteren van de A27/A12 Ring Utrecht is een
Tracébesluit opgemaakt. Specifiek voor het segment tussen knooppunt Lunetten en knooppunt
Rijnsweerd is gekozen om de capaciteit te verhogen door een systeem met gescheiden rijpbanen te
ontwerpen, waarbij de verschillende verkeersstromen niet meer hoeven te weven. Zo wordt in het
Tracébesluit verondersteld dat het wegvak momenteel capaciteitsproblemen ondervindt, door de
vele weefbewegingen die ontstaan tussen de A27, A12 en A28. Volgens het Tracébesluit bestaat de
oplossing om voor het verkeer van zuid naar noord een bypass of parallelbaan te maken voor het
verkeer van de A27 (vanuit de richting Breda) naar de A28 Amersfoort. Ook het verkeer van noord
naar zuid dient een keuze te maken tussen de rijpaan naar de A12 of de rijpaan naar de A27.

Figuur 1: Verkeerssysteem van zuid naar noord (Bron: A27/A12 Ring Utrecht Ontwerp-Tracébesiuit in
beeld)
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Figuur 2: Verkeerssysteem van noord naar zuid (Bron: A27/A12 Ring Utrecht Ontwerp-Tracébesluit in
beeld)

De keuze om het verkeer niet meer te laten weven binnen het wegsegment van de A27 tussen het
knooppunt Lunetten en het knooppunt Rijnsweerd impliceert binnen het Tracébesluit dat het
wegvak binnen de bak van de A27 bij Amelisweerd aan beide zijden wordt verbreed. Het ontwerp
gaat uit van een verbreding van minimaal 15 meter aan beide zijden tot een bijna tot 90m verbrede
bakconstructie, en nieuwe openingen in de spoorbermen.
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Figuur 3: Verkeerssysteem binnen de verbrede bak in Amelisweerd (verbreding 15m) (Bron: A27/A12
Ring Utrecht Ontwerp-Tracébesluit in beeld)

20210629 10



P_0295
Verkeerskundig ontwerpend onderzoek A27: Lunetten - Rijnsweerd
variant 2

Het verbreden van de A27 wordt binnen het Tracébesluit onder meer als maatregel beschouwd om
de verkeersveiligheid te verbeteren. Ook wordt het aangegrepen om meer doorstroming te bieden
aan het verkeer en zo het toenemende verkeer te faciliteren. Een bedenking die hierbij gemaakt kan
worden is dat het om een vraagvolgende maatregel gaat, waarbij de wegconfiguratie in het
Tracébesluit is gebaseerd op een door Rijkswaterstaat veronderstelde hoge behoefte aan verkeer,
en dus niet op een daadwerkelijke naar huidige maatstaven vastgestelde behoefte. Zo achten het
Planbureau voor de Leefomgeving (PBL) en het Centraal Planbureau (CPB) het laag scenario
waarschijnlijker dan het hoog scenario.

Ook gaat het verbreden van de A27 in tegen de huidige tendensen om tot een meer duurzaam
wegontwerp te komen, vanuit een integrale aanpak waarbij ook maatregelen voor het fietsen en het
openbaar vervoer aan bod komen.

Het Tracébesluit is gestoeld op de Nederlandse ontwerprichtlijnen voor autosnelwegen (ROA) die
o.m. de breedte van de rijstroken, de aanleg van viuchtstroken bepaalt. Het Tracébesluit voldoet
daarnaast aan de beleidsprincipes die in de Nota Mobiliteit (2005) zijn geformuleerd. Het gaat o.m.
over de principes ‘Betrouwbaar en snel over de weg’ waarbij de reistijd op Nederlandse snelwegen
tijdens de spits maximaal twee maal mag duren dan buiten de spits. Ook principes zoals de
verkeersveiligheid verbeteren, de groei van verkeer mogelijk maken, robuustheid en toekomstgericht
komen hierbij aan bod. Toch stellen we vast dat het Tracébesluit het principe van ‘Beter benutten’
niet volgt. De Nota Mobiliteit biedt deze mogelijkheid om compact rijden op stedelijke ringwegen te
onderzoeken. Hierbij worden rijstroken versmald, zodat er plaats vrijkomt voor extra rijstroken.
Gekoppeld aan de infrastructurele ingrepen worden ITS-toepassingen (Intelligent Traffic Systems)
toegestaan en wordt in functie van de verkeersveiligheid de maximumsnelheid verlaagd.

Het ontwerp van de weg dat in het Tracébesluit als uitgangspunt genomen is, heeft een negatieve
impact op de bak in Amelisweerd. De bak in Amelisweerd is destijds ten opzichte van het omliggende
maaiveld verdiept aangelegd. In functie van de waterhuishouding is toen voor de verdiepte aanleg
gekozen, waarbij voor het segment tussen het knooppunt Lunetten en de bak in Amelisweerd
gebruik gemaakt is van een kunststof folie en een ballastlaag waarop de weg is aangelegd. De folie
sluit aan op de betonnen constructie van de bak in Amelisweerd. Met de verbreding van de A27
wordt gevreesd dat de folie wordt aangetast en de aansluiting op de betonnen constructie van de
bak in Amelisweerd wordt aangetast, met gevolgen voor de waterkerende werking ervan. Ook de
betonnen bak door Amelisweerd is speciaal met onderwaterbeton aangelegd om het grondwater
niet te hoeven verlagen. Naast deze bouwtechnische aspecten betekent de verbreding van de A27
ook een aantasting van het landgoed Amelisweerd.

In mei 2019 heeft SUUNTA als antwoord op het Tracébesluit al een eerste variant uitgewerkt. De
variant volgt de principes van ontweven uit het Tracébesluit. De SUUNTA variant 1 biedt een
oplossing met minder rijstroken tussen de knooppunten Lunetten en Rijnsweerd, en past binnen de
breedte van de bestaande bak in Amelisweerd. De wegconfiguratie in variant 1 gaat uit van 2
rijpanen met telkens 3 rijstroken noordwaarts, en 2 rijpanen met telkens 3 rijbanen zuidwaarts. Ten
zuiden van de bak werden in die variant de nodige uitwissel- en keuzepunten voorzien voor het
verkeer van de A12 Den Haag en Arnhem, naar de A27 Hilversum en de A28 Amersfoort. In zuidelijke
richting werden de uitwissel- en keuzepunten ten noorden van de bak voorzien.
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Figuur 4: Verkeerskundige configuratie A27 Lunetten — Rijnsweerd, SUUNTA variant 1

De SUUNTA variant 1is door Rijkswaterstaat geanalyseerd. Niettegenstaande het feit dat de toen
vigerende ontwerprichtlijnen werden toegepast, met name de Richtlijn Ontwerp Autosnelwegen 2017
en de European Agreement on Main International Traffic Arteries (AGR), oordeelde Rijkswaterstaat
dat de variant niet voldeed aan de verkeersveiligheid. Verder had Rijkswaterstaat bedenkingen bij
de maakbaarheid en inpasbaarheid van de variant. Rijkswaterstaat is van oordeel dat de variant niet
binnen het bestaande profiel van de A27 past, en dus zonder verbreding niet maakbaar is. In het
Tracébesluit staat dan ook vermeld dat de SUUNTA variant 1 geen reéel alternatief is, en niet
beschouwd wordt als een haalbare variant.

In onderstaande figuur zijn een aantal bevindingen van Rijkswaterstaat aangeduid.
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Figuur 5: Bevindingen Rijkswaterstaat op de SUUNTA variant 1

De bevindingen van Rijkswaterstaat en het Tracébesluit vormen de aanleiding om als alternatief op
het Tracébesluit een tweede variant uit te werken. Met de SUUNTA variant 2 wordt een oplossing
geboden voor de belangrijkste bevindingen van Rijkswaterstaat, nl.:

- het verschuiven van het landhoofd van de spoorwegbrug KW16 (spoorlijn Utrecht — Arnhem)
is niet mogelijk

- het verschuiven van de pijlers van de spoorwegbrug KW15 (spoorlijn Utrecht - Den Bosch) is
niet mogelijk

- de samenvoeging tussen het knooppunt Rijnsweerd en de bak in Amelisweerd gebeurt over
een te korte afstand

- de weggebruiker heeft slecht zicht op de situatie en de andere weggebruikers bij de
samenvoeging van het verkeer vanuit de A12 Den Haag en de A27 Breda
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In het verkeerskundig onderzoek van de SUUNTA variant 2 wordt rekening gehouden met de
ruimtelijke inpasbaar van de A27 binnen de kunstwerken. Ook wordt nagegaan hoe het uitwisselen
van het verkeer mogelijk is binnen de ruimtelijke beperkingen, en volgens de geldende
ontwerprichtlijnen.

De bevinding dat de aanleg van 6 versmalde rijstroken omwille van de riolering niet mogelijk is, is een
technisch vraagstuk. Het verkeerskundig onderzoek zal hierop geen antwoord kunnen geven.

In tegenstelling tot de vermelding dat er vluchtstroken ontbreken, zijn in de SUUNTA variant 1 wel
degelijk vluchtstroken opgenomen. Er wordt immers gemotiveerd dat met rijstrookbreedtes van
3,30m viuchtstroken kunnen voorzien worden met breedtes die variéren van tot 3,60m tot 3,95m.
Rekening houdend met een eenzijdige barrier en de achterliggende viuchtruimte van 0,60m, blijft
een nuttige breedte over van circa 2,70m tot 3,00m, wat tegemoet komt aan de European
Agreement on Main International Traffic Arteries (AGR). Voor de breedte van een viuchtstrook stelt
de AGR immers dat deze minimaal 2,50m moet zijn, en bij een hoog aandeel vrachtverkeer 3,00m (cf.
ROA 2019, p.84). De minimale breedtes van de viuchtstroken komen enkel voor bij de 2
spoorwegbruggen, wat dan ook betekent dat deze in lengte beperkt blijven. Aansluitend verbreden
deze vluchtstroken tot een nuttige breedte van circa 3,00m.

Ter volledigheid wordt in paragraaf 8.1 dieper ingegaan op de bevindingen van Rijkswaterstaat op de
SUUNTA variant 1, en onze antwoorden hierop.

In het navolgende zal in reactie op de bevindingen van Rijkswaterstaat en het Tracébesluit een
variant 2 worden uitgewerkt.

20210629 14



P_0295
Verkeerskundig ontwerpend onderzoek A27: Lunetten - Rijnsweerd
variant 2

4 Verkeerskundige principes

Het verkeerskundig ontwerpend onderzoek is gestoeld op verschillende verkeerskundige principes
en uitgangspunten. In voorliggend hoofdstuk komen de relevante onderwerpen aan bod, zoals de
opbouw van een verkeersnetwerk, de capaciteitswaarden en de verkeersafwikkeling.

4.1 Opbouw verkeersnetwerk

Een autosnelweg is opgebouwd uit tracés, wat een verzameling inhoudt van wegvakken,
aansluitingen en knooppunten.

Binnen het onderzoeksgebied wordt het wegvak van de A27 begrensd door het knooppunt Lunetten
en het knooppunt Rijnsweerd. Het knooppunt Lunetten zorgt hierbij voor de uitwisseling tussen de
A27 en de A12. Het knooppunt Rijnsweerd zorgt voor de uitwisseling tussen de A27 en de A28.

Binnen elk knooppunt is er interactie tussen de verschillende verkeersstromen mogelijk. Deze
aansluitingen of discontinuiteiten kunnen worden vormgegeven als een convergentie-,
divergentiepunt of weefvak.

In volgende hoofdstukken zijn de aansluitingsvormen besproken die van pas gekomen zijn bij het
verkeerskundig ontwerpend onderzoek.

411 Wegvak

Een wegvak vormt het onderdeel van een tracé waar geen aansluitingen of discontinuiteiten
voorkomen. Een wegvak is opgebouwd uit een rijbaan met een aantal rijstroken, die ook voor de
nodige capaciteit zorgen.

rijpaand  ----===---mmmmmeeee- prmmmm e
i ]' rijstrook

doorsnede

Figuur 6: Opbouw wegvak (Bron: Capaciteitswaarden Infrastructuur Autosnelwegen, handboek versie
4)

4.1.2 Convergentiepunten

Als convergentiepunt kunnen drie types worden onderscheiden, nl. de geisoleerde invoegstrook, de
toegevoegde rijstrook en de taper invoegstrook.

De invoegstrook functioneert als rijstrook voor het invoegend verkeer waarbij de mogelijkheid wordt
geboden aan het invoegend verkeer om zijn snelheid aan te passen aan dat van het doorgaand
verkeer. Een geisoleerde invoegstrook wordt bij voorkeur enkel aan de rechter zijde van de rijbaan
aangelegd.
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Figuur 7: Principeschets geisoleerde invoegstrook (Bron: Handboek Richtljnen Ontwerp
Autosnelwegen, ROA2017)

Een toegevoegde rijstrook of samenvoeging is een convergentiepunt waarbij de rijbanen die
samenkomen, blijven doorlopen.

Figuur 8: Principeschets toegevoegde rijstrook (Bron: Handboek Richtljnen Ontwerp Autosnelwegen,
ROAZ2017)

Een taper-in is een convergentiepunt dat lijkt op een invoegstrook. De invoegstrook heeft twee
rijstroken waarbij de linkse rijstrook onmiddellijk overgaat in de rechter rijstrook van de doorgaande
beweging. Bij het verkeerskundig ontwerpend onderzoek wordt voor geen enkel convergentiepunt
uitgegaan van een taper-in. Uit het oogpunt van de verkeersveiligheid is deze configuratie minder
aangewezen wegens het potentieel conflict tussen het invoegend verkeer op linker rijstrook van de
taper-in en het rechtdoorgaand verkeer op de hoofdrijbaan.

4.1.3 Divergentiepunten

Als divergentiepunt kunnen drie types worden onderscheiden, nl. de geisoleerde uitvoegstrook, de
afvallende rijstrook en de taper uitvoegstrook.

De geisoleerde uitvoegstrook vormt de verbindingsschakel tussen de doorgaande rijbaan en een
aftakkende rijbaan. De uitvoegstrook kan zowel aan de rechter als aan de linker zijde van de rijbaan
worden aangelegd. De uitvoegstrook biedt de mogelijkheid aan het uitvoegende verkeer om zonder
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snelheid te minderen de doorgaande rijbaan te verlaten en vervolgens zijn snelheid aan te passen
aan de snelheid langsheen de aftakkende weg.

Figuur 9: Principeschets geisoleerde uitvoegstrook (Bron: Handboek Richtljnen Ontwerp
Autosnelwegen, ROA2017)

Een afvallende rijstrook of splitsing is een divergentiepunt waarbij een rijoaan wordt gesplitst in
twee of meer gelijkwaardige rijbanen met ongeveer dezelfde ontwerpsnelheid.

Figuur 10: Principeschets afvallende rijstrook (Bron: Handboek Richtljnen Ontwerp Autosnelwegen,
ROAZ2017)

Een taper-uit is een divergentiepunt dat lijkt op een uitvoegstrook. De uitvoegstrook heeft twee
rijstroken waarbij pas op het einde de linkse uitvoegstrook bij de reguliere uitvoegstrook wordt
gevoegd (net voor het puntstuk).
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4.2 Kwaliteit van verkeersafwikkeling

De kwaliteit van de verkeersafwikkeling wordt bepaald door de verhouding tussen de intensiteit (I) en
de capaciteit (C), of m.a.w. de I/C-verhouding.

De kwaliteit van de verkeersafwikkeling kan worden vertaald naar serviceniveau of
afwikkelingsniveau, gebaseerd op de omschrijving uit de Highway Capacity Manual.

Toestand van volledig vrije verkeersafwikkeling met lage verkeersintensiteiten en de mogelijkheid
van hoge verplaatsingssnelheden. Omdat de individuele weggebruiker vrijwel niet wordt beperkt in
zijn bewegingsvrijheid kan iedere weggebruiker binnen de grenzen die door het ontwerp van de weg,
en eventuele snelheidsbeperkingen worden gesteld, zijn eigen snelheid kiezen. De kans op file is
nihil. Er is sprake van een zeer goede verkeersafwikkeling.

Overgangsgebied tussen vrije en regelmatige verkeersafwikkeling, waarbij de
verplaatsingssnelheden in zeer geringe mate worden beinvioed door de verkeersomstandigheden.
De weggebruikers genieten nog voldoende bewegingsvrijheid, en ondervinden weinig hinder van
medeweggebruikers bij de keuze van de snelheid enrijstrook. Er is sprake van een goede
verkeersafwikkeling zonder noemenswaardige filevorming.

Toestand van regelmatige verkeersafwikkeling, waarbij de doorgaans nog betrekkelijk hoge
snelheden nog wel voldoen aan de netwerksnelheden, maar door de verkeersomstandigheden
steeds verder afwijken van de individuele wenssnelheden. Ook de bewegingsvrijheid, in termen van
rijstrookkeuze en inhaalmanoeuvres, is nog in slechts beperkte mate aanwezig. De volgafstanden op
met name de linkerrijstro(o)k(en) vergen wel steeds meer inspanningen van de weggebruikers. Kleine
incidenten (zoals bijvoorbeeld een relatief langzaam inhalend voertuig) kunnen nog voldoende
worden opgevangen, maar zullen met name op de linkerrijstro(o)k(en) de verkeersafwikkeling
“tijdelijk” verstoren. De kans op file blijft nog gering. Er is sprake van een goede verkeersafwikkeling
zonder noemenswaardige filevorming, indien er zich geen incidenten voordoen.

Overgangsgebied tussen regelmatige en onregelmatige verkeersafwikkeling, waarin de snelheden
sterk worden beinvloed door fluctuaties in de verkeersintensiteiten. De individuele
bewegingsvrijheid wordt aanmerkelijk beperkt door de medeweggebruikers, waarbij naast de hoge
rij-inspanning op de linkerrijstro(o)k(en) nu ook de volgafstanden op de rechterrijstro(o)k(en) een
steeds grotere inspanning vragen. Zelfs kleine incidenten kunnen vanwege de geringe
reservecapaciteit leiden tot aanzienlijke verstoringen in de verkeersafwikkeling. Er is sprake van een
matige verkeersafwikkeling met een hogere kans op filevorming.

Toestand van onregelmatige verkeersafwikkeling waarbij de capaciteit van het wegvak wordt
bereikt. De snelheden lopen (doorgaans) vrij abrupt aanmerkelijk terug, terwijl er van
bewegingsvrijheid amper sprake kan zijn. De volgafstanden op alle rijstroken zijn zodanig dat de
minste of geringste verstoring resulteert in congestie (niveau F).

Toestand van gedwongen verkeersafwikkeling, waarbij de snelheden zeer laag zijn en de
hoeveelheid verkeer die verwerkt wordt lager ligt dan de capaciteit. Deze toestand van congestie
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treedt doorgaans op als gevolg van stroomopwaartse verstoring/capaciteitsproblemen. De I/C-
verhouding bedraagt meer dan 1,0.

Het verkeerskundig ontwerpend onderzoek heeft als doelstelling om de doorstroming langsheen de
A27 tussen knooppunt Lunetten en Rijnsweerd te verbeteren. Hierbij wordt een afwikkelingsniveau
D tijdens de spits als streefdoel vooropgesteld. Dit vormt immers het kantelpunt tussen viot,
regelmatig verkeer en een onregelmatige verkeersafwikkeling. Een overschrijding van het gewenste
afwikkelingsniveau wil nog niet altijd zeggen dat er sprake is van overbelasting, maar wel dat de
kwaliteit van de verkeersafwikkeling (snelheid en bewegingsvrijheid) afneemt. De capaciteit van de
weg wordt echter pas bij niveau E bereikt.

Door afwikkelingsniveau D als streefdoel te nemen, wordt een efficiénte benutting van de
infrastructuur beoogd, waarbij tijdens de spitsmomenten wordt toegelaten dat de
capaciteitsgrenzen worden benaderd, en buiten de spitsmomenten de infrastructuur ook nog op
een goede manier wordt benut zonder een overgedimensioneerde infrastructuur.

Hiermee wordt ook voldaan aan de eerste doelstellingen van het Tracébesluit, namelijk de
doorstroming op de Ring Utrecht laten voldoen aan de streefwaarden uit de Nota Mobiliteit (zoals
bedoeld in de StructuurVisie Infrastructuur en Ruimte (SVIR), in het bijzonder bijlage 6)'.

4.3 Capaciteitswaarden

In onderstaande hoofdstukken worden de capaciteitswaarden voor de verschillende onderdelen van
een wegtracé opgesomd. Enkel die waarden die ook zijn toegepast bij het verkeerskundig
ontwerpend onderzoek zijn hierin opgenomen.

Als bron is het handboek ‘Capaciteitswaarden Infrastructuur Autosnelwegen’ gehanteerd.

4.3.1 Capaciteit wegvak, geisoleerde invoegstrook en
rijstrookbeéindiging

Onderstaand wordt een overzicht gegeven van de capaciteit van wegvakken, geisoleerde
invoegstroken en rijstrookbeéindiging onder normale omstandigheden. Deze omstandigheden zijn:

een maximum snelheid van 100 en 120 km/h

een percentage vrachtverkeer van 15 %

een vormgeving conform de vigerende richtlijnen voor autosnelwegen (ROA)
geen grote objecten (zeer) dicht langs de weg (bvb geluidsschermen)

geen afleiding als gevolg van objecten of gebeurtenissen naast de weg
zonder steile hellingen (< 2,5 %) of flauwe hellingen over langere afstand

in daglicht en bij droog weer (< 2 mm/uur neerslag)

een goede staat van het wegdek

wegvak uitgerust met verkeerssignalering

geen gebruik van verkeersmanagementmaatregelen.

' Bron: A27/A12 Ring Utrecht - Oplegnotitie Verkeer 2020
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wegvak invoeging rijstrookbeéindiging capaciteit | Opmerkingen

[mvt/h]
1 rijstrook 1.900% | lengte > 1.500 m
1 rijstrook van 2 naar 1 rijstrook 2.100* | lengte < 1.500 m
2 rijstroken 2 rijstroken + invoegstrook van 3 naar 2 rijstroken 4.300!
3 rijstroken 3 rijstroken + invoegstrook van 4 naar 3 rijstroken 6.200!
4 rijstroken 4 rijstroken + invoegstrook van 5 naar 4 rijstroken 8.200°
5 rijstroken 5 rijstroken + invoegstrook van 6 naar 5 rijstroken 10.250°2
6 rijstroken 6 rijstroken + invoegstrook van 7 naar 6 rijstroken 12.000°%
7 rijstroken 7 rijstroken + invoegstrook van 8 naar 7 rijstroken 13.500°%

Tabel I: Capaciteitswaarden wegvakken, invoegingen en rijstrookbeéindiging (Bron:

Capaciteitswaarden Infrastructuur Autosnelwegen, handboek versie 4)

De capaciteitswaarden worden gehaald onder normale omstandigheden. Bij afwijkende
omstandigheden kunnen correctiefactoren worden toegepast. Vanuit het ontwerpend
verkeerskundig onderzoek kunnen volgende correctiefactoren als relevant beschouwd worden2:

wanneer het percentage vrachtverkeer afwijkt van 15 % kunnen onderstaande

correctiefactoren worden toegepast

van naar % vrachtverkeer (bij een pae factor van 2,0)
% vrachtverkeer 0 % 5% 10 % 15 % 20 % 25 % 30 %
0 % 1,00 0,95 0,91 0,87 0,83 0,80 0,77
5 % 1,05 1,00 0,95 0,91 0,88 0,84 0,81
10 % 1,10 1,05 1,00 0,96 0,92 0,88 0,85
15 9% 1,15 1,10 1,05 1,00 0,96 0,92 0,88
20 % 1,20 1,14 1,00 1,04 1,00 0,96 0,02
25 o 1,25 1,19 1,14 1,00 1,04 1,00 0,96
30 % 1,30 1,24 1,18 1,13 1,08 1,04 1,00

Tabel 2: Correctiefactor capaciteitswaarden door verkeerssamenstelling (Bron:
Capaciteitswaarden Infrastructuur Autosnelwegen, handboek versie 4)

bij een ontwerpsnelheid van 120 km/h is de standaard rijstrookbreedte 3,50 m, zoals in de
vigerende Richtlijn Ontwerp Autosnelwegen is aangegeven. Een iets smallere
rijstrookbreedte (tot 15 cm) zal een marginaal effect op de capaciteit hebben onder de
voorwaarde dat overige elementen van het dwarsprofiel conform de richtlijn is. Voor
rijstrookbreedtes tot 3,00 m en een maximum snelheid van hoogstens 100 km/h, wordt
hooguit een kleine reductie (enkele procenten) van de capaciteit ten opzichte van de
standaard capaciteitswaarden verwacht.
de afwezigheid van viuchtstroken heeft maar een geringe invlioed op de capaciteit wanneer
het dwarsprofiel is ontworpen volgens ROA.
een kleinere objectafstand dan voorgeschreven door de richtlijnen heeft een marginaal
effect op de capaciteit.

2 Bron: Capaciteitswaarden Infrastructuur Autosnelwegen, handboek versie 4
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het invoeren van inhaalverbod voor vrachtwagens resulteert in een toename van de
capaciteit tot 4%. Dit geldt enkel wanneer het vrachtverkeer beperkt blijft tot maximaal 600
vrachtwagens per uur.

Door het uitrusten van de A27 met een dynamische signalisatie en snelheidsharmonisatie kan een
meer uniforme verkeersstroom nagestreefd te worden. Door de uniformere snelheid kunnen ook
hogere dichtheden bereikt worden. De volgafstand tussen de voertuigen wordt immers korter,
waardoor de capaciteit van een wegvak verhoogt. De capaciteit per rijstrook kan daarbij reiken tot
de effectief maximale capaciteit, zijnde ongeveer 2200 mvt/u3,

4.3.2 Capaciteit samenvoeging

De capaciteit van een samenvoeging wordt bepaald door het aantal rijstroken die stroomafwaarts na
de samenvoeging voorkomt. De capaciteitswaarden voor wegvakken is dan van toepassing, voor het
aantal rijstroken na de samenvoeging.

4.3.3 Capaciteit geisoleerde uitvoegstrook

De capaciteit van de doorgaande rijbaan wordt door een uitvoeging niet beperkt. Het aantal
rijstroken op de doorgaande rijbaan verandert niet, wat dus evenmin een verandering in de
capaciteit teweeg brengt.

4.3.4 Capaciteit splitsing

De capaciteit van een samenvoeging wordt bepaald door het aantal rijstroken die voor en na de
splitsing voorkomen. Wanneer het aantal rijstroken na de splitsing gelijk blijft aan het aantal
rijstroken voor de splitsing kan worden aangenomen dat de capaciteit maar in zeer beperkte mate
afneemt. De capaciteitswaarden voor wegvakken is van toepassing, voor het aantal rijstroken voor
of na de splitsing.

3 Bron: Plan-MER: omvorming van het noordelijk deel van de RO Brussel
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5 Verkeersintensiteiten

5.1 INWEVA 2019

Om het verkeerskundig ontwerpend onderzoek binnen een juist kwantitatief kader uit te werken, is
gebruik gemaakt van de INtensiteiten op WEgVAkken (INWEVA) van Rijkswaterstaat.

Rijkswaterstraat meet de verkeersintensiteiten op verschillende wegvakken van de Nederlandse
Rijkswegen. Hierbij worden ook op- en afritten, parallelwegen en verbindingswegen geteld. Voor de
wegsegmenten waar geen metingen worden gehouden, worden de verkeersintensiteiten
modelmatig bepaald.

Vanuit de gepubliceerde gegevens zijn de intensiteiten van 2019 voor de A27 tussen het knooppunt
Lunetten en het knooppunt Rijnsweerd verzameld. Gezien de spitsmomenten maatgevend zijn voor
een ontwerp van de A27, zijn de spitswaarden voor de ochtend- en avondspits in onderstaande
tabellen opgenomen. De spitswaarden worden gepubliceerd voor de ochtendspits tussen 7u en 9u,
en de avondspits tussen 16u en 18u.

Van Zuid naar Noord

Van Auto Lichte vracht [ Zware vracht MVT % vracht
A12 Arnhem 1868 86 19 1973 5.32%
A12 Den Haag 7818 272 278 8368 6.57%
A27 Breda 6619 416 411 7446 1.11%
SOoM 16305 774 708 17787 8.33%
TOTAAL bak Amelisweerd 16333 780 714 17827 8.38%

Naar Auto Lichte vracht | Zware vracht MVT % vracht
A28 Amersfoort 8797 445 530 9772 9.98%
A27 Hilversum 7531 318 179 8028 6.19%
SOoMm 16328 763 709 17800 8.27%
TOTAAL bak Amelisweerd 16333 780 714 17827 8.38%

Tabel 3: Verkeersintensiteiten INWEVA 2019 A27 Lunetten — Rijjnsweera, van zuid naar hoora,
ochtendspitsuren (Pu)
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Van Auto Lichte vracht [ Zware vracht MVT % vracht
A12 Arnhem 1283 34 8 1325 3.17%
A12 Den Haag 7940 188 219 8347 4.88%
A27 Breda 6259 273 514 7046 1.17%
Som 15482 495 741 16718 7.39%
TOTAAL bak Amelisweerd 15504 494 742 16740 7.38%

Naar Auto Lichte vracht | Zware vracht MVT % vracht
A28 Amersfoort 6710 316 613 7639 12.16%
A27 Hilversum 8783 166 137 9086 3.33%
Som 15493 482 750 16725 7.37%
TOTAAL bak Amelisweerd 15504 494 742 16740 7.38%

Tabel 4: Verkeersintensiteiten INWEVA 2019 A27 Lunetten — Rijnsweerd, van zuid naar noora,

avondspitsuren (2u)

Van Noord naar Zuid

Van Auto Lichte vracht | Zware vracht MVT % vracht
A28 Amersfoort 5814 414 522 6750 13.87%
A27 Hilversum & De Bilt 7175 243 229 647 6.17%
Utrecht Waterlinieweg 277 4 2 283 2.12%
SOoM 12989 657 751 14397 9.78%
TOTAAL bak Amelisweerd 12902 639 726 14267 9.57%

Naar Auto Lichte vracht | Zware vracht MVT % vracht
A12 Arnhem 1087 36 15 138 4.43%
A12 Den Haag (Hoofdrijbaan) 4449 100 206 4755 6.44%
A12 Den Haag (Parellelbaan) 2313 78 35 2426 4.66%
A27 Breda 5319 327 493 6139 13.37%
SOM 13168 541 749 14458 8.92%
TOTAAL bak Amelisweerd 12902 639 726 14267 9.57%

Tabel 5: Verkeersintensiteiten INWEVA 2019 A27 Lunetten — Rijnsweera, van noord naar zuia,

ochtendspitsuren (Pu)
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Avondspits (2u)
Van Auto Lichte vracht | Zware vracht MVT % vracht
A28 Amersfoort 3994 326 487 4807 16,91%
A27 Hilversum & De Bilt 5766 229 232 6227 7,40%
Utrecht Waterlinieweg 1604 8 2 1614 0,62%
SOM 9760 555 719 11034 11,55%
TOTAAL bak Amelisweerd 9710 555 720 10985 11,61%
Avondspits (2u)
Naar Auto Lichte vracht | Zware vracht MVT % vracht
A12 Arnhem 1543 51 15 1609 4,10%
A12 Den Haag (Hoofdrijbaan) 3851 71 199 4121 6,55%
A12 Den Haag (Parellelbaan) 1139 56 30 1225 7,02%
A27 Breda 3397 305 484 4186 18,85%
SOM 9930 483 728 17141 10,87%
TOTAAL bak Amelisweerd 9710 555 720 10985 11,61%

Tabel 6: Verkeersintensiteiten INWEVA 2019 A27 Lunetten - Rijnsweerd, van noord naar zuid,
avondspitsuren (2u)

Om binnen het verkeerskundige ontwerpend onderzoek de noodzakelijke kwantitatieve
capaciteitsanalyses te kunnen uitvoeren, zijn de spitsintensiteiten voor 2u herleid naar intensiteiten
voor 1u. Hierbij is uitgegaan van 50/50 verdeling.

5.2 Herkomst-Bestemmingspatroon

De INWEVA-gegevens bevatten echter geen gegevens over de herkomsten en bestemmingen. Het
is dus niet eenduidig af te leiden welke relaties er aanwezig zijn tussen de A27, A28 en A12. Om toch
een herkomst- en bestemmingspatroon toe te passen, is aangenomen dat 10% van het verkeer met
een herkomst via de A12 (Arnhem) een bestemming kent via de A28 (Amersfoort), en omgekeerd.
Eveneens wordt aangenomen dat 58% van het verkeer met een herkomst via de A12 (Den haag) een
bestemming kent via de A28 (Amersfoort), of omgekeerd. Deze aannames zijn gebaseerd op de
verdeling van de verkeersstromen zoals ook toegepast binnen het onderzoek ‘Verkenning van de
verkeersafwikkeling rechtse afstreping’ door Goudappel Coffeng.

5.3 Groeiscenario 2040 Hoog

Om tevens na te gaan in hoeverre het resultaat van het verkeerskundig ontwerpend onderzoek
toekomstgericht kan functioneren, zijn de intensiteiten opgehoogd.

De ophoging van de intensiteiten biedt ook de mogelijkheid om de robuustheid van de
verkeerskundige configuratie na te gaan. Hiermee wordt getoetst in welke mate de wegconfiguratie
beschikt over een restcapaciteit om eventuele verstoringen op te vangen. Door de intensiteiten op
te hogen wordt de restcapaciteit stelselmatig verlaagd, wat resulteert in een afname van de
afwikkelingskwaliteit.
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Wanneer met ophoging van de intensiteiten nog steeds het beoogde afwikkelingsniveau wordt
bekomen, kan geconcludeerd worden dat de wegconfiguratie toekomstgericht is, en ook voldoende
robuust om vandaag eventuele verstoringen op te vangen.

Verwijzend naar de ‘Oplegnotitie Verkeer 2020* wordt de hoogste groei van het verkeer in rekening
gebracht. Het gaat om de intensiteitsontwikkeling zoals de modellen als bovengrens in de prognose
aangeven, geindexeerd op de intensiteiten van INWEVA 2019.

Figuur 11: Verwachte intensiteitsontwikkeling Ring Utrecht

Uit bovenstaande tabel kan afgeleid worden dat de intensiteiten INWEVA 2019 met een factor 1.17
worden vermenigvuldigd om te komen tot het scenario 2040 Hoog. Deze factor is dan ook samen
met de herkomst-bestemmingspatronen verrekend, om te komen tot de toekomstige
verkeersintensiteiten voor de A27 tussen Lunetten en Rijnsweerd.

4 Bron: A27/A12 Ring Utrecht - Oplegnotitie Verkeer 2020, Actualisatie verkeerskundige analyse ten
behoeve van Tracébesluit A27/A12 Ring Utrecht 2020, November 2020, Rijkswaterstaat
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Van Zuid naar Noord

Ochtendspits (1u) 50%
Naar Auto Lichte vracht | Zware vracht MVT % vracht
A28 Amersfoort 5146 260 310 5717 9.98%
Vanuit A27 Breda 2384 163 215 2762 | 13.67%
Vanuit A12 Arnhem 109 5 7 15| 5.32%
Vanuit A12 Den Haag 2653 a2 94 2839 6.57%
A27 Hilversum 4406 186 105 4696 6.19%
Vanuit A27 Breda 1501 74 26 1602 6.26%
Vanuit A12 Arnhem 984 45 10 1039 5.32%
Vanuit A12 Den Haag 1921 67 68 2056 | 6.57%
SOM 9552 446 415 10413 8.27%
TOTAAL bak Amelisweerd 9555 456 418 10429 8.38%
Avondspits (1u) 50%
Naar Auto Lichte vracht | Zware vracht MVT % vracht
A28 Amersfoort 3925 185 359 4469 12.16%
Vanuit A27 Breda 1156 1719 284 1559 | 25.84%
Vanuit A12 Arnhem 75 2 o 78 3.77%
Vanuit A12 Den Haag 2694 64 74 2832 4.88%
A27 Hilversum 5138 o7 80 5315 3.33%
Vanuit A27 Breda 2512 33 22 2567 2.15%
Vanuit A12 Arnhem 675 18 4 698 3.17%
Vanuit A12 Den Haag 1951 46 54 2057 4.88%
SOM 9063 282 439 9784 7.37%
TOTAAL bak Amelisweerd 9070 289 434 9793 7.38%

Tabel 7: Verkeersintensiteiten 2040 Hoog Lunetten — Rijnsweerd, van zuid naar noord, ochtend- en

avondspitsuur (1u)
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Van Noord naar Zuid

Ochtendspits (1u) 50%
Naar Auto Lichte vracht | Zware vracht MVT % vracht
A12 Arnhem 636 21 9 666 4,43%
Vanuit A27 Hilversum 572 79 8 599 4,43%
Vanuit A28 Amersfoort 64 2 7 67 4,43%
A12 Den Haag (Hoofdrijbaan) 2603 59 121 2782 6,44%
Vanuit A27 Hilversum 1093 25 57 1168 6,44%
Vanuit A28 Amersfoort 1510 34 70 1613 6,44%
A12 Den Haag (Parallelrijbaan) 1353 46 20 1419 4,66%
Vanuit A27 Hilversum 568 79 9 596 4,66%
Vanuit A28 Amersfoort 785 26 2 823 4,66%
A27 Breda 3007 259 290 3556 15,44%
Vanuit A27 Hilversum 1963 80 67 2110 6,95%
Vanuit A28 Amersfoort 1043 180 223 7446 27,84%
SOoM 7599 384 439 8422 9,78%
TOTAAL bak Amelisweerd 7548 374 425 8346 9,57%
Avondspits (1u) 50%
Naar Auto Lichte vracht | Zware vracht MVT % vracht
A12 Arnhem 902 30 9 941 4,10%
Vanuit A27 Hilversum 812 27 8 847 4,10%
Vanuit A28 Amersfoort 90 3 7 94 4,10%
A12 Den Haag (Hoofdrijbaan) 2253 42 16 241 6,55%
Vanuit A27 Hilversum 946 17 49 1013 6,55%
Vanuit A28 Amersfoort 1307 24 68 1398 6,55%
A12 Den Haag (Parallelrijbaan) 666 33 18 ravé 7,02%
Vanuit A27 Hilversum 280 4 7 3071 7,02%
Vanuit A28 Amersfoort 386 19 10 416 7,02%
A27 Breda 1888 220 278 2386 20,89%
Vanuit A27 Hilversum 1335 76 72 1482 9,95%
Vanuit A28 Amersfoort 553 145 206 904 38,82%
SOM 5710 325 421 6455 11,55%
TOTAAL bak Amelisweerd 5680 325 421 6426 11,61%

Tabel 8: Verkeersintensiteiten 2040 Hoog Lunetten — Rijjnsweerd, van noord naar zuid, ochtend- en

avondspitsuur (1u)
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6 Verkeerskundig ontwerpend onderzoek

6.1 Algemeen

Met het verkeerskundig ontwerpend onderzoek wordt getracht een antwoord te bieden op de vraag
om een verkeerskundige configuratie voor de A27 tussen knooppunt Lunetten en knooppunt
Rijnsweerd uit te werken.

Overeenkomstig het Tracébesluit wordt met het onderzoek een oplossing gezocht om binnen het
segment van de A27 tussen knooppunt Lunetten en knooppunt Rijnsweerd de nodige capaciteit te
bieden en de verkeersveiligheid te waarborgen.

Tijdens het ontwerpend onderzoek is rekening gehouden met volgende aspecten:
1. Het ontwerp moet inpasbaar zijn binnen de bak en de folie in Amelisweerd:

De A27 ligt ter hoogte van Amelisweerd verdiept en onder het niveau van het grondwater.
Een verdiepte ligging met waterkerende voorziening is daarom noodzakelijk. In de jaren 80 is
daarom bij de aanleg van de (verdiepte) bak van Amelisweerd gekozen voor een
waterkerende folie en een constructie van een betonnen bak. In het verkeerskundig
ontwerpend onderzoek is uitgegaan van het behoud van de betonnen bak en de folie,
zonder aantasting of uitbreiding ervan. Dit in tegenstelling tot het ontwerp in het
Tracébesluit waarbij de bakconstructie wordt uitgebreid en de marges tot de folie kleiner
worden (o.m. profiel 18, Figuur 18). Onderstaande profielen geven de bakconstructie en de
ligging van de folie weer.

Figuur 12: Profiel 16, A27 binnen de bak Amelisweerd

Figuur 13: Google Streetview A27 binnen de bak Amelisweera, noordeljjke rijrichting
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Figuur 14: Google Streetview A27 binnen de bak Amelisweera, zuideljjke rijrichting

Figuur 15: Profiel 17, A27 tussen spoorljin Utrecht-Arnhem en Koningsweg

Figuur 16: Google Streetview AZ27 tussen spoorljjin Utrecht-Arnhem en Koningsweg, noordeljjke
rijrichting

Figuur 17: Google Streetview A27 tussen spoorljjin Utrecht-Arnhem en Koningsweg, zuideljjke
rijrichting
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Figuur 18: Profiel 18, A27 t.h.v. Nieuwe Houtenseweg

Figuur 19: Google Streetview AZ27 t.h.v. Nieuwe Houtenseweg, noordelijke rijrichting

Figuur 20: Google Streetview AZ27 t.h.v. Nieuwe Houtenseweg, zuideljjke rijrichting

2. Het ontwerp houdt rekening met bestaande dwangpunten van de aanwezige kunstwerken

De spoorwegbrug KW16 (spoorlijn Utrecht - Arnhem) kent vandaag een profiel met aan elke
zijde een landhoofd met verticale wand, en een centrale brugpijler. Het huidige profiel biedt
plaats aan 6 rijstroken in de richting van de A27 Hilversum. In de richting van de A27 Breda
zijn 4 rijstroken aanwezig en een vluchtstrook aan zowel de rechter- als linkerzijde.

Figuur 21: Google Streetview A27 t.h.v. spoorwegbrug ‘Tussen de Rails’ KW16, noordeljjke rijrichting
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Figuur 22: Google Streetview AZ27 t.h.v. spoorwegbrug ‘Tussen de Rails’ KW16, zuideljjke rijrichting

Uit de schematische voorstelling is duidelijk af te leiden dat de folie tot voorbij de spoorwegbrug
Nieuwe Houtenseweg (KW15) is aangelegd, en spoorwegbrug ‘Tussen de Rails’ (KW16) dus ook binnen
de grenzen van de folie is gelegen.

Utrecht Utrecht 0> Noord
ZALN R

= = 1 =
== =

il

= 7
\,/_{ il

Oen Bosch Amhem

Bos Amelisweerd

L Folie vak A Folie vak | A Folie vak Il | Batonbak |
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Figuur 23: Schematische weergave folie (bron: Toelichting Second Opinion Ring Utrecht A27/A12)

Uit het technisch onderzoek is gebleken dat de folie niet kan worden opgegraven zonder grote
gevolgen voor de waterhuishouding. Evenmin kan de folie worden verbreed. Daarom is het enkel
mogelijk om binnen de grenzen van de folie te blijven. In onderstaand schema is aangegeven dat in
functie van de folie aan beide zijden van de A27 een maximale verbreding van 16m mogelijk is.

Figuur 24: Doorsnede A27 met aanduiding van maximale verbreding van A27 Lf.v. waterkerende folie
(bron: Toelichting Second Opinion Ring Utrecht A27/A12)
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De spoorwegbrug kent vandaag een profiel met aan elke zijde een landhoofd met verticale
wand, en op 3 plaatsen brugpijlers. Door de aanwezigheid van de pijlers wordt de A27
opgesplitst in 4 rijbanen. In de richting van de A27 Hilversum en A28 Amersfoort gaat het om
2 onderdoorgangen die elk plaats bieden aan 3 rijstroken. In de richting van de A27 Breda en
A12 gaat het ook om 2 onderdoorgangen met elk 2 rijstroken en een viuchtstrook.

Figuur 25: Google Streetview A27 t.h.v. spoorwegbrug en brug ‘Nieuwe Houtenseweg’, noordeljjke
rijrichting

Figuur 26: Google Streetview A27 t.h.v. spoorwegbrug en brug ‘Nieuwe Houtenseweg', zuideljke
rijrichting

3.

Overeenkomstig het Tracébesluit wordt met het onderzoek een oplossing gezocht om
binnen het segment van de A27 tussen knooppunt Lunetten en knooppunt Rijhsweerd de
nodige capaciteit te bieden en de verkeersveiligheid te waarborgen. Hiermee wordt dan ook
tegemoet gekomen aan de principes uit de Nota Mobiliteit (NoMo) en de Structuurvisie
Infrastructuur en Ruimte (SVIR).

Om voldoende capaciteit te bieden wordt tijdens de spitsmomenten een capaciteitswaarde,
of l/C-waarde van maximaal 0.9 nagestreefd. Dit stemt overeen met een afwikkelingsniveau
D, wat als overgangsgebied tussen een regelmatige en onregelmatige verkeersafwikkeling
kan beschouwd worden. Het nastreven van een capaciteitswaarde van 0,9 doet de filekans
afnemen, wat ook resulteert in een robuuster en verkeersveiliger netwerk. Door ook de

20210629 32



P_0295
Verkeerskundig ontwerpend onderzoek A27: Lunetten - Rijnsweerd
variant 2

groeiprognoses van het verkeer ‘2040 Hoog' in rekening te brengen, wordt rekening
gehouden met de toekomst, en wordt ook een voldoende robuuste configuratie bekomen om
vandaag eventuele verstoringen op te vangen.

Binnen het ontwerp wordt gezocht naar een configuratie waarbij het aantal knooppunten
beperkt blijft. Het beperkt houden van het aantal knooppunten, en dus uitwisselpunten voor
het verkeer, doet het aantal conflictpunten dalen en bijgevolg ook de verkeersveiligheid
toenemen.

Het voeren van een iteratief proces, waarbij de verkeerskundige principes en uitgangspunten aan de
capaciteitswaarden werden getoetst, heeft geleid tot een verkeerskundige configuratie van de A27
tussen knooppunt Lunetten en knooppunt Rijnsweerd.

In volgende hoofdstukken worden de resultaten toegelicht, met onderscheid tussen het wegvak van
zuid naar noord (van Lunetten naar Rijnsweerd) en het wegvak van noord naar zuid (van Rijnsweerd
naar Lunetten).

6.2 Van zuid naar noord

6.2.1 Verkeerskundige configuratie

Terwijl het resultaat van het eerder onderzoek van de SUUNTA variant 1 geinspireerd is op het
Tracébesluit en het principe van ontweven toepast voor het verkeer vanuit zowel de A27, A12 als de
A28, wordt in de hierna volgende SUUNTA variant 2 hiervan afgeweken.

Van zuid naar noord wordt tussen het knooppunt Lunetten en de bak in Amelisweerd de bestaande
configuratie maximaal behouden. In tegenstelling tot de huidige configuratie is het niet mogelijk om
rijstrookwisselingen tussen A27 en A28 uit te voeren. Pas ten noorden van de bak worden
knooppunten voorzien om de nodige uitwisselingen mogelijk te maken. Dit principe gaat uit van een
maximale en evenredige benutting van de infrastructuur. Doordat het verkeer pas ten noorden van
de bak wordt uitgewisseld worden de verkeersstromen niet verstoord, wat leidt tot een rustiger
verloop van het verkeer en bijgevolg een hogere capaciteit binnen het knooppunt Lunetten en het
wegvak van de A27 tussen Lunetten en Rijnsweerd. Het beperken van het aantal knooppunten biedt
ook een meerwaarde op het vilak van de verkeersveiligheid.

De verkeerskundige configuratie is vertaald naar een assenschema, met aanduiding van de
wegvakken, convergentie- en divergentiepunten.

De verkeerskundige configuratie bestaat uit:

- een uitvoegstrook voor het verkeer van de A12 Arnhem naar de A27, aansluiting 14

- eeninvoegstrook op de A27 voor het verkeer vanuit de A12 Arnhem, invoegend op het
verkeer komende van de A12 Den Haag, aansluiting 15

- eeninvoegstrook op de A27 voor het verkeer vanuit de A12 Arnhem, invoegend op het
verkeer komende van de A27 Breda, aansluiting 19

- een extrarijstrook op de A27 voor het verkeer van de A12 Den Haag en Arnhem, naar de
A27 Hilversum en A28 Amersfoort, aansluiting 16

- een extrarijstrook op de A27 voor het verkeer van de A27 Breda en A12 Arnhem, naar de
A27 Hilversum en A28 Amersfoort, aansluiting 20

- een splitsing voor het verkeer van de A12 Den Haag en Arnhem, naar de A27 Hilversum
en A28 Amersfoort, aansluiting 17

- een samenvoeging van het verkeer van de A12 Den Haag en Arnhem en het verkeer van
de A27 Breda, naar de A28 Amersfoort, aansluiting 18
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een splitsing voor het verkeer van de A27 Breda en A12 Arnhem, naar de A27 Hilversum
en A28 Amersfoort, aansluiting 21

een samenvoeging van het verkeer van de A12 Den Haag en Arnhem en het verkeer van
de A27 Breda, naar de A27 Hilversum, aansluiting 22

Figuur 27: Assenschema AZ27 Lunetten — Rijnsweerd, van zuid naar noord
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Toepassing van de verkeerskundige principes leidt tot een capaciteitsbeoordeling van de
wegvakken, convergentie- en divergentiepunten.

Rekening houdend met het aantal rijstroken en het type van aansluiting is de capaciteit bepaald, die
vervolgens samen met de intensiteit de I/C-verhouding en het afwikkelingsniveau op elk
wegsegment en aansluiting weergeeft.

In eerste instantie wordt uitgegaan van de capaciteitswaarden onder normale omstandigheden,
zoals beschreven in de ROA. Vervolgens is ook een capaciteitsbeoordeling uitgevoerd waarbij de
capaciteitswaarden zijn bijgestuurd volgens de verkeerssamenstelling. Hierbij zijn op basis van het
aandeel vrachtverkeer de capaciteitswaarden bijgesteld.

Gezien het marginaal effect op de capaciteit zijn eventuele andere omstandigheden (afwezigheid
vluchtstroken, invoeren snelheidsreductie, beperktere objectafstanden, instellen inhaalverbod
vrachtwagens) niet onmiddellijk in rekening gebracht. Evenmin is een capaciteitsverhoging
opgenomen voor het eventueel invoeren van een inhaalverbod voor vrachtwagens.

6.2.2.10chtendspits

Volgens intensiteiten INWEVA 2019

Intensiteit
Nr. | Type Locatie # rijstroken | Capaciteit| INWEVA IIC | Afwikkelingsniveau
2019

1 |Wegsegment A27 Breda 3 6200 3723 C
2 |Wegsegment A12 Den Haag 3 6200 4184 . C
3 [Wegsegment A12 Arnhem 1 2100 986 0.5 B
4 |Wegsegment A12 Arnhem A28 Amersfoort 1 2100 98 0.0 A
5 |Wegsegment A12 Arnhem A27 Hilversum 1 2100 888 0.4 B
6 |Wegsegment A12 Den Haag/ A12 Arnhem A27 bak Amelisweerd 3 6200 4282 C
7 |Wegsegment A27 Breda/A12 Arnhem A27 bak Amelisweerd 3 6200 4611 . C
8 |Wegsegment A12 Den Haag/ A12 Arnhem A28 Amersfoort 2 4300 2526 0.6 B
9 |Wegsegment A27 Breda A28 Amersfoort 2 4300 2361 0.5 B
10 |Wegsegment A28 Amersfoort 4 8200 4886 0.6 B
11 |Wegsegment A12 Den Haag A27 Hilversum 2 4300 1757 0.4 B
12 |Wegsegment A27 Breda/A12 Arnhem A27 Hilversum 2 4300 2256 0.5 B
13 |Wegsegment A27 Hilversum 3 6200 4014 C
14 |Uitvoegstrook A12 Arnhem A28 Amersfoort 1+1 2100 986 B
15 |Invoegstrook A12 Arnhem A28 Amersfoort 3+1 6200 4282 C
16 |Rijstrooktoevoeging |A12 Den Haag/A12 Arnhem A27 Hilversum / A28 Amersfoort 3+1 8200 4282 0.5 B
17 |Splitising A12 Den Haag/ A12 Arnhem A28 Amersfoort 2 4300 2526 0.6 B

A12 Den Haag A27 Hilversum 2 4300 1757 0.4 B
18 [Samenvoeging A27 Breda/A12 Den Haag/ A12 Arnhem |A28 Amersfoort 2+2 8200 4886 0.6 B
19 [Invoegstrook A12 Arnhem A27 Hilversum 3+1 6200 461 [Jo| C
20 |Rijstrooktoevoeging [A27 Breda/ A12 Arnhem A27 Hilversum /A28 Amersfoort 3+1 8200 4611 0.6 B
21 |Splitising A27 Breda A28 Amersfoort 2 4300 2361 0.5 B

A27 Breda/A12 Arnhem A27 Hilversum 2 4300 2256 0.5 B
22 |Samenvoeging A27 Breda/ A12 Den Haag/A12 Arnhem [A27 Hilversum 2+1 6200 4014 - C

Tabel 9: Capaciteitsbeoordeling ‘normale omstandigheden CIA’, van zuid naar noord, intensiteiten
INWEVA 2019, ochtendspits
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Intensiteit
Nr. [Type Locatie #rijstroken|Capaciteit| INWEVA IIC | Afwikkelingsniveau
2019

1 |Wegsegment A27 Breda 3 5952 3723 C
2 |wegsegment A12 Den Haag 3 6510 4184 . [@
3 |Wegsegment A12 Arnhem 1 2205 986 0.4 B
4 |Wegsegment A12 Arnhem A28 Amersfoort 1 2205 98 0.0 A
5 |Wegsegment A12 Arnhem A27 Hilversum 1 2205 888 0.4 B
6 |Wegsegment A12 Den Haag/ A12 Arnhem A27 bak Amelisweerd 3 6510 4282 C
7 |Wegsegment A27 Breda/A12 Arnhem A27 bak Amelisweerd 3 6200 461n . C
8 |Wegsegment A12 Den Haag/ A12 Arnhem A28 Amersfoort 2 4515 2526 0.6 B
9 |Wegsegment A27 Breda A28 Amersfoort 2 4128 2361 0.6 B
10 |Wegsegment A28 Amersfoort 4 8200 4886 0.6 B
11 |Wegsegment A12 Den Haag A27 Hilversum 2 4515 1757 0.4 B
12 |Wegsegment A27 Breda/A12 Arnhem A27 Hilversum 2 4515 2256 0.5 B
13 |Wegsegment A27 Hilversum 3 6510 4014 C
14 |Uitvoegstrook A12 Arnhem A28 Amersfoort 141 2205 986 B
15 [Invoegstrook A12 Arnhem A28 Amersfoort 3+1 6510 4282 C
16 |Rijstrooktoevoeging |A12 Den Haag/A12 Arnhem A27 Hilversum /A28 Amersfoort 3+1 8610 4282 0.5 B
17 |Splitising A12 Den Haag/ A12 Arnhem A28 Amersfoort 2 4515 2526 0.6 B

A12 Den Haag A27 Hilversum 2 4515 1757 0.4 B
18 [Samenvoeging A27 Breda/ A12 Den Haag/ A12 Arnhem |A28 Amersfoort 2+2 8200 4886 0.6 B
19 |Invoegstrook A12 Arnhem A27 Hilversum 341 6200 461 |l c
20 |Rijstrooktoevoeging [A27 Breda/ A12 Arnhem A27 Hilversum / A28 Amersfoort 3+1 8200 461n 0.6 B
21 |Splitising A27 Breda A28 Amersfoort 2 4128 2361 0.6 B

A27 Breda/A12 Arnhem A27 Hilversum 2 4515 2256 0.5 B
22 |Samenvoeging A27 Breda/A12 Den Haag/A12 Arnhem [A27 Hilversum 2+1 6510 4014 - C

Tabel 10: Capaciteitsbeoordeling ‘correctiefactoren CIA’, van zuid naar noord, intensiteiten INWEVA
2019, ochtendspits

Volgens intensiteiten 2040 Hoog

Nr. | Type Locatie # rijstroken | Capaciteit Intensiteit IIC | Afwikkelingsniveau
2040 HOOG
1 |Wegsegment A27 Breda 3 6200 4356 C
2 |Wegsegment A12 Den Haag 3 6200 4895 . C
3 |Wegsegment A12 Arnhem 1 2100 1154 0.5 B
4 |Wegsegment A12 Arnhem A28 Amersfoort 1 2100 15 0.1 A
5 |Wegsegment A12 Arnhem A27 Hilversum 1 2100 1039 0.5 B
6 |Wegsegment A12 Den Haag/ A12 Arnhem A27 bak Amelisweerd 3 6200 5010 D
7 |Wegsegment A27 Breda/A12 Arnhem A27 bak Amelisweerd 3 6200 5395 D
8 |Wegsegment A12 Den Haag/ A12 Arnhem A28 Amersfoort 2 4300 2955 C
9 |Wegsegment A27 Breda A28 Amersfoort 2 4300 2762 C
10 |Wegsegment A28 Amersfoort 4 8200 5717 C
11 |Wegsegment A2 Den Haag A27 Hilversum 2 4300 2056 B
12 |Wegsegment A27 Breda/A12 Arnhem A27 Hilversum 2 4300 2640 C
13 |Wegsegment A27 Hilversum 3 6200 4696 C
14 |Uitvoegstrook A12 Arnhem A28 Amersfoort 1+1 2100 1154 B
15 |Invoegstrook A12 Arnhem A28 Amersfoort 3+1 6200 5010 D
16 |Rijstrooktoevoeging |A12 Den Haag/A12 Arnhem A27 Hilversum /A28 Amersfoort 3+1 8200 5010 C
17 |Splitising A12 Den Haag/ A12 Arnhem A28 Amersfoort 2 4300 2955 C
A2 Den Haag A27 Hilversum 2 4300 2056 B
18 [Samenvoeging A27 Breda/A12 Den Haag/A12 Arnhem |A28 Amersfoort 2+2 8200 5717 C
19 |Invoegstrook A12 Arnhem A27 Hilversum 3+1 6200 5395 D
20 |Rijstrooktoevoeging [A27 Breda/ A12 Arnhem A27 Hilversum / A28 Amersfoort 3+1 8200 5395 C
21 |Splitising A27 Breda A28 Amersfoort 2 4300 2762 C
A27 Breda/A12 Arnhem A27 Hilversum 2 4300 2640 C
22 |Samenvoeging A27 Breda/A12 Den Haag/A12 Arnhem [A27 Hilversum 2+1 6200 4696 C

Tabel 11: Capaciteitsbeoordeling ‘normale omstandigheden CIA’, van zuid naar noora, intensiteiten
2040 Hoog, ochtendspits
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Nr. [Type Locatie # rijstroken | Capaciteit Intensiteit IIC | Afwikkelingsniveau
2040 HOOG
1 |Wegsegment A27 Breda 3 5952 4356 C
2 |Wegsegment A2 Den Haag 3 6510 4895 . C
3 [Wegsegment A12 Arnhem 1 2205 154 0.5 B
4 |Wegsegment A12 Arnhem A28 Amersfoort 1 2205 15 0.1 A
5 |Wegsegment A12 Arnhem A27 Hilversum 1 2205 1039 0.5 B
6 |Wegsegment A12 Den Haag/ A12 Arnhem A27 bak Amelisweerd 3 6510 5010 C
7 |Wegsegment A27 Breda/A12 Arnhem A27 bak Amelisweerd 3 6200 5395 D
8 |Wegsegment A12 Den Haag/ A12 Arnhem A28 Amersfoort 2 4515 2955 C
9 |Wegsegment A27 Breda A28 Amersfoort 2 4128 2762 C
10 |Wegsegment A28 Amersfoort 4 8200 5717 C
11 |Wegsegment A12 Den Haag A27 Hilversum 2 4515 2056 B
12 |Wegsegment A27 Breda/A12 Arnhem A27 Hilversum 2 4515 2640 B
13 |Wegsegment A27 Hilversum 3 6510 4696 C
14 |Uitvoegstrook A12 Arnhem A28 Amersfoort 1+1 2205 1154 B
15 |Invoegstrook A12 Arnhem A28 Amersfoort 3+1 6510 5010 C
16 |Rijstrooktoevoeging [A12 Den Haag/A12 Arnhem A27 Hilversum / A28 Amersfoort 3+1 8610 5010 B
17 |Splitising A12 Den Haag/ A12 Arnhem A28 Amersfoort 2 4515 2955 C
A12 Den Haag A27 Hilversum 2 4515 2056 B
18 |Samenvoeging A27 Breda/A12 Den Haag/A12 Arnhem |A28 Amersfoort 2+2 8200 5717 C
19 |Invoegstrook A12 Arnhem A27 Hilversum 3+1 6200 5395 D
20 |Rijstrooktoevoeging [A27 Breda/ A12 Arnhem A27 Hilversum / A28 Amersfoort 3+1 8200 5395 C
21 |Splitising A27 Breda A28 Amersfoort 2 4128 2762 C
A27 Breda/A12 Arnhem A27 Hilversum 2 4515 2640 B
22 |Samenvoeging A27 Breda/A12 Den Haag/A12 Arnhem [A27 Hilversum 2+1 6510 4696 C

Tabel 12: Capaciteitsbeoordeling ‘correctiefactoren CIA’, van zuid naar noord, intensiteiten 2040
Hoog, ochtendspits

Volgens intensiteiten 2030 Hoog

Intensiteit
Nr. [Type Locatie #rijstroken | Capaciteit| INWEVA IIC | Afwikkelingsniveau
2030 HOOG

1 |Wegsegment A27 Breda 3 6200 4095 C
2 |wegsegment A12 Den Haag 3 6200 4602 . [&
3 |Wegsegment A12 Arnhem 1 2100 1085 y B
4 |Wegsegment A12 Arnhem A28 Amersfoort 1 2100 108 A
5 |Wegsegment A12 Arnhem A27 Hilversum 1 2100 o977 B
6 |Wegsegment A12 Den Haag/ A12 Arnhem A27 bak Amelisweerd 3 6200 4710 C
7 |Wegsegment A27 Breda/A12 Arnhem A27 bak Amelisweerd 3 6200 5072 D
8 |Wegsegment A12 Den Haag/ A12 Arnhem A28 Amersfoort 2 4300 2778 C
9 |Wegsegment A27 Breda A28 Amersfoort 2 4300 2597 C
10 |Wegsegment A28 Amersfoort 4 8200 5375 C
11 |Wegsegment A12 Den Haag A27 Hilversum 2 4300 1933 B
12 |Wegsegment A27 Breda/A12 Arnhem A27 Hilversum 2 4300 2482 B
13 |Wegsegment A27 Hilversum 3 6200 4415 C
14 |Uitvoegstrook A12 Arnhem A28 Amersfoort 1+1 2100 1085 B
15 [Invoegstrook A12 Arnhem A28 Amersfoort 3+1 6200 4710 C
16 |Rijstrooktoevoeging |A12 Den Haag/A12 Arnhem A27 Hilversum /A28 Amersfoort 3+1 8200 4710 B
17 |Splitising A12 Den Haag/ A12 Arnhem A28 Amersfoort 2 4300 2778 C

A12 Den Haag A27 Hilversum 2 4300 1933 B
18 [Samenvoeging A27 Breda/ A12 Den Haag/ A12 Arnhem |A28 Amersfoort 2+2 8200 5375 C
19 |Invoegstrook A12 Arnhem A27 Hilversum 3+1 6200 5072 D
20 |Rijstrooktoevoeging [A27 Breda/ A12 Arnhem A27 Hilversum / A28 Amersfoort 3+1 8200 5072 C
21 |Splitising A27 Breda A28 Amersfoort 2 4300 2597 C

A27 Breda/A12 Arnhem A27 Hilversum 2 4300 2482 B
22 |Samenvoeging A27 Breda/A12 Den Haag/A12 Arnhem [A27 Hilversum 2+1 6200 4415 C

Tabel 13: Capaciteitsbeoordeling ‘normale omstandigheden CIA’, van zuid naar noord, intensiteiten
2030 Hoog, ochtendspits
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Intensiteit
Nr. [Type Locatie #rijstroken|Capaciteit| INWEVA IIC | Afwikkelingsniveau
2030 HOOG

1 |Wegsegment A27 Breda 3 5952 4095 C
2 |wegsegment A12 Den Haag 3 6510 4602 [@
3 |Wegsegment A12 Arnhem 1 2205 1085 0.5 B
4 |Wegsegment A12 Arnhem A28 Amersfoort 1 2205 108 0.0 A
5 |Wegsegment A12 Arnhem A27 Hilversum 1 2205 o977 0.4 B
6 |Wegsegment A12 Den Haag/ A12 Arnhem A27 bak Amelisweerd 3 6510 4710 C
7 |Wegsegment A27 Breda/A12 Arnhem A27 bak Amelisweerd 3 6200 5072 D
8 |Wegsegment A12 Den Haag/ A12 Arnhem A28 Amersfoort 2 4515 2778 C
9 |Wegsegment A27 Breda A28 Amersfoort 2 4128 2597 C
10 |Wegsegment A28 Amersfoort 4 8200 5375 C
11 |Wegsegment A12 Den Haag A27 Hilversum 2 4515 1933 B
12 |Wegsegment A27 Breda/A12 Arnhem A27 Hilversum 2 4515 2482 B
13 |Wegsegment A27 Hilversum 3 6510 4415 C
14 |Uitvoegstrook A12 Arnhem A28 Amersfoort 1+1 2205 1085 B
15 [Invoegstrook A12 Arnhem A28 Amersfoort 3+1 6510 4710 C
16 |Rijstrooktoevoeging |A12 Den Haag/A12 Arnhem A27 Hilversum /A28 Amersfoort 3+1 8610 4710 B
17 |Splitising A12 Den Haag/ A12 Arnhem A28 Amersfoort 2 4515 2778 C

A12 Den Haag A27 Hilversum 2 4515 1933 B
18 [Samenvoeging A27 Breda/ A12 Den Haag/ A12 Arnhem |A28 Amersfoort 2+2 8200 5375 C
19 |Invoegstrook A12 Arnhem A27 Hilversum 3+1 6200 5072 D
20 |Rijstrooktoevoeging [A27 Breda/ A12 Arnhem A27 Hilversum / A28 Amersfoort 3+1 8200 5072 C
21 |Splitising A27 Breda A28 Amersfoort 2 4128 2597 C

A27 Breda/A12 Arnhem A27 Hilversum 2 4515 2482 B
22 |Samenvoeging A27 Breda/A12 Den Haag/A12 Arnhem [A27 Hilversum 2+1 6510 4415 C

Tabel 14: Capaciteitsbeoordeling ‘correctiefactoren CIA’, van zuid naar noora, intensiteiten 2030
Hoog, ochtendspits

6.2.2.2

Volgens intensiteiten INWEVA 2019

Avondspits

Intensiteit
Nr. [Type Locatie #rijstroken | Capaciteit | INWEVA IIC | Afwikkelingsniveau
2019

1 |Wegsegment A27 Breda 3 6200 3523 0.6 B
2 |wegsegment A12 Den Haag 3 6200 4174 [&
3 |Wegsegment A12 Arnhem 1 2100 645 0.3 B
4 |Wegsegment A12 Arnhem A28 Amersfoort 1 2100 67 0.0 A
5 |Wegsegment A12 Arnhem A27 Hilversum 1 2100 597 0.3 A
6 |Wegsegment A12 Den Haag/A12 Arnhem A27 bak Amelisweerd 3 6200 4240 C
7 |Wegsegment A27 Breda/A12 Arnhem A27 bak Amelisweerd 3 6200 4120 . C
8 |Wegsegment A12 Den Haag/A12 Arnhem A28 Amersfoort 2 4300 2487 0.6 B
9 [Wegsegment A27 Breda A28 Amersfoort 2 4300 1332 0.3 B
10 |Wegsegment A28 Amersfoort 4 8200 3820 0.5 B
11 |Wegsegment A12 Den Haag A27 Hilversum 2 4300 1753 0.4 B
12 |Wegsegment A27 Breda/A12 Arnhem A27 Hilversum 2 4300 2790 C
13 |Wegsegment A27 Hilversum 3 6200 4543 C
14 |Uitvoegstrook A12 Arnhem A28 Amersfoort 11 2100 645 B
15 |Invoegstrook A12 Arnhem A28 Amersfoort 3+1 6200 4240 C
16 |Rijstrooktoevoeging |A12 Den Haag/A12 Arnhem A27 Hilversum /A28 Amersfoort 3+1 8200 4240 0.5 B
17 |Splitising A12 Den Haag/A12 Arnhem A28 Amersfoort 2 4300 2487 0.6 B

A2 Den Haag A27 Hilversum 2 4300 1753 0.4 B
18 [Samenvoeging A27 Breda/A12 Den Haag/A12 Arnhem |A28 Amersfoort 2+2 8200 3820 0.5 B
19 [Invoegstrook A12 Arnhem A27 Hilversum 3+1 6200 4120 C
20 |Rijstrooktoevoeging |A27 Breda/ A12 Arnhem A27 Hilversum / A28 Amersfoort 3+1 8200 4120 H B
21 [Splitising A27 Breda A28 Amersfoort 2 4300 1332 0.3 B

A27 Breda/A12 Arnhem A27 Hilversum 2 4300 2790 C
22 [Samenvoeging A27 Breda/A12 Den Haag/A12 Arnhem [A27 Hilversum 2+1 6200 4543 C

Tabel 15: Capaciteitsbeoordeling ‘normale omstandigheden CIA, van zuid naar noord, intensiteiten
INWEVA 2019, avondspits
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Intensiteit
Nr. | Type Locatie #rijstroken | Capaciteit| INWEVA IIC | Afwikkelingsniveau
2019

1 |Wegsegment A27 Breda 3 5952 3523 0,6 B
2 |Wegsegment A12 Den Haag 3 6510 4174 - C
3 |Wegsegment A12 Arnhem 1 2310 645 0,3 A
4 |Wegsegment A12 Arnhem A28 Amersfoort 1 2310 67 0,0 A
5 |Wegsegment A12 Arnhem A27 Hilversum 1 2310 597 0,3 A
6 |Wegsegment A12 Den Haag/ A12 Arnhem A27 bak Amelisweerd 3 6510 4240 C
7 |Wegsegment A27 Breda/A12 Arnhem A27 bak Amelisweerd 3 6200 4120 . C
8 |Wegsegment A12 Den Haag/ A12 Arnhem A28 Amersfoort 2 4515 2487 0,6 B
9 |Wegsegment A27 Breda A28 Amersfoort 2 3784 1332 0,4 B
10 |Wegsegment A28 Amersfoort 4 7872 3820 0,5 B
11 |Wegsegment A12 Den Haag A27 Hilversum 2 4515 1753 0,4 B
12 |Wegsegment A27 Breda/A12 Arnhem A27 Hilversum 2 4730 2790 0,6 B
13 |Wegsegment A27 Hilversum 3 6820 4543 C
14 |Uitvoegstrook A12 Arnhem A28 Amersfoort 1+1 2310 645 0,3 A
15 |Invoegstrook A12 Arnhem A28 Amersfoort 3+1 6510 4240 C
16 |Rijstrooktoevoeging |A12 Den Haag/A12 Arnhem A27 Hilversum /A28 Amersfoort 3+1 8610 4240 0,5 B
17 |Splitising A12 Den Haag/ A12 Arnhem A28 Amersfoort 2 4515 2487 0,6 B

A2 Den Haag A27 Hilversum 2 4515 1753 0,4 B
18 [Samenvoeging A27 Breda/A12 Den Haag/A12 Arnhem [A28 Amersfoort 2+2 7872 3820 0,5 B
19 |Invoegstrook A12 Arnhem A27 Hilversum 3+1 6200 4120 - C
20 [Rijstrooktoevoeging |A27 Breda/ A12 Arnhem A27 Hilversum /A28 Amersfoort 3+1 8200 4120 0,5 B
21 |Splitising A27 Breda A28 Amersfoort 2 3784 1332 0,4 B

A27 Breda/A12 Arnhem A27 Hilversum 2 4730 2790 0,6 B
22 |Samenvoeging A27 Breda/A12 Den Haag/A12 Arnhem [A27 Hilversum 2+1 6820 4543 - C

Tabel 16: Capaciteitsbeoordeling ‘correctiefactoren CIA’, van zuid naar noord, intensiteiten INWEVA
2019, avondspits

Volgens intensiteiten 2040 Hoog

Nr. | Type Locatie # rijstroken | Capaciteit Intensiteit IIC | Afwikkelingsniveau
2040 HOOG
1 |Wegsegment A27 Breda 3 6200 4122 C
2 |wegsegment A12 Den Haag 3 6200 4883 [&
3 [Wegsegment A12 Arnhem 1 2100 755 0.4 B
4 |Wegsegment A12 Arnhem A28 Amersfoort 1 2100 78 0.0 A
5 |Wegsegment A12 Arnhem A27 Hilversum 1 2100 698 0.3 B
6 |Wegsegment A12 Den Haag/A12 Arnhem A27 bak Amelisweerd 3 6200 4961 D
7 |Wegsegment A27 Breda/A12 Arnhem A27 bak Amelisweerd 3 6200 4820 C
8 |Wegsegment A12 Den Haag/A12 Arnhem A28 Amersfoort 2 4300 2910 C
9 [Wegsegment A27 Breda A28 Amersfoort 2 4300 1559 0.4 B
10 |Wegsegment A28 Amersfoort 4 8200 4469 0.5 B
11 |Wegsegment A12 Den Haag A27 Hilversum 2 4300 2051 0.5 B
12 |Wegsegment A27 Breda/A12 Arnhem A27 Hilversum 2 4300 3264 C
13 |Wegsegment A27 Hilversum 3 6200 5315 D
14 |Uitvoegstrook A12 Arnhem A28 Amersfoort 1+1 2100 755 B
15 |Invoegstrook A12 Arnhem A28 Amersfoort 3+1 6200 4961 D
16 |Rijstrooktoevoeging |A12 Den Haag/A12 Arnhem A27 Hilversum /A28 Amersfoort 3+1 8200 4961 C
17 |Splitising A12 Den Haag/A12 Arnhem A28 Amersfoort 2 4300 2910 C
A12 Den Haag A27 Hilversum 2 4300 2051 0.5 B
18 [Samenvoeging A27 Breda/A12 Den Haag/A12 Arnhem |A28 Amersfoort 2+2 8200 4469 0.5 B
19 [Invoegstrook A12 Arnhem A27 Hilversum 3+1 6200 4820 C
20 |Rijstrooktoevoeging |A27 Breda/ A12 Arnhem A27 Hilversum / A28 Amersfoort 3+1 8200 4820 0.6 B
21 [Splitising A27 Breda A28 Amersfoort 2 4300 1559 0.4 B
A27 Breda/A12 Arnhem A27 Hilversum 2 4300 3264 C
22 [Samenvoeging A27 Breda/A12 Den Haag/A12 Arnhem [A27 Hilversum 2+1 6200 5315 D

Tabel 17: Capaciteitsbeoordeling ‘normale omstandigheden CIA’, van zuid naar noord, intensiteiten
2040 Hoog, avondspits
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Nr. [Type Locatie # rijstroken | Capaciteit Intensiteit IIC | Afwikkelingsniveau
2040 HOOG
1 |Wegsegment A27 Breda 3 5952 4122 C
2 |Wegsegment A2 Den Haag 3 6510 4883 . C
3 [Wegsegment A12 Arnhem 1 2310 755 0.3 B
4 |Wegsegment A12 Arnhem A28 Amersfoort 1 2310 78 0.0 A
5 |Wegsegment A12 Arnhem A27 Hilversum 1 2310 698 0.3 B
6 |Wegsegment A12 Den Haag/ A12 Arnhem A27 bak Amelisweerd 3 6510 4961 C
7 |Wegsegment A27 Breda/A12 Arnhem A27 bak Amelisweerd 3 6200 4820 C
8 |Wegsegment A12 Den Haag/ A12 Arnhem A28 Amersfoort 2 4515 2910 C
9 |Wegsegment A27 Breda A28 Amersfoort 2 3784 1559 0.4 B
10 |Wegsegment A28 Amersfoort 4 7872 4469 0.6 B
11 |Wegsegment A12 Den Haag A27 Hilversum 2 4515 2051 0.5 B
12 |Wegsegment A27 Breda/A12 Arnhem A27 Hilversum 2 4730 3264 C
13 |Wegsegment A27 Hilversum 3 6820 5315 C
14 |Uitvoegstrook A12 Arnhem A28 Amersfoort 141 2310 755 B
15 |Invoegstrook A12 Arnhem A28 Amersfoort 3+1 6510 4961 C
16 |Rijstrooktoevoeging [A12 Den Haag/A12 Arnhem A27 Hilversum / A28 Amersfoort 3+1 8610 4961 m B
17 |Splitising A12 Den Haag/ A12 Arnhem A28 Amersfoort 2 4515 2910 C
A12 Den Haag A27 Hilversum 2 4515 2051 0.5 B
18 [Samenvoeging A27 Breda/A12 Den Haag/ A12 Arnhem |A28 Amersfoort 2+2 7872 4469 0.6 B
19 |Invoegstrook A12 Arnhem A27 Hilversum 341 6200 4820 o8| c
20 |Rijstrooktoevoeging |A27 Breda / A12 Arnhem A27 Hilversum / A28 Amersfoort 3+1 8200 4820 0.6 B
21 |Splitising A27 Breda A28 Amersfoort 2 3784 1559 0.4 B
A27 Breda/A12 Arnhem A27 Hilversum 2 4730 3264 C
22 |Samenvoeging A27 Breda/A12 Den Haag/A12 Arnhem [A27 Hilversum 2+1 6820 5315 . C

Tabel 18: Capaciteitsbeoordeling ‘correctiefactoren CIA’, van zuid naar noord, intensiteiten 2040
Hoog, avondspits

Volgens intensiteiten 2030 Hoog

Intensiteit
Nr. [Type Locatie # rijstroken | Capaciteit | INWEVA IIC | Afwikkelingsniveau
2030 HOOG

1 |Wegsegment A27 Breda 3 6200 3875 C
2 |Wegsegment A12 Den Haag 3 6200 4591 C
3 |Wegsegment A12 Arnhem 1 2100 710 0.3 B
4 |Wegsegment A12 Arnhem A28 Amersfoort 1 2100 73 0.0 A
5 [Wegsegment A12 Arnhem A27 Hilversum 1 2100 656 0.3 B
6 |Wegsegment A12 Den Haag/A12 Arnhem A27 bak Amelisweerd 3 6200 4664 C
7 |Wegsegment A27 Breda/A12 Arnhem A27 bak Amelisweerd 3 6200 4532 C
8 |Wegsegment A12 Den Haag/A12 Arnhem A28 Amersfoort 2 4300 2736 C
9 |Wegsegment A27 Breda A28 Amersfoort 2 4300 1466 0.3 B
10 |Wegsegment A28 Amersfoort 4 8200 4202 0.5 B
1 |Wegsegment A12 Den Haag A27 Hilversum 2 4300 1928 0.4 B
12 |Wegsegment A27 Breda/A12 Arnhem A27 Hilversum 2 4300 3069 C
13 |Wegsegment A27 Hilversum 3 6200 4997 D
14 |Uitvoegstrook A12 Arnhem A28 Amersfoort 1+ 2100 710 B
15 |Invoegstrook A12 Arnhem A28 Amersfoort 3+ 6200 4664 C
16 |Rijstrooktoevoeging |A12 Den Haag/A12 Arnhem A27 Hilversum / A28 Amersfoort 3+1 8200 4664 m B
17 |Splitising A12 Den Haag/ A12 Arnhem A28 Amersfoort 2 4300 2736 C

A12 Den Haag A27 Hilversum 2 4300 1928 0.4 B
18 |Samenvoeging A27 Breda/A12 Den Haag/A12 Arnhem [A28 Amersfoort 2+2 8200 4202 0.5 B
19 |Invoegstrook A12 Arnhem A27 Hilversum 3+ 6200 4532 - C
20 [Rijstrooktoevoeging |A27 Breda/A12 Arnhem A27 Hilversum / A28 Amersfoort 3+1 8200 4532 0.6 B
21 |Splitising A27 Breda A28 Amersfoort 2 4300 1466 0.3 B

A27 Breda/A12 Arnhem A27 Hilversum 2 4300 3069 C
22 |Samenvoeging A27 Breda/A12 Den Haag/A12 Arnhem [A27 Hilversum 2+1 6200 4997 . D

Tabel 19: Capaciteitsbeoordeling ‘normale omstandigheden CIA, van zuid naar noord, intensiteiten
2030 Hoog, avondspits
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Intensiteit
Nr. | Type Locatie #rijstroken | Capaciteit| INWEVA IIC | Afwikkelingsniveau
2030 HOOG

1 |Wegsegment A27 Breda 3 5952 3875 C
2 [Wegsegment A12 Den Haag 3 6510 4591 . C
3 [Wegsegment A12 Arnhem 1 2310 710 0,3 B
4 |Wegsegment A12 Arnhem A28 Amersfoort 1 2310 73 0,0 A
5 |Wegsegment A12 Arnhem A27 Hilversum 1 2310 656 0,3 A
6 |Wegsegment A12 Den Haag/ A12 Arnhem A27 bak Amelisweerd 3 6510 4664 C
7 |Wegsegment A27 Breda/A12 Arnhem A27 bak Amelisweerd 3 6200 4532 C
8 |Wegsegment A12 Den Haag/ A12 Arnhem A28 Amersfoort 2 4515 2736 C
9 |Wegsegment A27 Breda A28 Amersfoort 2 3784 1466 0,4 B
10 |Wegsegment A28 Amersfoort 4 7872 4202 0,5 B
1 |Wegsegment A12 Den Haag A27 Hilversum 2 4515 1928 0,4 B
12 |Wegsegment A27 Breda/A12 Arnhem A27 Hilversum 2 4730 3069 C
13 |Wegsegment A27 Hilversum 3 6820 4997 C
14 |Uitvoegstrook A12 Arnhem A28 Amersfoort 1+1 2310 710 B
15 |Invoegstrook A12 Arnhem A28 Amersfoort 3+1 6510 4664 C
16 |Rijstrooktoevoeging |A12 Den Haag/A12 Arnhem A27 Hilversum /A28 Amersfoort 3+1 8610 4664 B
17 |Splitising A12 Den Haag/ A12 Arnhem A28 Amersfoort 2 4515 2736 C

A12 Den Haag A27 Hilversum 2 4515 1928 B
18 [Samenvoeging A27 Breda/A12 Den Haag/A12 Arnhem |A28 Amersfoort 2+2 7872 4202 B
19 [Invoegstrook A12 Arnhem A27 Hilversum 3+1 6200 4532 C
20 |Rijstrooktoevoeging [A27 Breda/ A12 Arnhem A27 Hilversum /A28 Amersfoort 3+1 8200 4532 B
21 |Splitising A27 Breda A28 Amersfoort 2 3784 1466 B

A27 Breda/A12 Arnhem A27 Hilversum 2 4730 3069 C
22 |Samenvoeging A27 Breda/A12 Den Haag/A12 Arnhem [A27 Hilversum 2+1 6820 4997 C

Tabel 20: Capaciteitsbeoordeling ‘correctiefactoren CIA’, van zuid naar noora, intensiteiten 2030
Hoog, avondspits

6.2.3 Conclusie

De capaciteitsbeoordeling geeft aan dat de wegconfiguratie tijdens de ochtendspits volgens de
capaciteitswaarden onder normale omstandigheden en de huidige verkeersintensiteiten (INWEVA
2019) voldoende doorstroming kan bieden.
Binnen de configuratie kunnen de 3 linker rijstroken binnen de bak, m.n. het segment met het
verkeer van de A27 Breda en A12 Arnhem naar de A27 Hilversum en A28 Amersfoort (segment 7), en
de invoegstrook op de A27 voor het verkeer vanuit de A12 Arnhem, invoegend op het verkeer
komende van de A27 Breda (aansluiting 19), voor de doorstroming als bepalend beschouwd worden.
De I/C-verhouding is er op beide locaties immers het hoogst, en bedraagt 0,74.
Dit komt evenwel nog steeds overeen met een aanvaardbaar afwikkelingsniveau C. Als conclusie
kan dus worden gesteld dat de wegconfiguratie met de huidige intensiteiten (INWEVA 2019) voldoet
aan de capaciteitsnoden.

De capaciteitsbeoordeling is eveneens uitgevoerd voor de situatie 2040 Hoog. Dit laat toe om de
toekomstgerichtheid en de robuustheid van de wegconfiguratie te toetsen.
Uit de resultaten valt af te leiden dat de maatgevende I/C-verhouding van de 3 linker rijstroken
binnen de bak, en de invoegstrook op de A27 stijgt tot 0,87, wat overeenstemt met een
afwikkelingsniveau D.

Tijdens de avondspits zijn de verkeersintensiteiten iets lager, wat eveneens resulteert in een
aanvaarbare verkeersafwikkeling. De hoogste I/C-verhouding bedraagt voor respectievelijk de
huidige intensiteiten (INWEVA 2019) en de intensiteiten 2040 Hoog 0,73 en 0,86. Deze I/C-
verhouding komt voor in de samenvoeging van het verkeer van de A12 Den Haag en Arnhem en het
verkeer van de A27 Breda, naar de A27 Hilversum (aansluiting 22), en het segment van de A27
richting Hilversum (segment 13). Dit komt evenwel nog steeds overeen met een aanvaardbaar
afwikkelingsniveau C en D.
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Een afwikkelingsniveau D vormt een situatie met een matige verkeersafwikkeling met een hogere
kans op filevorming. De verkeerssituatie situeert zich in een overgang tussen regelmatige (C) en
onregelmatige verkeersafwikkeling (E), waarin de snelheden sterk worden beinvioed door fluctuaties
in de verkeersintensiteiten. De individuele bewegingsvrijheid wordt aanmerkelijk beperkt door de
medeweggebruikers, waarbij naast de hoge rij-inspanning op de linker rijstro(o)k(en) nu ook de
volgafstanden op de rechterrijstro(o)k(en) een steeds grotere inspanning vragen.

Het verkeerskundig ontwerpend onderzoek heeft als doelstelling om de doorstroming langsheen de
A27 tussen knooppunt Lunetten en Rijnsweerd te verbeteren. Hierbij wordt een afwikkelingsniveau
D tijdens de spits als streefdoel vooropgesteld. Dit vormt immers het kantelpunt tussen viot,
regelmatig verkeer en een onregelmatige verkeersafwikkeling. De wegconfiguratie voldoet dus aan
het streefdoel waarbij een efficiénte benutting van de infrastructuur wordt beoogd met benadering
van de capaciteitsgrenzen tijdens de spitsmomenten.

Merk op dat de wegvakken en de knooppunten binnen de wegconfiguratie met de huidige
intensiteiten (INWEVA 2019) een afwikkelingsniveau A, B en C halen. Wanneer de intensiteiten
worden opgehoogd tot 2040 Hoog wordt tijdens de ochtendspits enkel op knooppunten 6,15 en 7,
19 een afwikkelingsniveau D gehaald. Tijdens de avondspits neemt de kwaliteit van de
verkeersafwikkeling in knooppunten 6, 15 en 13, 22 beperkt af, tot afwikkelingsniveau D, wat nog
steeds als aanvaardbaar wordt beschouwd.

De resultaten geven aan dat er ook voldaan wordt aan de eerste doelstellingen van het
Tracébesluit, namelijk de doorstroming op de Ring Utrecht laten voldoen aan de streefwaarden uit
de Nota Mobiliteit (zoals bedoeld in de StructuurVisie Infrastructuur en Ruimte (SVIR), in het bijzonder
bijlage 6)°.

Met de voorgestelde configuratie worden zelfs gunstigere |/C-verhoudingen bekomen dan het
Tracébesluit. In de ‘Oplegnotitie Verkeer 2020, bijlage D Benutting van het wegennet - I/C-plots, zijn
immers de I/C-verhoudingen van de wegconfiguratie van het Tracébesluit opgenomen, en deze
bedragen tussen het knooppunt Lunetten en Rijnsweerd tijdens zowel de ochtend- als de
avondspits meer dan 0,9.

5 Bron: A27/A12 Ring Utrecht — Oplegnotitie Verkeer 2020
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Figuur 28: i/C-verhouding NRM2020 2040H RP (links ochtendspits; rechts avondspits)
(Bron: Oplegnotitie Verkeer 2020, bijlage D Benutting van het wegennet - (/C-plots)

6.3 Van noord naar zuid

6.3.1 Verkeerskundige configuratie

Voor het verkeer van noord naar zuid is de verkeerskundige configuratie geinspireerd op het
Tracébesluit en is het principe van ontweven toegepast. Dit principe leidt tot een systeem met
parallelle rijpanen en het verleggen van de keuzepunten binnen of voor het knooppunt Rijnsweerd.
Het principe van het ontweven vermijdt dat er binnen het wegvak invoegend, uitvoegend of wevend
verkeer voorkomt. Dit zorgt dan ook voor minder verstoringen in de verkeersstromen en leidt dus tot
een hogere capaciteit binnen het wegvak van de A27 en de bak van Amelisweerd.

De verkeerskundige configuratie is vertaald naar een assenschema, met aanduiding van de
wegvakken, convergentie- en divergentiepunten.
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De verkeerskundige configuratie bestaat uit:

een splitsing voor het verkeer vanaf de A27 Hilversum naar de A12 Den Haag en A12 Arnhem,
aansluiting 13

een splitsing voor het verkeer vanaf de A28 Amersfoort naar de A12 Den Haag en A12
Arnhem, aansluiting 16

een samenvoeging op de parallelrijpaan van het verkeer van de A27 Hilversum en het
verkeer van de A28 Amersfoort, aansluiting 14

een splitsing voor het verkeer vanaf de A27 Hilversum/A28 Amersfoort naar de A12 Den Haag
en A12 parallelrijpaan, aansluiting 15

een samenvoeging van het verkeer van de A27 Hilversum en het verkeer van de A28
Amersfoort, aansluiting 17

een uitvoeging op de A27 Breda voor het verkeer naar de A12 Arnhem, aansluiting 18

Figuur 29: Assenschema AZ27 Lunetten — Rijjnsweerd, van zuid naar noord
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6.3.2 Capaciteitsbeoordeling

Toepassing van de verkeerskundige principes leidt tot een capaciteitsbeoordeling van de
wegvakken, convergentie- en divergentiepunten.

Rekening houdend met het aantal rijstroken en het type van aansluiting is de capaciteit bepaald, die
vervolgens samen met de intensiteit de |/C-verhouding en het afwikkelingsniveau op elk
wegsegment en aansluiting weergeeft.

In eerste instantie wordt uitgegaan van de capaciteitswaarden onder normale omstandigheden,
zoals beschreven in de ROA. Vervolgens is ook een capaciteitsbeoordeling uitgevoerd waarbij de
capaciteitswaarden zijn bijgestuurd volgens de verkeerssamenstelling. Hierbij zijn op basis van het
aandeel vrachtverkeer de capaciteitswaarden bijgesteld.

Gezien het marginaal effect op de capaciteit zijn eventuele andere omstandigheden (afwezigheid
vluchtstroken, invoeren snelheidsreductie, beperktere objectafstanden, instellen inhaalverbod
vrachtwagens) niet onmiddellijk in rekening gebracht. Evenmin is een capaciteitsverhoging
opgenomen voor het eventueel invoeren van een inhaalverbod voor vrachtwagens.

6.3.2.10chtendspits

Volgens intensiteiten INWEVA 2019

Intensiteit
Nr. [Type Locatie # rijstroken [Capaciteit| INWEVA IIC | Afwikkelingsniveau
2019

1 |Wegsegment [A28 Amersfoort 3 6200 3375 0.5 B
2 [Wegsegment [A27 Hilversum 3 6200 3823 C
3 [Wegsegment |[A28 Amersfoort A27 Breda 1 2100 1292 . C
4 |Wegsegment [A28 Amersfoort A12 Den Haag 2 4300 2083 0.5 B
5 [Wegsegment |A27 Hilversum A27 Breda 2 4300 2315 0.5 B
6 |Wegsegment |A27 Hilversum A2 Den Haag 1 2100 1508 - c
7 |Wegsegment |A27 bak Amelisweerd |A27 Breda 3 6200 3608 0.6 B
8 [Wegsegment |A27 bak Amelisweerd |A12 Den Haag 3 6200 3591 0.6 B
9 [Wegsegment [A27 Hoofdrijbaan A27 Breda 3 6200 3039 0.5 B
10 |Wegsegment [A27 Hoofdrijbaan A12 Arnhem 1 2100 569 0.3 A
11 |Wegsegment [A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2 4300 2378 0.6 B
12 |Wegsegment |A27 Parallelbaan A12 Parallelbaan 1 2100 1213 0.6 B
13 |Splitsing A27 Hilversum A27 Breda 2 4300 2315 0.5 B

A27 Hilversum A12 Den Haag 1 2100 1508 [T c
14 |Samenvoeging |A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2+1 6200 3591 0.6 B
15 |Splitsing A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2 4300 2378 0.6 B

A27 Parallelbaan A12 Parallelbaan 1 2100 1213 0.6 B
16 |Splitsing A28 Amersfoort A27 Breda 2100 1292 - C

A28 Amersfoort A12 Den Haag 2 4300 2083 0.5 B
17 |Samenvoeging |A27 Hoofdrijbaan A27 Breda 2+1 6200 3608 0.6 B
18 |Uitvoegstrook [A27 Hoofdrijbaan A12 Arnhem 3+1 6200 3608 0.6 B

Tabel 21: Capaciteitsbeoordeling ‘normale omstandigheden CIA', van noord naar zuid, intensiteiten
INWEVA 2019, ochtendspits
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Intensiteit
Nr. [Type Locatie # rijstroken| Capaciteit| INWEVA I/C | Afwikkelingsniveau
2019

1 |Wegsegment [A28 Amersfoort 3 5952 3375 0.6 B
2 |Wegsegment |A27 Hilversum 3 6510 3823 0.6 B
3 |Wegsegment |A28 Amersfoort A27 Breda 1 1848 1292 - C
4 |Wegsegment |A28 Amersfoort A12 Den Haag 2 4515 2083 0.5 B
5 |Wegsegment |A27 Hilversum A27 Breda 2 4515 2315 0.5 B
6 |Wegsegment |A27 Hilversum A12 Den Haag 1 2205 1508 C
7 |Wegsegment |[A27 bak Amelisweerd |A27 Breda 3 5952 3608 . C
8 |Wegsegment |A27 bak Amelisweerd [A12 Den Haag 3 6510 3591 0.6 B
9 |Wegsegment |A27 Hoofdrijbaan A27 Breda 3 5952 3048 0.5 B
10 [Wegsegment [A27 Hoofdrijbaan A12 Arnhem 1 2310 569 0.2 A
11 |[Wegsegment |[A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2 4515 2378 0.5 B
12 |Wegsegment |[A27 Parallelbaan A12 Parallelbaan 1 2310 1213 0.5 B
13 [Splitsing A27 Hilversum A27 Breda 2 4515 2315 0.5 B

A27 Hilversum A12 Den Haag 1 2205 1508 - c
14 [Samenvoeging [A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2+1 6510 3591 0.6 B
15 [Splitsing A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2 4515 2378 0.5 B

A27 Parallelbaan A12 Parallelbaan 1 2310 1213 0.5 B
16 [Splitsing A28 Amersfoort A27 Breda 1 1848 1292 C

A28 Amersfoort A12 Den Haag 2 4515 2083 B
17 |Samenvoeging |A27 Hoofdrijbaan A27 Breda 2+1 5952 3608 C
18 |Uitvoegstrook |A27 Hoofdrijbaan A12 Arnhem 3+1 5952 3608 C

variant 2

Tabel 22: Capaciteitsbeoordeling ‘correctiefactoren CIA’, van noord naar zuia, intensiteiten INWEVA
2019, ochtendspits

Volgens intensiteiten 2040 Hoog

Nr. [Type Locatie # rijstroken | Capaciteit Intensiteit Afwikkelingsniveau
2040 HOOG
1 |Wegsegment [A28 Amersfoort 3 6200 3949 C
2 [Wegsegment [A27 Hilversum 3 6200 4473 C
3 [Wegsegment |[A28 Amersfoort A27 Breda 1 2100 1512 C
4 |wegsegment [A28 Amersfoort A12 Den Haag 2 4300 2437 | 06 | B
5 [Wegsegment [A27 Hilversum A27 Breda 2 4300 2709 C
6 [Wegsegment [A27 Hilversum A12 Den Haag 1 2100 1764 D
7 |Wegsegment |A27 bak Amelisweerd |A27 Breda 3 6200 4221 C
8 [Wegsegment |[A27 bak Amelisweerd |A12 Den Haag 3 6200 4201 C
9 [Wegsegment [A27 Hoofdrijbaan A27 Breda 3 6200 3556 0.6 B
10 |Wegsegment |A27 Hoofdrijbaan A12 Arnhem 1 2100 666 0.3 B
11 |Wegsegment |A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2 4300 2782 C
12 |Wegsegment |A27 Parallelbaan A12 Parallelbaan 1 2100 1419 C
13 |Splitsing A27 Hilversum A27 Breda 2 4300 2709 C
A27 Hilversum A12 Den Haag 1 2100 1764 D
14 |Samenvoeging |A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2+1 6200 4201 C
15 |Splitsing A27 Parallelbaan A2 Den Haag 2 4300 2782 C
A27 Parallelbaan A12 Parallelbaan 2100 1419 C
16 |Splitsing A28 Amersfoort A27 Breda 2100 1512 C
A28 Amersfoort A12 Den Haag 2 4300 2437 | 06 | B
17 |Samenvoeging [A27 Hoofdrijbaan A27 Breda 2+1 6200 4221 C
18 |Uitvoegstrook |A27 Hoofdrijbaan A12 Arnhem 3+1 6200 4221 C

Tabel 23: Capaciteitsbeoordeling ‘normale omstandigheden CIA’, van noord naar zuid, intensiteiten
2040 Hoog, ochtendspits
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Nr. [Type Locatie # rijstroken| Capaciteit Intensiteit Afwikkelingsniveau
2040 HOOG
1 |Wegsegment [A28 Amersfoort 3 5952 3949 C
2 |Wegsegment |A27 Hilversum 3 6510 4473 C
3 |Wegsegment [A28 Amersfoort A27 Breda 1 1848 1512 D
4 |Wegsegment |A28 Amersfoort A12 Den Haag 2 4515 2437 0.5 B
5 |Wegsegment [A27 Hilversum A27 Breda 2 4515 2709 0.6 B
6 |Wegsegment [A27 Hilversum A12 Den Haag 1 2205 1764 C
7 |Wegsegment |A27 bak Amelisweerd |A27 Breda 3 5952 4221 C
8 |Wegsegment |A27 bak Amelisweerd [A12 Den Haag 3 6510 4201 C
9 |Wegsegment |A27 Hoofdrijbaan A27 Breda 3 5952 3566 0.6 B
10 [Wegsegment |[A27 Hoofdrijbaan A12 Arnhem 1 2310 666 A
11 |[Wegsegment |[A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2 4515 2782 C
12 |Wegsegment |[A27 Parallelbaan A12 Parallelbaan 1 2310 1419 C
13 [Splitsing A27 Hilversum A27 Breda 2 4515 2709 B
A27 Hilversum A12 Den Haag 1 2205 1764 C
14 [Samenvoeging [A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2+1 6510 4201 C
15 [Splitsing A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2 4515 2782 C
A27 Parallelbaan A12 Parallelbaan 1 2310 1419 C
16 [Splitsing A28 Amersfoort A27 Breda 1 1848 1512 D
A28 Amersfoort A12 Den Haag 2 4515 2437 B
17 |Samenvoeging |A27 Hoofdrijbaan A27 Breda 2+1 5952 4221 C
18 |Uitvoegstrook |A27 Hoofdrijbaan A12 Arnhem 3+1 5952 4221 C

variant 2

Tabel 24: Capaciteitsbeoordeling ‘correctiefactoren CIA’, van noord naar zuid, intensiteiten 2040
Hoog, ochtendspits

Volgens intensiteiten 2030 Hoog

Intensiteit
Nr. |Type Locatie # rijstroken | Capaciteit| INWEVA IIC | Afwikkelingsniveau
2030 HOOG

1 |Wegsegment |A28 Amersfoort 3 6200 3713 0.6 B
2 |Wegsegment |A27 Hilversum 3 6200 4205 C
3 [Wegsegment |A28 Amersfoort A27 Breda 1 2100 1422 . C
4 |Wegsegment |A28 Amersfoort A12 Den Haag 2 4300 2291 0.5 B
5 [Wegsegment [A27 Hilversum A27 Breda 2 4300 2547 0.6 B
6 [Wegsegment |A27 Hilversum A12 Den Haag 1 2100 1658 C
7 |Wegsegment |A27 bak Amelisweerd |A27 Breda 3 6200 3968 C
8 |Wegsegment |A27 bak Amelisweerd [A12 Den Haag 3 6200 3950 C
9 |Wegsegment |A27 Hoofdrijbaan A27 Breda 3 6200 3343 B
10 |Wegsegment |A27 Hoofdrijbaan A12 Arnhem 1 2100 626 A
11 |Wegsegment |A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2 4300 2616 C
12 |Wegsegment |A27 Parallelbaan A12 Parallelbaan 1 2100 1334 C
13 |Splitsing A27 Hilversum A27 Breda 2 4300 2547 B

A27 Hilversum A12 Den Haag 1 2100 1658 C
14 |Samenvoeging |A27 Parallelbaan A2 Den Haag 2+1 6200 3950 C
15 |Splitsing A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2 4300 2616 C

A27 Parallelbaan A12 Parallelbaan 1 2100 1334 C
16 |Splitsing A28 Amersfoort A27 Breda 1 2100 1422 C

A28 Amersfoort A12 Den Haag 2 4300 2291 B
17 |Samenvoeging |A27 Hoofdrijbaan A27 Breda 2+1 6200 3968 C
18 |Uitvoegstrook |A27 Hoofdrijbaan A12 Arnhem 3+1 6200 3968 C

Tabel 25: Capaciteitsbeoordeling ‘normale omstandigheden CIA, van noord naar zuid, intensiteiten
2030 Hoog, ochtendspits
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Intensiteit
Nr. [Type Locatie # rijstroken| Capaciteit| INWEVA IIC | Afwikkelingsniveau
2030 HOOG

1 |Wegsegment |A28 Amersfoort 3 5952 3713 C
2 |Wegsegment |A27 Hilversum 3 6510 4205 C
3 |Wegsegment [A28 Amersfoort A27 Breda 1 1848 1422 C
4 |Wegsegment |A28 Amersfoort A12 Den Haag 2 4515 2291 0.5 B
5 |Wegsegment [A27 Hilversum A27 Breda 2 4515 2547 0.6 B
6 |Wegsegment |A27 Hilversum A12 Den Haag 1 2205 1658 C
7 |Wegsegment |A27 bak Amelisweerd [A27 Breda 3 5952 3968 C
8 |Wegsegment |A27 bak Amelisweerd |A12 Den Haag 3 6510 3950 C
9 |Wegsegment |A27 Hoofdrijbaan A27 Breda 3 5952 3353 0.6 B
10 |Wegsegment |A27 Hoofdrijbaan A12 Arnhem 1 2310 626 0.3 A
11 |Wegsegment |A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2 4515 2616 0.6 B
12 |Wegsegment |A27 Parallelbaan A12 Parallelbaan 1 2310 1334 0.6 B
13 [Splitsing A27 Hilversum A27 Breda 2 4515 2547 0.6 B

A27 Hilversum A12 Den Haag 1 2205 1658 C
14 [Samenvoeging |A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2+1 6510 3950 . C
15 [Splitsing A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2 4515 2616 0.6 B

A27 Parallelbaan A12 Parallelbaan 1 2310 1334 0.6 B
16 [Splitsing A28 Amersfoort A27 Breda 1 1848 1422 C

A28 Amersfoort A12 Den Haag 2 4515 2291 B
17 |Samenvoeging |A27 Hoofdrijbaan A27 Breda 2+1 5952 3968 C
18 |Uitvoegstrook |A27 Hoofdrijbaan A12 Arnhem 3+1 5952 3968 C

variant 2

Tabel 26: Capaciteitsbeoordeling ‘correctiefactoren CIA’, van noord naar zuia, intensiteiten 2030
Hoog, ochtendspits

6.3.2.2

Avondspits

Volgens intensiteiten INWEVA 2019

Intensiteit
Nr. | Type Locatie # rijstroken | Capaciteit| INWEVA I/C | Afwikkelingsniveau
2019

1 |Wegsegment |A28 Amersfoort 3 6200 2403 0.4 B
2 |Wegsegment |A27 Hilversum 3 6200 314 0.5 B
3 |Wegsegment |A28 Amersfoort A27 Breda 1 2100 853 0.4 B
4 |Wegsegment |A28 Amersfoort A12 Den Haag 2 4300 1550 0.4 B
5 |Wegsegment |A27 Hilversum A27 Breda 2 4300 1991 0.5 B
6 |Wegsegment [A27 Hilversum A12 Den Haag 1 2100 123 0.5 B
7 |Wegsegment |A27 bak Amelisweerd [A27 Breda 3 6200 2844 0.5 B
8 |Wegsegment |A27 bak Amelisweerd |A12 Den Haag 3 6200 2674 0.4 B
9 [Wegsegment |A27 Hoofdrijbaan A27 Breda 3 6200 2039 0.3 B
10 |[Wegsegment |A27 Hoofdrijbaan A12 Arnhem 1 2100 804 0.4 B
11 |Wegsegment [A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2 4300 2061 0.5 B
12 |Wegsegment [A27 Parallelbaan A12 Parallelbaan 1 2100 613 0.3 A
13 |Splitsing A27 Hilversum A27 Breda 2 4300 1991 0.5 B

A27 Hilversum A12 Den Haag 1 2100 123 0.5 B
14 |Samenvoeging |A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2+1 6200 2674 0.4 B
15 |Splitsing A27 Parallelbaan A12 Den Haag 4300 2061 0.5 B

A27 Parallelbaan A12 Parallelbaan 1 2100 613 0.3 A
16 [Splitsing A28 Amersfoort A27 Breda 1 2100 853 0.4 B

A28 Amersfoort A12 Den Haag 2 4300 1550 0.4 B
17 |Samenvoeging [A27 Hoofdrijbaan A27 Breda 2+1 6200 2844 0.5 B
18 |Uitvoegstrook [A27 Hoofdrijbaan A12 Arnhem 3+1 6200 2844 0.5 B

Tabel 27: Capaciteitsbeoordeling ‘normale omstandigheden CIA, van noord naar zuid, intensiteiten
INWEVA 2019, avondspits
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Intensiteit
Nr. |Type Locatie # rijstroken|Capaciteit| INWEVA I/IC | Afwikkelingsniveau
2019

1 |Wegsegment |A28 Amersfoort 3 5704 2403 0.4 B
2 |Wegsegment [A27 Hilversum 3 6510 314 0.5 B
3 |Wegsegment |[A28 Amersfoort A27 Breda 1 1848 853 0.5 B
4 [Wegsegment |A28 Amersfoort A12 Den Haag 2 4515 1550 0.3 B
5 |Wegsegment [A27 Hilversum A27 Breda 2 4300 1991 0.5 B
6 |Wegsegment [A27 Hilversum A12 Den Haag 1 2205 123 0.5 B
7 |Wegsegment |A27 bak Amelisweerd |A27 Breda 3 5704 2844 0.5 B
8 |Wegsegment [A27 bak Amelisweerd [A12 Den Haag 3 6510 2674 0.4 B
9 |Wegsegment |[A27 Hoofdrijbaan A27 Breda 3 5456 2039 0.4 B
10 [Wegsegment |A27 Hoofdrijbaan A12 Arnhem 1 2310 804 0.3 B
1 |Wegsegment |A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2 4515 2061 0.5 B
12 |Wegsegment |A27 Parallelbaan A12 Parallelbaan 1 2205 613 0.3 A
13 [Splitsing A27 Hilversum A27 Breda 2 4300 1991 0.5 B

A27 Hilversum A12 Den Haag 1 2205 123 0.5 B
14 |Samenvoeging |A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2+1 6510 2674 0.4 B
15 [Splitsing A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2 4515 2061 0.5 B

A27 Parallelbaan A12 Parallelbaan 1 2205 613 0.3 A
16 |Splitsing A28 Amersfoort A27 Breda 1 1848 853 0.5 B

A28 Amersfoort A12 Den Haag 2 4515 1550 0.3 B
17 [Samenvoeging |A27 Hoofdrijbaan A27 Breda 2+1 5704 2844 0.5 B
18 |Uitvoegstrook |A27 Hoofdrijbaan A12 Arnhem 3+1 5704 2844 0.5 B

variant 2

Tabel 28: Capaciteitsbeoordeling ‘correctiefactoren CIA’, van noord naar zuid, intensiteiten INWEVA
2019, avondspits

Avondspits volgens intensiteiten 2040 Hoog

Nr. [Type Locatie # rijstroken | Capaciteit Intensiteit I/C | Afwikkelingsniveau
2040 HOOG
1 |Wegsegment |A28 Amersfoort 3 6200 2812 0.5 B
2 |Wegsegment |A27 Hilversum 3 6200 3643 0.6 B
3 |Wegsegment |A28 Amersfoort A27 Breda 1 2100 998 0.5 B
4 |[Wegsegment |[A28 Amersfoort A12 Den Haag 2 4300 1814 0.4 B
5 |Wegsegment |A27 Hilversum A27 Breda 2 4300 2329 0.5 B
6 |Wegsegment |A27 Hilversum A2 Den Haag 1 2100 1314 - C
7 |Wegsegment [A27 bak Amelisweerd |A27 Breda 3 6200 3327 0.5 B
8 |Wegsegment |A27 bak Amelisweerd [A12 Den Haag 3 6200 3128 0.5 B
9 |Wegsegment |A27 Hoofdrijbaan A27 Breda 3 6200 2386 0.4 B
10 |Wegsegment |A27 Hoofdrijbaan A12 Arnhem 1 2100 o4 0.4 B
11 [Wegsegment [A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2 4300 241 0.6 B
12 |[Wegsegment [A27 Parallelbaan A12 Parallelbaan 1 2100 7 0.3 B
13 [Splitsing A27 Hilversum A27 Breda 2 4300 2329 0.5 B
A27 Hilversum A12 Den Haag 1 2100 1314 - c
14 |Samenvoeging |A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2+1 6200 3128 0.5 B
15 |Splitsing A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2 4300 241 0.6 B
A27 Parallelbaan A12 Parallelbaan 1 2100 mr 0.3 B
16 [Splitsing A28 Amersfoort A27 Breda 2100 998 0.5 B
A28 Amersfoort A12 Den Haag 2 4300 1814 0.4 B
17 [Samenvoeging [A27 Hoofdrijbaan A27 Breda 2+1 6200 3327 0.5 B
18 [Uitvoegstrook [A27 Hoofdrijbaan A12 Arnhem 3+1 6200 3327 0.5 B

Tabel 29: Capaciteitsbeoordeling ‘normale omstandigheden CIA’, van noord naar zuid, intensiteiten
2040 Hoog, avondspits
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Nr. [Type Locatie # rijstroken | Capaciteit Intensiteit I/C | Afwikkelingsniveau
2040 HOOG
1 |Wegsegment |A28 Amersfoort 3 5704 2812 0.5 B
2 |Wegsegment |A27 Hilversum 3 6510 3643 0.6 B
3 |Wegsegment |[A28 Amersfoort A27 Breda 1 1848 998 0.5 B
4 |Wegsegment [A28 Amersfoort A12 Den Haag 2 4515 1814 0.4 B
5 [Wegsegment |A27 Hilversum A27 Breda 2 4300 2329 0.5 B
6 |Wegsegment [A27 Hilversum A12 Den Haag 1 2205 1314 0.6 B
7 |Wegsegment |A27 bak Amelisweerd [A27 Breda 3 5704 3327 0.6 B
8 [Wegsegment |A27 bak Amelisweerd |A12 Den Haag 3 6510 3128 0.5 B
9 |Wegsegment [A27 Hoofdrijbaan A27 Breda 3 5456 2386 0.4 B
10 |Wegsegment |A27 Hoofdrijbaan A12 Arnhem 1 2310 o4 0.4 B
11 |Wegsegment |A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2 4515 241 0.5 B
12 |Wegsegment |A27 Parallelbaan A12 Parallelbaan 1 2205 7 0.3 B
13 |Splitsing A27 Hilversum A27 Breda 2 4300 2329 0.5 B
A27 Hilversum A12 Den Haag 1 2205 1314 0.6 B
14 |Samenvoeging |A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2+1 6510 3128 0.5 B
15 |Splitsing A27 Parallelbaan A12 Den Haag 4515 241 0.5 B
A27 Parallelbaan A12 Parallelbaan 1 2205 7 0.3 B
16 |Splitsing A28 Amersfoort A27 Breda 1 1848 998 0.5 B
A28 Amersfoort A12 Den Haag 2 4515 1814 0.4 B
17 |Samenvoeging |A27 Hoofdrijbaan A27 Breda 2+1 5704 3327 0.6 B
18 |Uitvoegstrook |A27 Hoofdrijbaan A12 Arnhem 3+1 5704 3327 0.6 B

variant 2

Tabel 30: Capaciteitsbeoordeling ‘correctiefactoren CIA’, van noord naar zuia, intensiteiten 2040
Hoog, avondspits

Avondspits volgens intensiteiten 2030 Hoog

Intensiteit
Nr. | Type Locatie # rijstroken|Capaciteit| INWEVA IIC | Afwikkelingsniveau
2030 HOOG

1 |Wegsegment |A28 Amersfoort 3 6200 2644 0.4 B
2 |Wegsegment [A27 Hilversum 3 6200 3425 0.6 B
3 |Wegsegment [A28 Amersfoort A27 Breda 1 2100 938 0.4 B
4 |Wegsegment |A28 Amersfoort A12 Den Haag 2 4300 1705 0.4 B
5 |Wegsegment [A27 Hilversum A27 Breda 2 4300 2190 0.5 B
6 |Wegsegment [A27 Hilversum A12 Den Haag 1 2100 1235 0.6 B
7 |Wegsegment |A27 bak Amelisweerd |A27 Breda 3 6200 3128 0.5 B
8 |Wegsegment |[A27 bak Amelisweerd [A12 Den Haag 3 6200 2941 0.5 B
9 |Wegsegment [A27 Hoofdrijbaan A27 Breda 3 6200 2243 0.4 B
10 |Wegsegment |A27 Hoofdrijbaan A12 Arnhem 1 2100 885 0.4 B
11 |Wegsegment |A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2 4300 2267 0.5 B
12 |Wegsegment |A27 Parallelbaan A12 Parallelbaan 1 2100 674 0.3 B
13 |Splitsing A27 Hilversum A27 Breda 2 4300 2190 0.5 B

A27 Hilversum A12 Den Haag 1 2100 1235 0.6 B
14 [Samenvoeging |A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2+1 6200 2941 0.5 B
15 [Splitsing A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2 4300 2267 0.5 B

A27 Parallelbaan A12 Parallelbaan 1 2100 674 0.3 B
16 [Splitsing A28 Amersfoort A27 Breda 1 2100 938 0.4 B

A28 Amersfoort A12 Den Haag 2 4300 1705 0.4 B
17 |Samenvoeging |A27 Hoofdrijbaan A27 Breda 2+1 6200 3128 0.5 B
18 |Uitvoegstrook |A27 Hoofdrijbaan A12 Arnhem 3+1 6200 3128 0.5 B

Tabel 31: Capaciteitsbeoordeling ‘normale omstandigheden CIA’, van noord naar zuid, intensiteiten
2030 Hoog, avondspits
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variant 2
Capaciteitsbeoordeling 'correctiefactoren CIA'
Avondspits
Intensiteit
Nr. |Type Locatie # rijstroken|Capaciteit| INWEVA I/IC | Afwikkelingsniveau
2030 HOOG

1 [Wegsegment |A28 Amersfoort 3 5704 2644 0.5 B
2 |Wegsegment [A27 Hilversum 3 6510 3425 0.5 B
3 |Wegsegment |A28 Amersfoort A27 Breda 1 1848 938 0.5 B
4 |Wegsegment |[A28 Amersfoort A12 Den Haag 2 4515 1705 0.4 B
5 |Wegsegment [A27 Hilversum A27 Breda 2 4300 2190 0.5 B
6 [Wegsegment |A27 Hilversum A12 Den Haag 1 2205 1235 0.6 B
7 |Wegsegment |A27 bak Amelisweerd |A27 Breda 3 5704 3128 0.5 B
8 |Wegsegment [A27 bak Amelisweerd [A12 Den Haag 3 6510 2941 0.5 B
9 [Wegsegment |A27 Hoofdrijbaan A27 Breda 3 5456 2243 0.4 B
10 [Wegsegment |A27 Hoofdrijbaan A12 Arnhem 1 2310 885 0.4 B
1 |Wegsegment |A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2 4515 2267 0.5 B
12 |Wegsegment |A27 Parallelbaan A12 Parallelbaan 1 2205 674 0.3 B
13 |Splitsing A27 Hilversum A27 Breda 2 4300 2190 0.5 B

A27 Hilversum A12 Den Haag 1 2205 1235 0.6 B
14 |Samenvoeging |A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2+1 6510 2941 0.5 B
15 [Splitsing A27 Parallelbaan A12 Den Haag 2 4515 2267 0.5 B

A27 Parallelbaan A12 Parallelbaan 1 2205 674 0.3 B
16 |Splitsing A28 Amersfoort A27 Breda 1 1848 938 0.5 B

A28 Amersfoort A12 Den Haag 2 4515 1705 0.4 B
17 |Samenvoeging |A27 Hoofdrijbaan A27 Breda 2+1 5704 3128 0.5 B
18 |Uitvoegstrook |A27 Hoofdrijbaan A12 Arnhem 3+1 5704 3128 0.5 B

Tabel 32: Capaciteitsbeoordeling ‘correctiefactoren CIA’, van noord naar zuid, intensiteiten 2030
Hoog, avondspits

6.3.3 Conclusie

De capaciteitsbeoordeling geeft aan dat de wegconfiguratie tijdens zowel de ochtend- als
avondspits volgens de capaciteitswaarden onder normale omstandigheden en volgens de huidige
intensiteiten (INWEVA 2019) voldoende doorstroming kan bieden. Binnen de configuratie kunnen de
splitsing voor het verkeer van de A27 Hilversum naar de A27 Breda/A12 Arnhem en de A12 Den Haag
(aansluiting 13), en het wegsegment van de A27 Hilversum naar de parallelrijbaan (segment 6) voor
de doorstroming als bepalend beschouwd worden. De I/C-verhouding is er tijdens de ochtendspits
immers het hoogst, en bedraagt 0,72. Dit komt overeen met een aanvaardbaar afwikkelingsniveau C.
Als conclusie kan dus worden gesteld dat de wegconfiguratie met de huidige intensiteiten (INWEVA
2019) voldoet aan de capaciteitsnoden.

De capaciteitsbeoordeling is eveneens uitgevoerd voor de situatie 2040 Hoog. Dit laat toe om de
toekomstgerichtheid en de robuustheid van de wegconfiguratie te toetsen.

Niettegenstaande de toename van de verkeersintensiteiten kan uit de resultaten afgeleid worden
dat de wegconfiguratie nog steeds voldoende capaciteit en doorstroming zal bieden. De splitsing
voor het verkeer van de A27 Hilversum naar de A27 Breda/A12 Arnhem en de A12 Den Haag
(aansluiting 13), en het wegsegment van de A27 Hilversum naar de parallelrijbaan (segment 6)
kennen een I/C-verhouding van 0,84. Dit komt overeen met een nog steeds aanvaardbaar
afwikkelingsniveau D.

Tijdens de avondspits zijn de verkeersintensiteiten iets lager, wat resulteert in een aanvaarbare
verkeersafwikkeling. Zelfs rekening houdend met een groei van de verkeersintensiteiten volgens de
prognose 2040 Hoog wordt een afwikkelingsniveau C bekomen. Dit vormt een situatie met een viotte
verkeersafwikkeling met een geringe kans op file. Er kan dus geconcludeerd worden dat de
wegconfiguratie tijJdens de avondspits zal voldoen aan de capaciteitseisen.
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De wegconfiguratie voldoet dus aan het streefdoel met een maximaal afwikkelingsniveau D, waarbij
een efficiénte benutting van de infrastructuur wordt beoogd met benadering van de
capaciteitsgrenzen tijdens de spitsmomenten.

De wegvakken en de knooppunten binnen de wegconfiguratie met de huidige intensiteiten (INWEVA
2019) halen een afwikkelingsniveau A, B en C. Wanneer de intensiteiten worden opgehoogd volgens
het scenario 2040 Hoog, wordt enkel tijdens de ochtendspits en beperkt op 2 knooppunten (6 en 13)
een afwikkelingsniveau D gehaald, wat nog steeds als aanvaardbaar wordt beschouwd.

De resultaten geven aan dat er ook voldaan wordt aan de eerste doelstellingen van het
Tracébesluit, namelijk de doorstroming op de Ring Utrecht laten voldoen aan de streefwaarden uit
de Nota Mobiliteit (zoals bedoeld in de StructuurVisie Infrastructuur en Ruimte (SVIR), in het bijzonder
bijlage 6)°.

Met de voorgestelde configuratie worden zelfs gunstigere |/C-verhoudingen bekomen dan het
Tracébesluit. In de ‘Oplegnotitie Verkeer 2020, bijlage D Benutting van het wegennet - I/C-plots, zijn
immers de I/C-verhoudingen van de wegconfiguratie van het Tracébesluit opgenomen, en deze
bedragen tussen het knooppunt Rijnsweerd en Lunetten tijdens zowel de ochtend- als de
avondspits meer dan 0,9.

6 Bron: A27/A12 Ring Utrecht - Oplegnotitie Verkeer 2020
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Figuur 30: YC-verhouding NRM2020 2040H RP (links ochtendspits; rechts avondspits)
(Bron: Oplegnotitie Verkeer 2020, bijlage D Benutting van het wegennet - (/C-plots)

6.4 Turbulentieafstanden

De uitwisseling van het verkeer bij convergentie- en divergentiepunten leidt tot turbulenties in de
verkeersstromen. Deze leiden mogelijks tot snelheidsverschillen en onveilige verkeerssituaties. Om
de invloed van de turbulenties in de verkeersstromen te beperken, is het nodig om voldoende
afstand te houden tussen de op elkaar volgende convergentie- en divergentiepunten. Met het ocog
op het waarborgen van de verkeersveiligheid en de doorstroming van het verkeer op de A27 tussen
het knooppunt Lunetten en Rijnsweerd, zijn de onderstaande turbulentieafstanden tussen de
verschillende discontinuiteiten toegepast.
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Figuur 31: Turbulentieafstanden hoofdbanen (Bron: Richtljjn Ontwerp Autosnelwegen 2019)

Uit Figuur 32 en Figuur 33 valt af te leiden dat de voorgestelde wegconfiguratie voldoet aan de
turbulentieafstanden. De afstand tussen de opeenvolgende discontinuiteiten is voldoende om het
verkeer op een veilige manier, en zonder gevolgen voor de doorstroming af te wikkelen.
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Figuur 32: Turbulentieafstanden knooppunt Rijnsweerd
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Figuur 33: Turbulentieafstanden knooppunt Lunetten
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6.5 Ruimtelijke inpasbaarheid

Aanvullend aan de inpassing van de turbulentieafstanden is het ook zinvol om na te gaan in welke
mate de voorgestelde wegconfiguratie van de A27 tussen knooppunt Lunetten en knooppunt
Rijnsweerd ook ruimtelijk inpasbaar is. Hierbij dient rekening gehouden worden met de bestaande
infrastructuren die hardere dwangpunten vertonen. Het gaat om:

bak en folie in Amelisweerd
spoorwegbrug ‘Tussen de rails’ KW16
spoorwegbrug ‘Nieuwe Houtenseweg' KW15

6.5.1 Tussen Lunetten en Rijnsweerd

In onderstaande figuren wordt de ruimtelijke inpasbaarheid van de A27 geschetst. Het gaat om de
vertaling van de assenschema’s op een luchtfoto waarbij rekening is gehouden met de
dwangpunten, minimale aanpassingen aan het knooppunt Lunetten en de inpasbaarheid van de
onderdelen van het Tracébesluit buiten de A27. De toets geeft aan dat de wegconfiguratie ruimtelijk
inpasbaar is, aansluiting vindt op het aansluitende wegennet en verzoenbaar is met de aansluitende
onderdelen van het Tracébesluit.

De inpassing van de wegconfiguratie vraagt ingrijpende aanpassingen aan de huidige infrastructuur:

in noordelijke richting situeren de ingrepen zich voornamelijk tussen de bak in Amelisweerd
en het knooppunt Rijnsweerd. Dit is eigen aan de wegconfiguratie waarbij het uitwisselen
van het verkeer naar de A27 Hilversum en A28 Amersfoort ten noorden van de bak in
Amelisweerd gebeurt. Ten zuiden van de bak in Amelisweerd blijft het aantal aanpassingen
eerder beperkt. Het gaat om een bijkomende verbindingslus tussen de A12 Arnhem en de
A27.

naast de ingrijpende wijzigingen aan het knooppunt Rijnsweerd, in overeenstemming met de
inrichting in het Tracébesluit, bestaat de belangrijkste aanpassingen in zuidelijk richting het
voorzien van 2 bijkomende rijstroken. De ruimtelijke toets en de opmaak van de
dwarsprofielen tonen aan dat de rijstroken ruimtelijk in te passen zijn.

Net zoals in het Tracébesluit wordt voorgesteld om het knooppunt Rijnsweerd drastisch her in te
richten. In het voorstel wordt het voorstel uit het Tracébesluit maximaal overgenomen, en waar
nodig bijgesteld om de rijbanen vanaf de A27 te laten aansluiten. Een bijkomende brug is nodig om
het verkeer vanuit de A12 Den Haag naar de A27 Hilversum over de verkeersstromen naar de A28
Amersfoort te plooien. De beschikbare ruimte laat dit toe, ook rekening houdend met de gewenste
hellingsgraden (5%).

Vanuit het knooppunt Rijnsweerd blijft het ook mogelijk om de Waterlinieweg te bereiken (en
omgekeerd). Met uitzondering van de verkeersrelatie tussen rijpanen van de A27 met het verkeer
vanaf de A12 Den Haag naar de Waterlinieweg, blijven alle verkeersrelaties mogelijk. Dit vormt echter
geen beperking. Het verkeer vanuit de A12 Den Haag naar de Waterlinieweg beschikt immers over
een meer aangewezen en logischere route via het knooppunt 18 Houten van de A12
(Waterlinieweg/Laagravenseweg).
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Figuur 34: Toets ruimteljjke inpasbaarheid knooppunt Rijjnsweerd
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Figuur 35: Toets ruimteljjke inpasbaarheid A27, segment bak in Amelisweerd
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Figuur 36: Toets ruimteljjke inpasbaarheid A27, segment spoorwegbruggen KW 16 en KW 15
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Figuur 37: Toets ruimteljjke inpasbaarheid knooppunt Lunetten
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Figuur 38: Toets ruimteljjke inpasbaarheid A12 Den Haag

Figuur 39: Toets ruimteljjke inpasbaarheid A27 Breda

6.5.2 Bak en folie in Amelisweerd

Rekening houdend met een beschikbare profielbreedte van 51,70m tussen de opstaande wanden
van de bak zijn twee dwarsprofielen uitgetekend voor de voorgestelde wegconfiguratie met 2x6
rijstroken.
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Het eerste dwarsprofiel gaat uit van rijpanen met rijstroken met een breedte van 3,50m. Rekening
houdend met viluchtstroken en de nodige tussenruimte tussen de rijbanen, is het mogelijk om
binnen het profiel een middenberm van 1,80m aan te leggen. De middenberm kan plaats bieden aan
een geleideconstructie met een zeer hoog kerend vermogen dat vrachtwagens kan tegenhouden.
De Europese normeringen (Normenreeks NBN EN 1317/EU) bieden het kader om de gepaste
geleideconstructie toe te passen. De gewenste en essentiéle karakteristieken bepalen uiteindelijk
welke geleideconstructie in aanmerking komt. Het materiaal en de vorm is ondergeschikt. Het gaat
immers om de prestaties die geleverd moeten worden. Het gaat om:

het kerend vermogen: de mate waarin de constructie voertuigen tegen houdt

de schokindex: index die een maat is voor de ernst van de versnellingen die een inzittende
van een personenwagen ondergaat bij botsing met een afschermende constructie voor
voertuigen

de werkingsbreedte: op het voorvlak van een geleideconstructie en loodrecht op de as van
de weg gemeten afstand tussen de voorkant van de geleideconstructie in normale positie
en de plaats van het verst uitwijkend onderdeel aan de achterzijde van de
geleideconstructie bij aanrijding

de dynamische uitwijking (of dynamische deflectie): mate waarin de verkeerszijde van de
geleideconstructie uitwijkt

de voertuigoverhelling: mate waarin een vrachtwagen of bus over een geleideconstructie
helt tijdens de impact bij een botsproef

Binnen de beschikbare ruimte van 1,80m is plaats om de geschikte geleideconstructie te plaatsen.
Bij het bepalen van het type geleideconstructie dient wel nog rekening gehouden te worden met de
ruimte die nodig is om de redresseerzone van 0,60m aan te leggen.

Het profiel biedt eveneens plaats aan een viuchtstrook van 2,55m die de mogelijkheid geeft om
koerscorrecties uit te voeren. De viluchtstrook voldoet aan de minimum breedte van 2,50m dat de
European Agreement on Main International Traffic Arteries (AGR) voorschrijft. De beschikbare ruimte
voldoet echter niet aan de Nederlandse maat van 3,50m. Door het uitrusten van dynamische
rijstrooksignalisatie kan de rechter rijstrook bij een calamiteit worden afgestreept, wat samen met
het voorzien van vluchthavens voor en na de bak in Amelisweerd de nodige veiligheid kan bieden.
Dit principe wordt op meerdere plaatsen in Europa en in Nederland toegepast, om alsnog de nodige
veiligheid te bieden in situaties met ruimtelijke beperkingen.

De vluchtstroken kunnen plaats bieden aan een geleideconstructie die als afschermende
constructie de wanden van de bak in Amelisweerd beschermt. Eveneens is rekening gehouden met
een vluchtruimte achter de barrier. Deze ruimte kan ook als werkingsbreedte van de barrier
fungeren.

Tussen de rijbanen is een breedte van 1,20m voorzien, die de mogelijkheid biedt om de rijpbanen te
scheiden, en tevens ruimte laten om veilig te redresseren. In tegenstelling tot de keuze in het
Tracébesluit wordt bewust voorgesteld om de rijbanen niet fysiek te scheiden. Het biedt immers een
veilige oplossing zonder in te boeten op de robuustheid en de flexibiliteit. Bij calamiteiten en bij
onderhoudswerken (bvb. buiten de spitsmomenten) kunnen de rijstroken flexibel en efficiént worden
benut, wat bij een fysieke scheiding van de rijbanen onmogelijk wordt.
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Figuur 40: Dwarsprofiel bak in Amelisweerd, rijstrookbreedtes 3,50m

Het voorgestelde dwarsprofiel laat nog keuzes toe, met een bredere of smallere middenberm,
tussenstrook tussen de rijpanen, redresseerstroken en obstakelafstanden. Zo kan bijvoorbeeld nog
gekozen worden om de middenberm smaller in te richten, om meer plaats te bieden aan de zijruimtes
of de tussenstrook tussen de 2 rijbanen.

In tegenstelling tot het Tracébesluit zijn er in voorliggende variant 2 geen ingrijpende aanpassingen
aan het profiel van de bak in Amelisweerd nodig. De bestaande bakconstructie kan behouden
blijven, en de folie wordt niet aangetast. De wegindeling is vergelijkbaar met de huidige indeling,
maar in tegenstelling tot de huidige situatie zijn rijpaanwisselingen niet toegestaan. Dit bevordert de
verkeersveiligheid en een rustig en homogeen verloop van de verkeersstromen.

Het toepassen van rijstrookbreedtes van 3,30 in combinatie met een snelheidsregime van 80 km/u
past binnen de context van het segment van de A27 tussen knooppunt Lunetten en Rijnsweerd. Het
segment kan immers beschouwd worden als ringweg, en dus ook als Stadsautosnelweg, waar de
ontwerpsnelheid volgens de Richtlijn Ontwerp Autosnelwegen (ROA) met maximaal 1 stap kan
verlaagd worden, tot 90 km/u. Een verlaging van de ontwerpsnelheid tot 90 km/u en een veilige
toepassing met een snelheidsregime van 80 km/u sluit eveneens aan bij de verwachtingswaarden
vanuit de omgeving van de A27.

Een blik op de A27 ter hoogte van Utrecht toont dat de A27 loopt tussen aan de ene zijde bebouwde
gebieden van stad Utrecht en aan de andere zijde enkele belangrijke bestemmingen, zoals de
Universiteit Utrecht, het Medisch Centrum en het parkbos van Amelisweerd. Dit segment van de A27
heeft, naast doorgaand langere afstandsverkeer, een belangrijke functie voor het lokale en
regionale verkeer. Het aandeel lokaal verkeer bedraagt hier immers 2/3 van het verkeer’. Hoewel de
ROA op dit moment geen segment van de A27 heeft gecategoriseerd als Stadsautosnelweg,
bestaan er enkele argumenten om dit langsheen Utrecht wel te doen. Dit zou tot gevolg hebben dat
het segment van de A27 dat langs Utrecht loopt - tussen Knooppunt Lunetten, over knooppunt
Rijnsweerd tot het knooppunt Maarssen - anders ingericht kan worden, alsnog volgens de ROA-
richtlijnen.

Ook kan verwezen worden naar de A2 en A12 van de Ring Utrecht die als Stadsautosnelwegen zijn

7 De snelwegen rond Utrecht vormen samen met de Noordelijke Randweg Utrecht de Ring Utrecht.
Eén derde van het verkeer op de Ring is doorgaand verkeer, 65% heeft Utrecht of de directe
omgeving als herkomst en/of bestemming (uit het Tracébesluit 2020, p. 209 van 240).
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aangeduid en ingericht®. De hoofdbaan vervult er de functie voor het lange afstandsverkeer, en is
gecategoriseerd als Autosnelweg. De parallelbanen vervullen er de functie voor het regionale
verkeer, en kan gezien worden als Stadsautosnelweg. Een dergelijke oplossing heeft de voorkeur
boven autosnelwegen die naast veel regionaal verkeer een grote hoeveelheid lange
afstandsverkeer afwikkelen. Omdat het voor de A27 tussen Lunetten en Rijnsweerd niet nodig is om
de soorten verkeer te scheiden met hoofd- en parallelbanen, wat trouwens in het Tracébesluit
evenmin is opgenomen, en het aandeel van 2/3 als lokaal en regionaal verkeer, ligt een keuze voor
de A27 tussen Rijnsweerd en Lunetten als een uniforme Stadsautosnelweg voor de hand.

Om deze gewenste ontwerpsnelheid na te streven is het aan te raden om het wegbeeld hierop af te
stemmen. Binnen de bak in Amelisweerd wordt het wegbeeld bepaald door de betonnen wanden.
Door ook nog de rijstroken te versmallen tot een toelaatbare breedte van 3,30m wordt het wegbeeld
nog versterkt en wordt het maximaal afgestemd op de gewenste ontwerpsnelheid en de omgeving.
Het sluit aan bij het verwachtingspatroon van de weggebruiker.

Het toepassen van smallere rijstroken tot 3,30m maakt het mogelijk om de viuchtstroken te
verbreden tot 3,95m. Rekening houdend met een eenzijdige barrier en de achterliggende
vluchtruimte van 0,60m, blijft een nuttige breedte over van circa 3,00m, wat tegemoet komt aan de
Europese normeringen (AGR).

Net zoals in het profiel met rijstroken van 3,50m is er in het profiel plaats voorbehouden om een
voldoende brede middenberm met geleideconstructies aan te leggen. Ook wordt er tussen de
rijpanen een breedte van 1,20m voorzien, die de mogelijkheid biedt om de rijbanen te scheiden, en
tevens ruimte laten om veilig te redresseren. In tegenstelling tot de keuze in het Tracébesluit wordt
bewust voorgesteld om de rijbanen niet fysiek te scheiden. Het biedt immers een veilige oplossing
zonder in te boeten op de robuustheid en de flexibiliteit. Bij calamiteiten en bij onderhoudswerken
(bvb. buiten de spitsmomenten) kunnen de rijstroken flexibel en efficiént worden benut, wat bij een
fysieke scheiding van de rijpanen onmogelijk wordt.

Figuur 41: Dwarsprofiel bak in Amelisweerd, rijstrookbreedtes 3,30m

Het voorgestelde dwarsprofiel laat nog keuzes toe, met een bredere of smallere middenberm,
tussenstrook tussen de rijbanen, redresseerstroken en obstakelafstanden. Zo kan bijvoorbeeld nog
gekozen worden om de middenberm smaller in te richten, om meer plaats te bieden aan de
viuchtstroken of de tussenstrook tussen de 2 rijbanen.

In tegenstelling tot het Tracébesluit zijn er in voorliggende variant 2 geen ingrijpende aanpassingen
aan het profiel van de bak in Amelisweerd nodig. De bestaande bakconstructie kan behouden

8 In de ROA 2019 wordt verwezen naar de A12 en A2 bij Utrecht als Stadsautosnelweg (uit de ROA
2019, hoofdstuk 3.2, p. 13 van 170)
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blijven, en de folie wordt niet aangetast. De wegindeling is vergelijkbaar met de huidige indeling,
maar in tegenstelling tot de huidige situatie zijn rijpaanwisselingen niet toegestaan. Dit bevordert de
verkeersveiligheid en een rustig en homogeen verloop van de verkeersstromen.

In tegenstelling tot het Tracébesluit biedt het voorgestelde dwarsprofiel de mogelijkheid om binnen
de bak in Amelisweerd over de volledige lengte viuchtstroken aan te leggen. De wegconfiguratie van
het Tracébesluit biedt dit niet voor de centrale rijpanen naar het noorden en de middelste rijbanen
naar het zuiden, wat gevolgen heeft naar verkeersveiligheid en de doorstroming bij incidenten en
calamiteiten.

Figuur 42: Wegconfiguratie bak in Amelisweerd volgens het Tracébesluit — ontbreken viuchtstroken

6.5.3 Spoorwegbrug ‘Tussen de Rails’' - KW16

De spoorwegbrug KW16 (spoorlijn Utrecht - Arnhem) kent vandaag een profiel met aan elke zijde een
landhoofd met verticale wand, en een centrale brugpijler. Het huidige profiel biedt plaats aan 6
rijstroken in de richting van de A27 Hilversum. In de richting van de A27 Breda zijn 4 rijstroken
aanwezig en een viuchtstrook aan zowel de rechter- als linkerzijde.
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Figuur 43: Google Streetview A27 t.h.v. spoorwegbrug ‘Tussen de Rails’ KW16, noordeljjke rijrichting

Figuur 44: Google Streetview AZ27 t.h.v. spoorwegbrug ‘Tussen de Rails’ KW16, zuideljjke rijrichting

De beschikbare ruimte tussen de pijlers laat toe om in beide rijrichtingen 6 rijstroken van 3,50m of
3,30m aan te leggen. Binnen het profiel is ruimte voorzien om te redresseren (redresseerstroken van
0,60m) en de noodzakelijke afschermende constructies naar de pijlers te plaatsen. Ook worden de 2
rijpanen met telkens 3 rijstroken van elkaar gescheiden door een strook van 1,20m breed. De
rijpanen worden niet fysiek van elkaar gescheiden. Net zoals het profiel van de bal in Amelisweerd
biedt dit een veilige oplossing, zonder in te boeten op de robuustheid en de flexibiliteit. Bij
calamiteiten en bij onderhoudswerken (bvb. buiten de spitsmomenten) kunnen de rijstroken flexibel
en efficiént worden benut, wat bij een fysieke scheiding van de rijpanen onmogelijk wordt.

Lokaal onder de brug zal geen plaats zijn om viluchtstroken aan te leggen. Dit vormt geen
veiligheidsprobleem en evenmin een uitzondering. Dit principe wordt in Nederland en Europa met
regelmaat toegepast.

In tegenstelling tot het Tracébesluit zijn er in de SUUNTA variant 2 geen ingrijpende aanpassingen
aan het profiel nodig. De landhoofden en pijlers van de brug blijven behouden, en vragen geen
aanpassingen. Evenmin vormt de heraanleg van de A27 een risico op aantasting van de folie.
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Figuur 45: Dwarsprofiel spoorwegbrug ‘Tussen de Rails’ KW16, rijstrookbreedtes 3,50m

Figuur 46: Dwarsprofiel spoorwegbrug ‘Tussen de Rails’ KW16, rijstrookbreedtes 3,30m

6.5.4 Spoorwegbrug en brug ‘Nieuwe Houtenseweg' - KW15

De spoorwegbrug kent vandaag een profiel met aan elke zijde een landhoofd met verticale wand, en
op 3 plaatsen brugpijlers. Door de aanwezigheid van de pijlers wordt de A27 opgesplitst in 4 rijbanen.
In de richting van de A27 Hilversum en A28 Amersfoort gaat het om 2 onderdoorgangen die elk
plaats bieden aan 3 rijstroken. In de richting van de A27 Breda en A12 gaat het ook om 2
onderdoorgangen met elk 2 rijstroken en een viuchtstrook.
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Figuur 47: Google Streetview AZ27 t.h.v. spoorwegbrug ‘Nieuwe Houtenseweg’ KW15, noordelijke
rijrichting

Figuur 48: Google Streetview AZ27 t.h.v. spoorwegbrug ‘Nieuwe Houtenseweg’ KW15, zuideljjke
rijrichting

De beschikbare ruimte tussen de pijlers laat toe om in beide rijrichtingen 6 rijstroken van 3,50m of
3,30m aan te leggen. Binnen het profiel is ruimte voorzien om te redresseren (redresseerstroken van
0,60m) en de noodzakelijke afschermende constructies naar de pijlers te plaatsen.

Dwarsprofiel met rijstroken 3,50m

Figuur 49: Dwarsprofiel spoorwegbrug Nieuwe Houtenseweg’ KW15, rijstrookbreedtes 3,50m
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Figuur 50: Dwarsprofiel spoorwegbrug ‘Nieuwe Houtenseweg’ KW15, rijstrookbreedtes 3,30m

6.6 Verkeersveiligheid

De voorgestelde wegconfiguratie garandeert een verkeersveilige oplossing. Er wordt immers
voldaan aan de geldende ontwerprichtlijnen van de Richtlijn Ontwerp Autosnelwegen (ROA 2019), het
handboek Capaciteitswaarden Infrastructuur Autosnelwegen (Handboek CIA), de European
Agreement on Main International Traffic Arteries (AGR), de Europese normeringen inzake
afschermende constructies (Normenreeks NBN EN 1317/EU).

De resultaten van de capaciteitsanalyse geven aan dat de configuratie voldoende capaciteit biedt,
wat betekent dat de filekans klein blijft en de kans op kop-staartaanrijdingen afneemt.

Ook het beperken van het aantal uitwisselpunten draagt bij tot een verkeersveilige oplossing. Voor
het verkeer in noordelijke richting worden de uitwisselpunten enkel ten noorden van de bak in
Amelisweerd georganiseerd. Dit betekent dan ook dat het verkeer vanuit de A27 Breda, A12 Den
Haag en A12 Arnhem tussen het knooppunt Lunetten en voorbij de bak in Amelisweerd zijn traject
blijft aanhouden en er dus geen rijpbaanwisselingen voorkomen. Pas tussen de bak in Amelisweerd
en het knooppunt van Rijnsweerd worden over een voldoende lange afstand de nodige
uitwisselingen mogelijk gemaakt. Hierbij worden geen weefstroken aangelegd, maar worden
splitsingen en samenvoegingen toegepast. De configuratie vermijdt dus een veelvoud aan
rijpaanwisselingen, wat een rustiger en homogener verloop van het verkeer toelaat. Weggebruikers
hoeven niet noodgedwongen voor en in de bak van rijstrook te wisselen, wat zowel de benutting van
de capaciteit ten goede komt en de kans op flankaanrijdingen beperkt. Ook het ontbreken van
weefstroken zorgt voor een rustiger verloop van het verkeer, en minimaliseert de flankaanrijdingen.

6.7 Ondersteunende maatregelen

Om het verkeer te (be)geleiden kan de A27 uitgerust worden met verkeersmanagementmaatregelen.
De maatregelen hebben een 4-ledige functie, met name het geleiden van het verkeer, het sturen
van het verkeer, het informeren van het verkeer en het handhaven van het verkeer. De maatrelen
zorgen voor een betere afwikkeling van het verkeer en zorgen dus eveneens voor een betere
benutting van de capaciteit.

De eerste maatregel bestaat uit dynamische rijstrooksignalisatie. Met de signalisatie kan onder meer
de snelheid dynamisch worden aangeduid. Door het uitrusten van de A27 met een dynamische
rijstrooksignalisatie en snelheidsharmonisatie kan een meer uniforme verkeersstroom nagestreefd
te worden. Door de uniforme snelheid en een snelheidsverlaging tot 80 km/u kunnen ook hogere
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dichtheden bereikt worden. De volgafstand tussen de voertuigen wordt immers korter, waardoor de
capaciteit van een wegvak volledig kan benut worden. Onderstaande grafiek toont dit ook aan.

Figuur 51: Basisdiagram snelheid/intensiteit (Bron: Capaciteitswaarden Infrastructuur
Autosnelwegen)

Het uitrusten van de A27 met een dynamische rijstrooksignalisatie en snelheidsharmonisatie tot 80
km/u, gekoppeld aan een handhavingssysteem biedt voordelen:

het leidt tot een rustiger en homogener rijgedrag bij samenvoegingen, splitsingen en in- en
uitvoegingen

het vermindert het ongevalsrisico in turbulentievakken

het verkort de lengte van acceleratie-/deceleratiestroken

Het toepassen van rijstrookbreedtes van 3,30 in combinatie met een snelheidsregime van 80 km/u
past binnen de context van het segment van de A27 tussen knooppunt Lunetten en Rijnsweerd. Het
segment kan immers beschouwd worden als ringweg, en dus ook als Stadsautosnelweg, waar de
ontwerpsnelheid volgens de Richtlijn Ontwerp Autosnelwegen (ROA) kan verlaagd worden. Een
verlaging van het snelheidsregime sluit eveneens aan bij de verwachtingswaarden vanuit de
omgeving van de A27.

In paragraaf 8.2 wordt dieper ingegaan op de verlaging van het snelheidsregime tot 80 km/u.

Een dynamische rijstrooksignalisatie dient ook om tijdig incidenten, calamiteiten en
onderhoudswerken aan te kondigen. Er kan flexibel omgegaan worden met de beschikbare
rijstroken, waarbij rijstroken al dan niet worden afgekruist. Het zorgt dus voor een betere benutting
van de infrastructuur, een optimale benutting van de capaciteit en een hogere verkeersveiligheid.

Het beoogd gebruik van de A27 tussen het knooppunt Rijnsweerd en Lunetten kan door handhaving
afgedwongen worden:

door het plaatsen van ANPR-camera’s kan door middel van een trajectcontrole de snelheid
gehandhaafd worden.

ook kan met de camera’s het naleven van de rijstrookmarkeringen en de scheiding tussen de
rijpanen gehandhaafd worden.
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Het instellen van een inhaalverbod voor vrachtverkeer verhoogt de capaciteit met maximaal 4%.
Gezien het aandeel vrachtverkeer op de A27 tussen Lunetten en Rijnsweerd tijdens de
spitsmomenten circa 10% bedraagt, kan het instellen van een inhaalverbod een maatregel zijn om de
beschikbare capaciteit maximaal te benutten. Het inhaalverbod zorgt er voor dat het verkeer op de
middenstrook en linker rijstrook niet wordt gehinderd, en de verkeersstromen niet worden verstoord.

Om de robuustheid van het netwerk te waarborgen kunnen maatregelen voorzien worden om bij
incidenten zo snel mogelijk de capaciteit opnieuw te herstellen. Het gaat onder meer om het
monitoren van de verkeerssituatie in real-time, het snel aansturen van hulpdiensten en
pechverhelpers.
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7 Conclusie

Voorliggende studie toont het resultaat van het tweede onderzoek naar de inpasbaarheid van een
verkeerskundige configuratie voor de A27 tussen knooppunt Lunetten en knooppunt Rijhsweerd
(SUUNTA variant 2). Het onderzoek heeft als doel om de huidige problematiek van doorstroming en
verkeersveiligheid langsheen de A27 te verbeteren, en hierbij naast de eerdere SUUNTA variant 1
een tweede alternatief aan te bieden voor het Tracébesluit. Met de SUUNTA variant 2 wordt
bovendien tegemoet gekomen aan de bezwaren van Rijkswaterstaat op de SUUNTA variant 1.

Het resultaat van het verkeerskundig ontwerpend onderzoek haalt de doelstelling om de
doorstroming langsheen de A27 tussen knooppunt Lunetten en Rijnsweerd te verbeteren, conform
de doelstelling van het Tracébesluit om te voldoen een de streefwaarden uit de Nota Mobiliteit.
Hierbij wordt een afwikkelingsniveau D tijdens de spits als streefdoel gehaald. Door
afwikkelingsniveau D als streefdoel te nemen, wordt een efficiénte benutting van de infrastructuur
beoogd, waarbij tijdens de spitsmomenten wordt toegelaten dat de capaciteitsgrenzen worden
benaderd, en buiten de spitsmomenten de infrastructuur ook nog op een goede manier wordt benut
zonder een overgedimensioneerde infrastructuur (zie p.18).

Het verkeerskundig ontwerpend onderzoek heeft geleid naar een haalbaar alternatief voor de A27
tussen het knooppunt van Lunetten en Rijnsweerd. De capaciteitsbeoordelingen geven aan dat de
voorgestelde wegconfiguratie voldoende capaciteit zal bieden om de toekomstige maximaal te
verwachten verkeersstromen (scenario 2040 Hoog) te verwerken. De wegconfiguratie beschikt
eveneens over een restcapaciteit om eventuele verstoringen op te vangen. Met dit resultaat wordt
de robuustheid en de toekomstgerichtheid van de verkeerskundige configuratie aangetoond.

De wegconfiguratie garandeert een verkeersveilige oplossing. Er wordt enerzijds voldaan aan onder
meer de geldende ontwerprichtlijnen van de Richtlijn Ontwerp Autosnelwegen (ROA 2019),
Capaciteitswaarden Infrastructuur Autosnelwegen (Handboek CIA), de European Agreement on Main
International Traffic Arteries (AGR), de Europese normeringen inzake afschermende constructies
(Normenreeks NBN EN 1317/EU).

Anderzijds tonen de resultaten van de capaciteitsanalyse aan dat de configuratie voldoende
capaciteit biedt, wat betekent dat de filekans klein blijft en de kans op kop-staartaanrijdingen
afneemt. Ook het beperken van het aantal uitwisselpunten draagt bij tot een verkeersveilige
oplossing. Voor het verkeer in noordelijke richting worden de uitwisselpunten enkel ten noorden van
de bak in Amelisweerd georganiseerd. Dit betekent dan ook dat het verkeer vanuit de A27 Breda,
A12 Den Haag en A12 Arnhem tussen het knooppunt Lunetten en voorbij de bak in Amelisweerd zijn
traject blijfft aanhouden en er dus geen rijpaanwisselingen voorkomen. Pas tussen de bak in
Amelisweerd en het knooppunt van Rijnsweerd worden over een voldoende lange afstand de nodige
uitwisselingen mogelijk gemaakt. Hierbij worden geen weefstroken aangelegd, maar worden
splitsingen en samenvoegingen toegepast. De configuratie vermijdt een veelvoud aan
rijpaanwisselingen, wat een rustiger en homogener verloop van het verkeer toelaat. Weggebruikers
hoeven niet noodgedwongen voor en in de bak van rijstrook te wisselen, wat zowel de benutting van
de capaciteit ten goede komt en de kans op flankaanrijdingen beperkt. Ook het ontbreken van
weefstroken zorgt voor een rustiger verloop van het verkeer, en minimaliseert de flankaanrijdingen.
Met de wegconfiguratie wordt een alternatief geboden voor het principe van het ontvlechten en
verbreden uit het Tracébesluit. Het vormt eveneens een veilig, een robuust en toekomstgerichte
verkeersstructuur maar met een minimale ruimtelijke impact. Het in rekening brengen van de
turbulentieafstanden en de ruimtelijke toets geven immers aan dat de wegconfiguratie ruimtelijk
inpasbaar is, aansluiting vindt op het aansluitende wegennet en verzoenbaar is met de aansluitende
onderdelen van het Tracébesluit. Specifiek voor het knooppunt Rijnsweerd wordt de configuratie uit
het Tracébelsuit maximaal overgenomen.
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Niettegenstaande het onderzoek aangeeft dat de voorgestelde wegconfiguratie veilig en viot kan
functioneren bij een snelheidsregime van 100 km/u, biedt een snelheidsregime van 80 km/u op tal
van criteria voordelen. In paragraaf 8.2 wordt dieper ingegaan op de voordelen en argumentaties
voor het verlagen van het snelheidsregime tot 80 km/u. Uit de ruimtelijke toets kan eveneens
afgeleid worden dat een snelheidsverlaging langs de A27 voordeliger is. Een snelheidsverlaging past
immers binnen de context van het segment van de A27 tussen knooppunt Lunetten en Rijnsweerd.
Het segment kan beschouwd worden als ringweg waar de ontwerpsnelheid volgens de Richtlijn
Ontwerp Autosnelwegen (ROA) met maximaal 1 stap kan verlaagd worden. Een verlaging van het
snelheidsregime sluit eveneens aan bij de verwachtingswaarden vanuit de omgeving van de A27.
Om de gewenste ontwerpsnelheid na te streven is het aan te raden om het wegbeeld hierop af te
stemmen. Binnen de bak in Amelisweerd wordt het wegbeeld bepaald door de betonnen wanden.
Door ook nog de rijstroken te versmallen tot een toelaatbare breedte van 3,30m wordt het wegbeeld
nog verstrekt en wordt het maximaal afgestemd op de gewenste ontwerpsnelheid, wat tevens
verkeersveiliger is.

Het toepassen van smallere rijstroken tot 3,30m maakt het mogelijk om de viluchtstroken te
verbreden tot 3,95m. Rekening houdend met een eenzijdige barrier en de achterliggende
vluchtruimte van 0,60m, blijft een nuttige breedte over van circa 3,00m, wat tegemoet komt aan de
Europese normeringen (AGR).

In tegenstelling tot de keuze in het Tracébesluit wordt in het dwarsprofiel bewust voorgesteld om de
rijpanen niet fysiek te scheiden. Het voorzien van een brede tussenstrook biedt eveneens een
veilige oplossing zonder in te boeten op de robuustheid en de flexibiliteit. Bij calamiteiten en bij
onderhoudswerken (bvb. buiten de spitsmomenten) kunnen de rijstroken flexibel en efficiént worden
benut, wat bij een fysieke scheiding van de rijbanen onmogelijk wordt.

In tegenstelling tot het voorstel uit het Tracébesluit hoeft de bak in Amelisweerd niet verbreed te
worden. Er wordt dan ook niet geraakt aan de betonnen constructie en de aansluiting op de folie,
waardoor er geen gevolgen optreden naar de waterkerende werking. Er treden dus geen grote
(geo)hydrologische nadelige verstoringen op. Door het behoud van de bak wordt het landgoed
Amelisweerd evenmin aangetast, inclusief de daarbij horende beschermde natuur. Met de
voorgestelde wegconfiguratie zijn er geen tijdrovende, kostbare en blijvende beheersmaatregelen
nodig.

De bak hoeft evenmin overkapt te worden, wat voordelen oplevert. De overkapping impliceert
immers de aanleg van een tunnel, wat leidt tot specifieke aandachtspunten en ontwerprichtlijnen.
Een tunnel is een speciale omstandigheid met specifieke risico’s waardoor bijkomende maatregelen
vereist zijn met betrekking tot beveiligingsapparatuur, verkeersbeheer, training van de hulpdiensten
en interventieprogramma’s. Tunnels zijn bijzondere delen in een wegvak omdat een tunnelingang of
-uitgang in de beleving van de weggebruiker een onderbreking in het wegbeeld is. Daarnaast zijn er
afwijkingen ten opzichte van o.m. lichtomstandigheden en wegbeeld. In tunnels is er ten gevolge
van een hogere rijtaakbelasting voor de weggebruikers eveneens sprake van een hoger
verkeersveiligheidsrisico. En tenslotte, de gevolgen van een incident kunnen, in geval van brand of
het vrijkomen van gevaarlijke stoffen, ernstiger zijn door de gesloten constructie.

Tenslotte wordt geconcludeerd dat de voorgestelde wegconfiguratie voldoet aan de principes die in
de Nota Mobiliteit (NoMo), en vervolgens ook in de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (SVIR), zijn
geformuleerd. De principes zoals de verkeersveiligheid verbeteren, de groei van verkeer mogelijk
maken zijn binnen het onderzoek aangetoond. Daarmee past de voorgestelde wegconfiguratie
binnen de doelstellingen die de Minister voor het Tracébesluit heeft gedefinieerd.

Ook wordt met de voorgestelde wegconfiguratie tegemoet gekomen aan het principe van beter
benutten met compact rijden op stedelijke ringwegen. Het principe laat immers toe dat rijstroken
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worden versmald zodat er plaats vrijkomt voor extra rijstroken. Gekoppeld aan de infrastructurele
ingrepen worden ITS-toepassingen (Intelligent Traffic Systems) toegestaan en kan in functie van de
verkeersveiligheid de maximumsnelheid worden verlaagd.

Uit de bekomen capaciteitswaarden kan worden afgeleid dat wordt voldaan het principe van
betrouwbaar en snel over de weg, en dus ook wordt voldaan aan de doelstellingen van het project.
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8 Bijlage

8.1 Bevindingen en antwoorden SUUNTA variant 1

In deze paragraaf wordt dieper ingegaan op de bevindingen van Rijkswaterstaat op de SUUNTA
variant 1, en onze antwoorden hierop.

8.1.1 Rijkswaterstaat d.d. 27 mei 2019

"De door SUUNTA onderzochte variant bevat qua verkeersveiligheid diverse ongewenste situaties. De
belangrijkste bevindingen zijn dat in de SUUNTA variant op delen van het tracé sprake is van smalle
rijstroken en er vluchtstroken ontbreken. Daarnaast ontbreekt de bermbeveiliging in de tussenberm, de
rijbanen zijn hierdoor niet fysiek van elkaar gescheiden door een geleiderail. Tevens is er in de
buitenberm de noodzaak van het toepassen van barriers i.p.v. de gewenste flexibele geleiderail. Ook zijn
de lengtes voor het samenvoegen van verkeer te kort. Als laatste bevinding wordt gewezen op een
ongewenst weefvak in de boog van knooppunt Lunetten waardoor er onvoldoende zicht op de mede
weggebruikers ontstaat. De opeenstapeling van bovengenoemde ongewenste veiligheidsissues leidt tot
de conclusie dat de variant als geheel als onvoldoende verkeersveilig wordt beschouwd.”

- Smalle rijstroken:

Het onderzoek van SUUNTA concludeert dat vanuit verkeerskundig oogpunt, en omwille van
de ruimtelijke inpasbaarheid, een wegconfiguratie met toepassing van turbulentieafstanden
voor een ontwerpsnelheid van 90 km/u wenselijk is. Het toepassen van een lagere
ontwerpsnelheid van 90 km/u resulteert immers in kortere turbulentieafstanden, die er toe
leiden dat ze ruimtelijk inpasbaar zijn in het wegvak tussen het knooppunt Lunetten en de
bak in Amelisweerd.

= Het resultaat van het verkeerskundig ontwerpend onderzoek is gestoeld op de toen
vigerende ontwerprichtlijnen uit de Richtlijnen Ontwerp Autosnelwegen 2017, en specifiek op
de richtlijnen opgenomen in tabel 6.4 Turbulentielengtes (p.124).

Het reduceren van de ontwerpsnelheid tot 90 km/u draagt niet enkel bij tot een oplossing
voor het inkorten van de turbulentieafstanden, maar biedt ook nog volgende voordelen:

o het leidt tot een rustiger en homogener rijgedrag bij samenvoegingen, splitsingen en
in- en uitvoegingen

o het vermindert het ongevalsrisico in turbulentievakken

o het verkort de lengte van acceleratie-/deceleratiestroken

Voor het inpassen van de turbulentieafstanden is het dus nodig om de ontwerpsnelheid te
reduceren tot 90 km/u. Om deze gewenste ontwerpsnelheid na te streven is het aan te
raden om het wegbeeld hierop af te stemmen. Door ook nog de rijstroken te versmallen tot
een toelaatbare breedte van 3,30m wordt het wegbeeld nog verstrekt en wordt het
maximaal afgestemd op de gewenste ontwerpsnelheid.

Het toepassen van rijstrookbreedtes van 3,30m in combinatie met een snelheidsregime van
90 km/u past bovendien binnen de context van het segment van de A27 tussen knooppunt
Lunetten en Rijnsweerd. Het segment kan immers beschouwd worden als ringweg, en dus
ook als Stadsautosnelweg, waar de ontwerpsnelheid met maximaal 1 stap kan verlaagd
worden, tot 90 km/u.
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= Het toepassen van een rijstrookbreedte van 3,30m is gestoeld op de toen vigerende
ontwerprichtlijnen uit de Richtlijnen Ontwerp Autosnelwegen 2017, en specifiek op de
richtlijnen beschreven en opgenomen:

o volgens tabel 5.26. Standaard bruto rijstrookbreedtes (p.82).

o volgens de toelichting op p.14: “Voor doorgaande hoofdbanen op ringwegen en
schakels binnen belangrijke economische gebieden, is de ontwerpsnelheid maximaal 1
stap lager dan voor hoofdverbindingen, dus 90 km/u. Er is dan sprake van een
Stadsautosnelweg. Een ontwerpsnelheid van 70 kmyu wordt niet toegepast. Een
verlaging van het snelheidsregime, bijvoorbeeld een 80 kmyu zone, kan wel worden
toegepast.”

o) volgens de toelichting op p.15: “De ontwerpsnelheid van 120 kmvu voor hoofdbanen van
Autosnelwegen bljjft echter gehandhaafd, omdat de meeste trajecten op basis van
deze ontwerpsnelheid zijn aangelegd en de weggebruikers in Nederland hiermee
vertrouwd zjjn (herkenbaarheid). Op hoofdbanen van Autosnelwegen worden geen
uitzonderingen gemaakt op de ontwerpsnelheid 120 kmvu. Voor Stadsautosnelwegen
/s een verlaging van 1stap (90 km/u) wel toegestaan.”

Het voorstel van SUUNTA voldoet aan de ontwerprichtlijnen zoals opgenomen in de ROA
2017, en is bijgevolg relevant.

Ontbreken van viuchtstroken:

In tegenstelling tot de vermelding in het Tracébesluit dat er viuchtstroken ontbreken, zijn in
de voorstellen van SUUNTA wel degelijk viluchtstroken opgenomen. In de voorstellen van
SUUNTA zijn viuchtstroken aangebracht op:

0 Het dwarsprofiel bak Amelisweerd (figuur 15 studie SUUNTA)
o Het dwarsprofiel spoorwegbrug ‘Tussen de Rails’ KW16 (figuur 17 studie SUUNTA)

o Het dwarsprofiel spoorwegbrug ‘Nieuwe Houtenseweg’ KW15 (figuur 23 studie
SUUNTA)

In de studie van SUUNTA wordt gemotiveerd dat met rijstrookbreedtes van 3,30m
vluchtstroken kunnen voorzien worden met breedtes die variéren van tot 3,60m tot 3,95m.
Rekening houdend met een eenzijdige barrier en de achterliggende vluchtruimte van 0,60m,
blijft een nuttige breedte over van circa 2,70m tot 3,00m, wat tegemoet komt aan de
Europese normeringen. Voor de breedte van een viuchtstrook stelt de AGR immers dat deze
minimaal 2,50m moet zijn, en bij een hoog aandeel vrachtverkeer 3,00m (cf. ROA 2017, p.83).
De minimale breedtes van de vluchtstroken komen enkel voor bij de 2 spoorwegbruggen, wat
dan ook betekent dat deze in lengte beperkt blijven. Aansluitend verbreden deze
vliuchtstroken tot een nuttige breedte van circa 3,00m.

Het voorstel van SUUNTA voldoet aan de ontwerprichtlijnen zoals opgenomen in de ROA
2017, en is bijgevolg relevant.

Ontbreken van een bermbeveiliging in de tussenberm

In tegenstelling tot de vermelding in het Tracébesluit dat er geen bermbeveiliging is
voorzien, tonen de voorstellen van SUUNTA wel degelijk de noordelijke en zuidelijke
rijrichting van elkaar gescheiden zijn met een barrier (figuur 15 studie SUUNTA). De rijbanen
zijn dus wel fysiek van elkaar gescheiden.

Ook de wanden van de bak, alsook de pijlers van de spoorwegbruggen worden door middel
van een barrier beschermd (figuur 15, figuur 17 en figuur 23 studie SUUNTA).

De reactie van Rijkswaterstaat doelt allicht op het ontbreken van een geleiderail tussen de
rijbanen in noordelijke richting onderling, en tussen de rijbanen in zuidelijke richting
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onderling. In het voorstel van SUUNTA is geopteerd om de rijbanen te scheiden met een
strook van 1,20m. Door de strook ook afwijkend te materialiseren of te markeren fungeert
deze als niet overrijdbare tussenstrook, wat dan ook voor de weggebruikers als duidelijke
scheiding tussen de rijbanen fungeert. Vanuit het oogpunt van de verkeersveiligheid hoeft
het langsverkeer tussen beide rijpanen niet fysiek gescheiden worden. De tussenruimte van
1,20m biedt een voldoende brede ruimte om potentiéle conflicten tussen het langsverkeer in
dezelfde rijrichting te vermijden. De strook kan immers gebruikt worden om te redresseren.
Eveneens wordt de veiligheid gegarandeerd door de voorgeschreven richtlijnen toe te
passen, met o.m. rijstrookbreedtes van 3,30m bij een snelheidsregime van 90 km/u. Het
voorgestelde profiel past dus bijgevolg binnen de verkeerscontext van de A27 als
stadsautosnelweg.

Het ontbreken van een geleiderail en barrier biedt tevens de mogelijkheid dat de
viuchtstrook voor alle verkeer bereikbaar blijft, ook voor de meest linkse rijstroken. Het
voldoet ook om in het dwarsprofiel 1 viuchtstrook op te nemen, wat tegemoet komt aan een
efficiént gebruik van de beschikbare ruimte.

Het niet voorzien van een geleiderail of barrier tussen de rijpbanen in noordelijke richting
onderling, en tussen de rijbanen in zuidelijke richting onderling biedt tenslotte meer
flexibiliteit in het gebruik van de rijbanen. Zo kunnen alle rijstroken dynamisch en flexibel
worden gebruikt bij onderhoud of calamiteiten, wanneer de A27 wordt uitgerust met
dynamische rijstrooksignalisatie. Dit biedt een duidelijke meerwaarde ten opzichte van het
gebruik van een geleiderail of barrier.

Toepassen van barriers i.p.v. geleiderails:

In de voorstellen van SUUNTA is niet expliciet opgegeven of er barriers dan wel geleiderails
moeten toegepast worden. Op de doorsnedes staan de barriers ter illustratie, zonder de
keuze op te leggen. We willen hiermee enkel aangeven dat er ruimte voorzien wordt om deze
te voorzien. Onder welke vorm deze moeten aangelegd worden, is een meer technisch
vraagstuk.

Barriers en geleiderails vormen samen geleideconstructies. Het materiaal of de
verschijningsvorm van een geleideconstructie vormen niet de criteria om te kiezen voor de
ene of andere toepassing. Wat wel van belang is, is dat de geleideconstructie de gevraagde
eisen en normeringen respecteert. Relevante karakteristieken zijn hierbij:

o) Het kerend vermogen of de mate waarin de constructie voertuigen tegenhoudt

o) De schokindex of de maat voor de belasting die wordt overgedragen op inzittenden
van het inrijdend voertuig;

o De werkingsbreedte of de ruimte die de constructie hiervoor nodig heeft

o De dynamische uitwijking

o De duurzaamheid

o De voertuigoverhelling: de mate waarin een voertuig (vb. vrachtwagen, bus) nog

voorbij de werkingsbreedte zal kantelen

(0]

Zowel barriers als geleiderails komen tegemoet aan deze karakteristieken, en kunnen
eveneens binnen de Europese normeringen en certificering worden toegepast.

Het bezwaar van Rijkswaterstaat op het voorstel van het gebruik van barriers lijkt dan ook
weinig relevant.
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Te korte lengtes voor het samenvoegen toegepast:

Het onderzoek van SUUNTA vormt geen geometrisch en technisch wegontwerp, maar biedt
inzicht in een haalbare wegconfiguratie vanuit capaciteitsoogpunt. Toch is de ruimtelijke
inpasbaarheid van het voorstel getoetst. Dit door het uittekenen van dwarsprofielen, en het
uitzetten van de geldende turbulentieafstanden (cf. ROA 2017). Hieruit valt af te leiden dat
de voorgeschreven lengtes voor het samenvoegen gehaald worden, en voldoen aan de
richtlijnen (ROA 2017).

Ongewenst weefvak in de boog van knooppunt Lunetten

Binnen de huidige wegconfiguratie komt het verkeer van de hoofd- en parallelrijpaan van de
A12 in de richting van de A27 noord voor de boog van knooppunt Lunetten samen.
Vervolgens wordt het verkeer binnen het toegepaste principe van ontweven in het voorstel
van SUUNTA in knooppunt 17 verdeeld over de rijbanen richting de A27 noord en de A28. Er
lijkt inderdaad een weefbeweging te ontstaan. Dit dient echter genuanceerd te worden.
Binnen de scope van het onderzoek, nl. onderzoek naar de inpasbaarheid van een
verkeerskundige configuratie voor de A27 tussen knooppunt Lunetten en knooppunt
Rijnsweerd binnen de bak in Amelisweerd, is niet in detail ingegaan op het functioneren van
de A12. Er wordt immers verondersteld dat het ontweven van de verkeersstromen vanuit de
A12 voor de knoop Lunetten gebeurt, wat ook wordt aangeduid in wegsegment 4 (figuur 10
studie SUUNTA). Het onderzoek van SUUNTA focust op de inpasbaarheid van een
wegconfiguratie binnen de bak in Amelisweerd, en dient als basis voor verder gedetailleerd
onderzoek. Ook de aansluiting en de configuratie van de A12 past binnen dit
vervolgonderzoek.

Conclusie dat de variant als geheel als onvoldoende verkeersveilig wordt beschouwd

Uit bovenstaande antwoorden kan worden geconcludeerd dat de Richtlijnen Ontwerp
Autosnelwegen 2017 zijn toegepast. We veronderstellen dat deze richtlijnen vanuit het
oogpunt van de verkeersveiligheid voldoen, wat ons kan doen vaststellen dat het voorstel
van SUUNTA voldoet aan de verkeersveiligheidscriteria.
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"Naast de bevindingen op verkeersveiligheid, zijn er ook bevindingen gedaan op de maakbaarheid /
inpasbaarheid. Het rapport van SUUNTA is een verkeerskundig advies waarbij niet is gekeken of de
variant civieltechnisch maakbaar is. In het advies wordt bijvoorbeeld uitgegaan van een theoretische
breedte van de bakconstructie. In deze theoretische benadering wordt er geen rekening gehouden met
de daadwerkelijke bouw van de A27 en hoe de situatie buiten is. Er wordt bijvoorbeeld geen rekening
gehouden met de bestaande pijlers van de Koningsweg, met de hellingshoek van de weg, met afwatering
middels een rioolsysteem en de diktes van de belijning (zie ook bijgevoegde tekening). Vanwege
bovengenoemde is de werkelijk beschikbare breedte van de bak minder dan de theoretische breedte.
Hieruit volgt de conclusie dat voor de door bureau SUUNTA onderzochte variant een verbreding nodig is
van de betonnen bak in de verdiepte ligging van de A27.

Daarnaast is in de SUUNTA variant ook een verbreding noodzakelijk ten zuiden van de betonnen bak,
binnen de folieconstructie en dienen de landhoofden van de nabij gelegen spoorviaducten (en daarmee
het hele viaduct) te worden vervangen.

Het verkeerskundig ontwerp van SUUNTA past dus niet binnen het bestaande profiel van de A27 en is
zonder verbreding niet maakbaar."

Het onderzoek is inderdaad gericht op de verkeerskundige configuratie voor de A27 tussen
knooppunt Lunetten en knooppunt Rijnsweerd binnen de bak in Amelisweerd. Binnen het onderzoek
is nagegaan of een configuratie van de A27 mogelijk is, en past binnen de huidige ruimtelijke
begrenzing van de bak in Amelisweerd. Het onderzoek omvat voor alle duidelijkheid geen
geometrisch en technisch wegontwerp, maar biedt wel inzicht in een vanuit capaciteitsoogpunt
haalbare wegconfiguratie die inpasbaar is in de bak in Amelisweerd. Het onderzoek geeft wel aan
dat een verbreding van de bak in Amelisweerd vanuit verkeerskundig oogpunt niet nodig is. Net
zoals het Tracébesluit zijn er wel ten noorden en ten zuiden van de bak aanpassingen nodig. Gezien
de overeenkomsten met het Tracébesluit zullen zich hier naar alle waarschijnlijkheid geen
onoplosbare problemen voordoen.

Binnen deze context is dus evenmin een bouwtechnisch onderzoek uitgevoerd. Bijgevolg volgt
hieruit geen advies met betrekking tot de hellingsgraden in het lengte- en dwarsprofiel, de
afwatering,... Deze aspecten doen evenmin afbreuk aan de conclusies. Zo zal bij het verder
uitwerken van het wegontwerp de waterhuishouding opnieuw moeten onderzocht worden, wat dan
ook ondergeschikt zal zijn aan de keuze van de wegconfiguratie.

Op de voorstellen van SUUNTA (o.m. figuur 15, figuur 17 en figuur 23 studie SUUNTA) zijn de
belijningen niet gedetailleerd opgenomen. De rijstrookmarkering vormt onderdeel van de
rijstrookbreedtes. Enkel de kantstrepen vallen buiten de rijstrookbreedtes, en kunnen binnen de
ruimte van de vluchtstrook worden opgenomen. De breedte van de vluchtstrook blijft dan ook nog
steeds binnen de geldende Europese normen.

Het onderzoek van SUUNTA moet beschouwd worden als suggestie om een ruimtelijke inpasbare
A27 in de bak in Amelisweerd nader te onderzoeken. Zo vormt het de basis om verder onderzoek te
voeren. De conclusie in het Tracébesluit dat het voorstel van SUUNTA niet voldoet en eveneens -
zoals het Tracébesluit- een verbreding van de bak in Amelisweerd vraagt, lijkt snel en niet objectief
genomen. Aanvullend bouwtechnische en geometrische onderzoeken zijn nodig om deze conclusie
te staven. Als taakstelling van de overheid om alternatieven ten gronde te onderzoeken, is dit
echter in het Tracébesluit niet gebeurd.
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8.1.2 Rijkswaterstaat d.d. 10 mei 2021

- SUUNTA gaat uit van de categorisering van de A27 ter plaatse als "stadsautosnelweg". Dat is
onjuist. Die categorisering geldt 'voor een aantal specifiek benoemde trajecten (A2 Maastricht,
A9 Gaasperdammerweg, Ring Amsterdam, A12 Den Haag Utrechtsebaan en A20 Ring-noord
Rotterdam (zie blz. 12 ROA 2017)). De A27 is geen stadsautosnelweg. De A27 heeft ook niet het
karakter van een stadsautosnelweg.

- SUUNTA stelt een rijstrookbreedte van 3,30 m voor. De A27 is een E-weg, waarvoor een
rijstrookbreedte van 3,50 m vereist is (par. 5.4.3 ROA 2017).

- SUUNTA geeft aan dat er een nuttige breedte overblijft van 2,70 tot 3,00 m voor viuchtstroken.
Los van het feit dat dat bij een juiste doorrekening van het voorstel van SUUNTA nog minder is,
is die breedte al onvoldoende. Volgens de ROA 2017 heef een viuchtstrook een breedte van
3,50 m en kan om zwaarwegende redenen daarvan worden afgeweken, maar daarbij blijft de
minimum breedte 3,15 m exclusief kantstreep-(par. 5.4.4 ROA 2017). Bij een nog smallere
breedte is er geen sprake meer van een viuchtstrook.

- In de bak Amelisweerd wordt door SUUNTA een tussenberm tussen de 3-strooks rijbanen
toegepast van ca. 1,00 m zonder obstakels, waarbij wordt aangegeven dat de weggebruiker bij
pech deze strook kan overschrijden. Volgens de ROA 2017 is dit volstrekt ondenkbaar, omdat dit
tegen alle regels van verkeersveiligheid ingaat.

- A27 als Stadsautosnelweg

De ROA maakt een onderscheid tussen ‘Autosnelweg’ en ‘Stadsautosnelweg’. De functie van
een Autosnelweg is hoofdzakelijk lange afstandsverkeer. Stadsautosnelwegtrajecten
worden gekenmerkt door een belangrijke functie voor het lokale en regionale verkeer, een
functie die in sommige gevallen belangrijker kan zijn dan het afwikkelen van het lange
afstandsverkeer. Deze gaat door een gebied met veel herkomsten en bestemmingen. De
wegomgeving heeft een duidelijk stedelijk karakter door nadrukkelijke aanwezigheid van
bebouwing of andere stedelijke objecten. Het type autosnelweg bepaalt het ontwerp ervan.

Een blik op de A27 ter hoogte van Utrecht toont dat de A27 loopt tussen aan de ene zijde
bebouwde gebieden van stad Utrecht en aan de andere zijde enkele belangrijke
bestemmingen, zoals de Universiteit Utrecht, het Medisch Centrum en het parkbos van
Amelisweerd. Door de aanwezigheid van de bebouwingen, functies en ruimtelijke kenmerken
loopt de A27 duidelijk doorheen een gebied met veel herkomsten en bestemmingen. Vanuit
de wegomgeving is er wel degelijk sprake van een karakter als Stadsautosnelweg.

Het segment van de A27 heeft, naast doorgaand langere afstandsverkeer, een belangrijke
functie voor het lokale en regionale verkeer. Het aandeel lokaal verkeer bedraagt hier immers
2/3 van het verkeer®. De A27 wordt dus gekenmerkt door een belangrijke functie voor het
lokale en regionale verkeer, een functie die in belangrijker is dan het afwikkelen van het
lange afstandsverkeer.

Ook kan verwezen worden naar de A2 en A12 van de Ring Utrecht die als
Stadsautosnelwegen zijn aangeduid en ingericht'®. De hoofdbaan vervult er de functie voor

9 De snelwegen rond Utrecht vormen samen met de Noordelijke Randweg Utrecht de Ring Utrecht.
Eén derde van het verkeer op de Ring is doorgaand verkeer, 65% heeft Utrecht of de directe
omgeving als herkomst en/of bestemming (uit het Tracébesluit 2020, p. 209 van 240).

'0 |n de ROA 2019 wordt verwezen naar de A12 en A2 bij Utrecht als Stadsautosnelweg (uit de ROA
2019, hoofdstuk 3.2, p. 13 van 170)
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het lange afstandsverkeer, en is gecategoriseerd als Autosnelweg. De parallelbanen
vervullen er de functie voor het regionale verkeer, en kan gezien worden als
Stadsautosnelweg. Een dergelijke oplossing heeft de voorkeur boven autosnelwegen die
naast veel regionaal verkeer een grote hoeveelheid lange afstandsverkeer afwikkelen.
Omdat het voor de A27 tussen Lunetten en Rijnsweerd niet nodig is om de soorten verkeer
te scheiden met hoofd- en parallelbanen, wat trouwens in het Tracébesluit evenmin is
opgenomen, en het aandeel van 2/3 als lokaal en regionaal verkeer, ligt een keuze voor de
A27 tussen Rijnsweerd en Lunetten als een uniforme Stadsautosnelweg voor de hand.

Hoewel de ROA op dit moment geen segment van de A27 heeft gecategoriseerd als
Stadsautosnelweg, bestaan er dus wel degelijk argumenten om dit langsheen Utrecht
alsnog te doen. Dit zou tot gevolg hebben dat het segment van de A27 dat langs Utrecht
loopt, ingericht kan worden als Stadsautosnelweg, en dit volgens de ROA-richtlijnen.

Rijstrookbreedte van 3,30m

Het toepassen van een rijstrookbreedte van 3,30m is gestoeld op de ontwerprichtlijnen uit
de Richtlijnen Ontwerp Autosnelwegen 2017 en 2019, en specifiek op de richtlijnen
beschreven en opgenomen:

o volgens tabel 5.26. Standaard bruto rijstrookbreedtes

o volgens de toelichting: “Voor doorgaande hoofdbanen op ringwegen en schakels
binnen belangrijke economische gebieden, is de ontwerpsnelheid maximaal 1 stap
lager dan voor hoofdverbindingen, dus 90 kmvu. Er is dan sprake van een
Stadsautosnelweg. Een ontwerpsnelheid van 70 km/u wordt niet toegepast. Een
verlaging van het snelheidsregime, bijvoorbeeld een 80 km/u zone, kan wel worden
toegepast.”

o volgens de toelichting: “De ontwerpsnelheid van 120 kmvu voor hoofdbanen van
Autosnelwegen bljjft echter gehandhaafd, omdat de meeste trajecten op basis van
deze ontwerpsnelheid zijn aangelegd en de weggebruikers in Nederland hiermee
vertrouwd zjjn (herkenbaarheid). Op hoofdbanen van Autosnelwegen worden geen
uitzonderingen gemaakt op de ontwerpsnelheid 120 kmyu. Voor Stadsautosnelwegen
/s een verlaging van 1stap (90 kmv/u) wel toegestaan.”

Het voorstel van SUUNTA voldoet aan de ontwerprichtlijnen zoals opgenomen in de ROA
2017 en 2019, en is bijgevolg relevant.

Het toepassen van rijstrookbreedtes van 3,30m gaat gepaard met de suggestie om het
segment van de A27 te beschouwen als Stadsautosnelweg waar de ontwerpsnelheid
volgens de Richtlijn Ontwerp Autosnelwegen (ROA) met maximaal 1 stap kan verlaagd
worden. Om de gewenste ontwerpsnelheid van 90 km/u na te streven is het aan te raden om
het wegbeeld hierop af te stemmen. Door ook nog de rijstroken te versmallen tot een
toelaatbare breedte van 3,30m wordt het wegbeeld nog verstrekt en wordt het maximaal
afgestemd op de gewenste ontwerpsnelheid, wat tevens verkeersveiliger is.

Vluchtstroken onvoldoende breed

In de studie van SUUNTA wordt gemotiveerd dat met rijstrookbreedtes van 3,30m
vluchtstroken kunnen voorzien worden met breedtes die variéren van tot 3,60m tot 3,95m.
Rekening houdend met een eenzijdige barrier en de achterliggende viuchtruimte van 0,60m,
blijft een nuttige breedte over van circa 2,70m tot 3,00m, wat tegemoet komt aan de
Europese normeringen. Voor de breedte van een viuchtstrook stelt de AGR immers dat deze
minimaal 2,50m moet zijn, en bij een hoog aandeel vrachtverkeer 3,00m (cf. ROA 2017, p.83
en ROA 2019, p. 84). Het voorstel van SUUNTA voldoet aan de ontwerprichtlijnen zoals
opgenomen in de ROA 2017 en 2019, en is bijgevolg relevant.
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De beschikbare ruimte voldoet niet aan de Nederlandse maat van 3,50m, of net niet aan de
minimale eis van 3,15m). De beschikbare ruimte voldoet wel aan de Europese richtlijnen.
Aanvullend kan door het uitrusten van dynamische rijstrooksignalisatie de rechter rijstrook
bij een calamiteit worden afgestreept, wat samen met het voorzien van viuchthavens voor
en na de bak in Amelisweerd de nodige veiligheid kan bieden. Dit principe wordt op meerdere
plaatsen in Europa en in Nederland toegepast, om alsnog de nodige veiligheid te bieden in
situaties met ruimtelijke beperkingen.

In tegenstelling tot het Tracébesluit biedt het voorgestelde dwarsprofiel met
rijstrookbreedte van 3,30m de mogelijkheid om binnen de bak in Amelisweerd over de
volledige lengte viuchtstroken aan te leggen. De wegconfiguratie van het Tracébesluit biedt
dit echter niet voor de centrale rijpanen naar het noorden en de middelste rijbanen naar het
zuiden, wat gevolgen heeft naar verkeersveiligheid en de doorstroming bij incidenten en
calamiteiten.

Figuur 52: Wegconfiguratie bak in Amelisweerd volgens het Tracébesluit — ontbreken viuchtstroken

Tussenstrook van 1,20m tussen de rijbanen

In het voorstel van SUUNTA is geopteerd om de rijbanen te scheiden met een strook van
1,20m. Door de strook ook afwijkend te materialiseren of te markeren fungeert deze als niet
overrijdbare tussenstrook, wat dan ook voor de weggebruikers als duidelijke scheiding
tussen de rijpbanen fungeert. Vanuit het oogpunt van de verkeersveiligheid hoeft het
langsverkeer tussen beide rijpanen niet fysiek gescheiden te worden. De tussenruimte van
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1,20m biedt een voldoende brede ruimte om potentiéle conflicten tussen het langsverkeer in
dezelfde rijrichting te vermijden. De strook kan immers gebruikt worden om te redresseren.
De maatvoering is hierop afgestemd (2 x 0,60m). Eveneens wordt de veiligheid gegarandeerd
door de voorgeschreven richtlijnen toe te passen, met o.m. rijstrookbreedtes van 3,30m bij
een ontwerpsnelheid van 90 km/u. Het voorgestelde profiel past dus bijgevolg binnen de
verkeerscontext van de A27 als Stadsautosnelweg.

Het ontbreken van een geleiderail en barrier biedt samen met een dynamische
rijstrooksignalisatie de mogelijkheid dat de viluchtstrook voor alle verkeer veilig bereikbaar
blijft, ook voor de meest linkse rijstroken.

In de wegconfiguratie van het Tracébesluit wordt dit trouwens ook toegepast. De centrale
rijbaan in noordelijke rijrichting beschikt over 5 rijstroken, met een viuchtstrook aan de
rechter zijde. Bij pech dienen er binnen de configuratie van het Tracébesluit ook 5
rijstrookwisselingen uitgevoerd worden. Dit is gelijkaardig aan de inrichting van de SUUNTA
variant.

Het niet voorzien van een geleiderail of barrier tussen de rijbanen in noordelijke richting
onderling, en tussen de rijbanen in zuidelijke richting onderling biedt tenslotte meer
flexibiliteit in het gebruik van de rijbanen. Zo kunnen alle rijstroken dynamisch en flexibel
worden gebruikt bij onderhoud of calamiteiten, wanneer de A27 wordt uitgerust met
dynamische rijstrooksignalisatie. Dit biedt een duidelijke meerwaarde ten opzichte van het
gebruik van een geleiderail of barrier.

20210629 84



P_0295
Verkeerskundig ontwerpend onderzoek A27: Lunetten - Rijnsweerd
variant 2

8.2 Literatuurstudie snelheidsregime 80 km/u

8.2.1 Richtlijn Ontwerp Autosnelwegen (ROA)

De Richtlijn Ontwerp Autosnelwegen van 2019 beschrijft de functie van de snelweg als volgt: “Veilig
en vlot verplaatsen door middel van een grote voorspelbaarheid.” Veilig betekent dat er voldoende
ruimte dient te zijn voor snel rijdend verkeer en uitwisseling tussen de voertuigen. Vlot betekent dat
er voldoende afwikkelcapaciteit dient te zijn, met hoge snelheid. Voorspelbaarheid betekent dat
bestuurders kunnen rijden op basis van geautomatiseerde handelingen en zonder al te veel
complexe situaties tegen te komen. Hiervoor dient de weg op een voorspelbare en/of herkenbare
manier ingericht te worden.

De ROA maakt een onderscheid tussen ‘Autosnelweg’ en ‘Stadsautosnelweg’. De functie van een
Autosnelweg is hoofdzakelijk lange afstandsverkeer. Stadsautosnelwegtrajecten worden
gekenmerkt door een belangrijke functie voor het lokale en regionale verkeer, een functie die in
sommige gevallen belangrijker kan zijn dan het afwikkelen van het lange afstandsverkeer. Deze gaat
door een gebied met veel herkomsten en bestemmingen. De wegomgeving heeft een duidelijk
stedelijk karakter door nadrukkelijke aanwezigheid van bebouwing of andere stedelijke objecten. Het
type autosnelweg bepaalt het ontwerp ervan.

Een blik op de A27 ter hoogte van Utrecht (zie Figuur 53) toont dat de A27 loopt tussen aan de ene
zijde bebouwde gebieden van stad Utrecht en aan de andere zijde enkele belangrijke
bestemmingen, zoals de Universiteit Utrecht, het Medisch Centrum en het parkbos van Amelisweerd.
Dit segment van de A27 heeft, naast doorgaand langere afstandsverkeer, een belangrijke functie
voor het lokale en regionale verkeer. Het aandeel lokaal verkeer bedraagt hier immers 2/3 van het
verkeer". Hoewel de ROA op dit moment geen segment van de A27 heeft gecategoriseerd als
Stadsautosnelweg, bestaan er enkele argumenten om dit langsheen Utrecht wel te doen. Dit zou tot
gevolg hebben dat het segment van de A27 dat langs Utrecht loopt - tussen Knooppunt Lunetten,
over knooppunt Rijnsweerd tot het knooppunt Maarssen - anders ingericht kan worden, alsnog
volgens de ROA-richtlijnen.

Ook kan verwezen worden naar de A2 en A12 van de Ring Utrecht die als Stadsautosnelwegen zijn
aangeduid en ingericht'™, De hoofdbaan vervult er de functie voor het lange afstandsverkeer, en is
gecategoriseerd als Autosnelweg. De parallelbanen vervullen er de functie voor het regionale
verkeer, en kan gezien worden als Stadsautosnelweg. Een dergelijke oplossing heeft de voorkeur
boven autosnelwegen die naast veel regionaal verkeer een grote hoeveelheid lange
afstandsverkeer afwikkelen. Omdat het voor de A27 tussen Lunetten en Rijnsweerd niet nodig is om
de soorten verkeer te scheiden met hoofd- en parallelbanen, wat trouwens in het Tracébesluit
evenmin is opgenomen, en het aandeel van 2/3 als lokaal en regionaal verkeer, ligt een keuze voor
de A27 tussen Rijnsweerd en Lunetten als een uniforme Stadsautosnelweg voor de hand.

" De snelwegen rond Utrecht vormen samen met de Noordelijke Randweg Utrecht de Ring Utrecht.
Eén derde van het verkeer op de Ring is doorgaand verkeer, 65% heeft Utrecht of de directe
omgeving als herkomst en/of bestemming (uit het Tracébesluit 2020, p. 209 van 240).

'2 In de ROA 2019 wordt verwezen naar de A12 en A2 bij Utrecht als Stadsautosnelweg (uit de ROA
2019, hoofdstuk 3.2, p. 13 van 170)
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Figuur 53: A27 bjj Utrecht vanuit de lucht

De ROA formuleert verder dat bij de overgang van een Autosnelweg naar een Stadsautosnelweg
overgangen in ontwerpsnelheid noodzakelijk zijn. Idealiter gebeurt dit ter hoogte van knooppunten.
Om te vermijden dat deze overgang een bottleneck-effect veroorzaken, dient het ontwerp correct te
gebeuren. Voor doorgaande hoofdbanen op ringwegen en schakels binnen belangrijke economische
gebieden, kan een ontwerpsnelheid van 90 km/u worden toegepast. Er wordt deels en beperkt
ingeboet op reistijd, maar er wordt beter aangesloten bij de verwachtingswaarden vanuit de urbane
omgeving.

8.2.2 Voorgaand onderzoek

8.2.2.1Witteveen + Bos

In 2013 publiceerde ingenieursbureau Witteveen+Bos een rapport in opdracht van gemeente
Utrecht. Hieruit bleek dat de huidige bak plaats kan bieden aan meer rijstroken, i.e. 2x6. Hiervoor zou
de viuchtstrook verdwijnen en de toenmalige maximumsnelheid van 120 km/u verlaagd worden naar
100 km/u.

8.2.2.2 Goudappel Coffeng en Movares 2013

Goudappel Coffeng en Movares voerden datzelfde jaar een verkeersveiligheidsbeoordeling uit van
het door Witteveen+Bos voorgesteld alternatief. De audit constateerde dat dit alternatief voldoende
verkeersveilig zou zijn mits de ontwerp- en maximumsnelheid naar 80 km/u zou worden gebracht.

8.2.3 Visie en onderbouwing snelheidsregime 80 km/u

Het vastleggen van een snelheidslimiet beinvioedt de gereden snelheid. Deze leidt tot persoonlijke
baten, i.e. reistijdvermindering. Naast deze (vaak beperkte) baten, brengt een snelheidsverhoging
een resem kosten met zich mee, zowel persoonlijke als maatschappelijke. Zo leiden hogere
snelheden tot meer energieconsumptie, en dus hogere brandstofkosten. Bij ongevallen zijn er deels
kosten voor de private partij, maar zijn ook vaak andere partijen hier het slachtoffer van. Hogere
snelheden leiden ook tot minder direct zichtbare externe kosten, zoals de gezondheid van
zuigelingen, ademhalingsproblemen en de uitstoot van broeikasgassen. van Benthem (2015)
onderzocht de (private en maatschappelijke) kosten en baten van de wijzigingen in snelheidslimieten
van 55mph (88,5 km/u) naar 65 mph (104,6 km/u) in verschillende staten van Verenigde Staten van
Amerika. Hij ondervindt dat de private en maatschappelijke kosten substantieel verschillen: in
tegenstelling tot het individu, zou de maatschappij niet gekozen hebben voor hogere
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snelheidslimieten. Hij schat in dat de optimale snelheidslimiet wellicht iets lager dan 55mph
(ongeveer 85 km/u) zou geweest zijn.

De relatie tussen snelheidslimieten, reistijd, verkeersveiligheid en uitstoot van schadelijke stoffen is
complex. In welke mate deze aspecten beinvioed worden en met elkaar interageren, hangt af van de
context. Heel wat factoren spelen hier immers op in, van lokale kenmerken (bv. capaciteit van het
wegsegment, mogelijkheden om in te voegen, snelheidsregime in nabije omgeving, handhaving,...)
tot eerder regionale en nationale kenmerken (bv. snelheidsregimes dat op andere wegen wordt
toegepast, rijgedrag,...). Volgens Elvik et al. (2009), auteurs van ‘The Handbook of Road Safety
Measures’, wordt er bij het bepalen van de maximumsnelheid idealiter een compromis gevonden
tussen de nood voor mobiliteit en de nood voor verkeersveiligheid en milieubescherming.

In wat volgt, worden één voor één de volgende thema’s belicht in een context van het wijzigen van
maximumsnelheden, met een focus op een maximumsnelheid van 80 km/u: verkeersveiligheid,
wegcapaciteit en doorstroming, en uitstoot van fijn stof en broeikasgassen. In de mate van het
mogelijke worden zowel de effecten op korte als op lange termijn beschreven. Hier en daar wordt
een praktijkvoorbeeld aangehaald. Voor het opstellen van deze nota werd voornamelijk
academische literatuur geraadpleegd of wordt er verwezen naar uitspraken van experten in het veld.
Hieruit blijkt, zoals eerder gesteld, dat de verbanden complex zijn, en onderzoeken vaak
verschillende resultaten bekomen. Verder is bij elk onderzoek voorzichtigheid geboden bij de
vertaling ervan naar andere contexten. Deze nota pretendeert dan ook niet dé waarheid voor te
schotelen. Wel wijzen we op resultaten van onderzoek, die voor deze discussie relevant zijn, en ons
inziens de aandacht verdienen.

8.2.3.1Verkeersveiligheid

Hogere snelheden en snelheidsverschillen leiden tot meer verkeersongevallen en zijn meestal
ernstiger. Het verband tussen lagere snelheden en een verbetering van verkeersveiligheid - een
vermindering van ongevallen — wordt in heel wat onderzoeken aangetoond (o0.a. Aarts & van
Schagen, 2006; De Pauw et al., 2014; Tingvall & Haworth, 1999; Woolley, 2005). Snelheid heeft immers
een invloed op stopzichtafstand (de som van de perceptie-reactie-en remtijd, vertaald in afgelegde
meters) en op impact. Bij 80 km/u is de stopzichtafstand 105m. Bij 100 km/u is deze 170m (SWOV,
2018). Bij onvoorziene omstandigheden, zal iemand die 80 km/u rijdt, 65m vroeger kunnen stoppen
dan iemand die 100 km/u rijdt. Verder wordt het uitdagender een voertuig correct te besturen,
naarmate het sneller voortbeweegt. Uit algemene natuurkundige wetten volgt dat de impact van
een botsing (en dus de kans op schade en gewonden of fatale slachtoffers) groter is naarmate de
snelheid van de botsende voertuigen toeneemt.

Ang et al. (2020) onderzochten de impact van wijzigende snelheidsregimes in Sdo Paulo, Brazilié. In
2015 werd de maximumsnelheid op de hoofdsnelwegen in de stad van 90 km/u naar 70 km/u
gebracht. De onderzoekers vonden dat deze ingreep heeft geleid tot een vermindering van 21,7% in
het aantal ongevallen binnen de eerste 18 maanden. Het effect was groter op wegen met camera’s
voor handhaving. Hoewel de reistijden licht stegen (met 5,5%) berekenden ze dat de sociale
voordelen van minder ongevallen minstens 1,32 keer groter zijn dan de sociale kosten van langere
reistijden.

De meta-analyse van Castillo-Manzano et al. (2019) geeft aan dat het verband tussen verkeersdoden
en maximumsnelheden complex is. Zij vernoemen twee tegenstrijdige effecten van een toename in
snelheidsregimes op hoofdwegen. Enerzijds zal verkeersveiligheid stijgen op wegen met lagere
snelheidslimieten, aangezien chauffeurs zullen verkiezen op wegen te rijden waar het sneller mag.
Anderzijds geraken chauffeurs gewend aan hogere snelheden, waardoor ze ook sneller gaan rijden
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op wegen waar de maximumsnelheid niet is gewijzigd.”® Hun bevindingen tonen dat in de Verenigde
Staten van Amerika het aantal verkeersdoden de afgelopen decennia is gestegen. Dit gebeurde
zowel op de wegen waar de toegelaten maximumsnelheid is toegenomen, als op andere wegen. De
relatie tussen hogere maximumsnelheden en verkeersdoden blijft echter onduidelijk. De bevindingen
van onderzoeken variéren sterk afhankelijk van de methode van analyse, het type weg, en de
beschikbare data. Ook Kroyer et al. (2014) geven aan dat het verband tussen (veranderingen in)
snelheden en de kans op een dodelijk ongeval sterk afhangt van de context.

Ook volgens professor van Wee, professor in transportbeleid, infrastructuur en logistiek aan TUDelft,
is het verlagen van snelheden veiliger. Bij snelneden boven de 100 km/u geldt dat elke kilometer
harder rijden voor 3 tot 4 % meer dodelijke slachtoffers zorgt (zie hiervoor ook Aarts & van Schagen,
2006). Enerzijds heeft dit weliswaar te maken met de impact van een botsing, die hoger (en dus
dodelijker is) bij hoge snelheden. Anderzijds wordt de kans op ongevallen groter bij hogere
maximumsnelheden: “vrachtwagens rijden 80 a 90 km/u en personenwagens tussen de 100 en

130 km/u. Die onderlinge snelheidsverschillen zorgen voor meer ongelukken” (van Wee in

TUDelft, z.d.). In het overzicht van Marchesini & Weijermars (2010) tonen de onderzoeken inderdaad
aan dat de kans op een botsing toeneemt naarmate de variatie in snelheden toeneemt.

8.2.3.2 Wegcapaciteit en doorstroming

Het verlagen van de maximumsnelheid leidt tot een afname in gereden snelheid, maar niet recht
evenredig: de effectief gereden snelheid verlaagt minder. Als vuistregel vinden Elvik et al. (2009) dat
wanneer de snelheidslimiet wijzigt met 10 km/u, de gemiddelde gereden snelheid met 2.5 km/u wijzigt.
Omgerekend naar de huidige situatie - een daling van de snelheidslimiet van 100 naar 80 km/u - zou
de gemiddeld gereden snelheid afnemen tot 90 km/u. In reistijd betekent dit een verlies van 4
minuten op een afstand van 60 km (Elvik et al., 2009). Op een wegsegment van 4 km (de afstand
tussen Lunetten en Rijnsweerd), zou het gaan om een tijdsverlies van enkele seconden. Drolenga
(2020) berekende de impact van de wijziging van 130 naar 100 km/u op reistijden vanuit Utrecht. Naar
Den Haag, Arnhem, Breda of Eindhoven zouden er gemiddeld 3 minuten bijkomen, naar Enschede 6
en naar Groningen 9 minuten. Deze toenames zijn nog wel te overzien, mede ook omdat in de
spitsperiodes op veel wegen de maximumsnelheid door een hoog verkeersaanbod toch al niet kon
worden gehaald. Buiten de spitsperioden zijn de reistijdverliezen groter.

In 2004 werd de 32 km-lange binnenring van Madrid (M30) heringericht. De ring is vandaag
voornamelijk een stedelijke snelweg met 3 baanvakken aan weerszijden. Gemiddeld maken er
dagelijks 200.000 voertuigen gebruik van. Voor veiligheidsredenen werd de maximumsnelheid van
het volledig vernieuwde 8,8 km-lange Zuid-West-tracé van 90 km/u naar 70 km/u gebracht. Perez-
Prada & Monzon (2017) onderzochten de gevolgen van deze snelheidsverlaging. Ze tonen aan dat
lagere maximumsnelheden grote kansen bieden om uitstoot van broeikasgassen en luchtvervuiling
drastisch te verminderen, zonder een substantiéle impact op de doorstroming. De nieuwe
maximumsnelheid zou geleid hebben tot een vermindering van 14,4% in COz-uitstoot en 16,4% in NOx,
terwijl algemene reistijden zo goed als gelijk bleven. Zij halen verder aan dat het effect van snelheid
op het verminderen van reistijden vaak overschat wordt, voornamelijk in stedelijke gebieden waar de
afgelegde afstanden relatief kort zijn.

3 Het omgekeerde werd overigens ook aangetoond: als gevolg van een verlaging van
snelheidslimieten op autosnelwegen, ging men op andere wegen ook langzamer rijden (Vlakveld et
al,, 2008).
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Het verlagen van de snelheid heeft een impact op de capaciteit van de weg. Enerzijds kunnen de
rijstroken smaller ingericht worden, wat de capaciteit per vierkante meter asfalt doet toenemen (Ng
& Small, 2012). Anderzijds kan een meer gelijkwaardige verdeling van de snelheden (i.e. minder
snelheidsverschillen) van de voertuigen op een wegsegment ook tot een verhoging van capaciteit
leiden (Elvik et al., 2009). Wegen zouden de hoogste capaciteit kennen bij snelheden rond de

80 km/u (Figuur 51), wat volgens Elvik et al. (2009) de gereden snelheid zou zijn bij een verlaging van
de maximumsnelheid van 100 naar 80 km/u.

Yang et al. (2012) onderzochten de impact van maximumsnelheden op het functioneren van het
wegennetwerk. Zij stellen onder andere dat het intuitief is ervan uit te gaan dat het toepassen van
een maximumsnelheid (op een wegsegment of een volledig netwerk) een negatieve impact heeft op
reistijden. Dit is vaak het argument van zij die ervoor pleiten maximumsnelheden te verhogen of hen
af te schaffen. Dit is echter niet noodzakelijk het geval. Zij tonen aan dat het invoeren van een
maximumsnelheid op een bepaald segment van het netwerk gelijktijdig kan leiden tot het verlagen
van reistijden en voertuigemissies voor het volledige netwerk.

In kader van de discussie rond de snelheidsverlaging van 130 naar 100 km/u op Nederlandse
snelwegen, stelt professor van Wee dat files afnemen bij een verlaging van de snelheid (TUDelft,
z.d.). Dit heeft enerzijds te maken met een vermindering in het aantal ongelukken. Zo toonden o.a.
Helbing & Huberman (1998) aan dat er minder ongevallen gebeuren wanneer voertuigen op een
snelweg als het ware in blok vooruit bewegen. Hiervoor dienen de verschillen tussen de gereden
snelheden minimaal te zijn. Anderzijds wordt er bij lagere snelheden ook een kortere volgtijd
aangehouden. Dit heeft als gevolg dat er bij lagere snelheden meer voertuigen over een rijstrook
gaan.

Hoogleraar transport Eric van Berkum (Universiteit Twente) bevestigt dit: bij een lagere
maximumsnelheid rijdt iedereen ongeveer even snel. Daardoor neemt de capaciteit van de weg toe.
Dit blijft beperkt tot enkele procenten, stelt hij. Het zou ertoe kunnen leiden dat een file wat later
begint, maar het is volgens hem geen maatregel die op zichzelf staand files oplost (Visscher, 2019).
Het verhogen van de capaciteit door de aanleg van bijkomende rijstroken is dit echter ook niet. In
heel wat studies is aangewezen dat dit leidt tot een toename in verkeer. Een Californisch onderzoek
toonde op basis van observaties tussen 1973 en 1990 aan dat het aantal voertuigkilometers toenam
met 0.7-0.9% met elke procent toename in capaciteit, en dat deze toename gebeurde binnen 5 jaar
na de uitbreiding (Hansen & Huang, 1997). Een toename in wegcapaciteit wordt dus zo goed als
evenredig gevolgd door een toename in verkeer, zonder afname in reistijden tot gevolg.

Heel wat ingenieursstudies in het verleden hebben inderdaad aangetoond dat het verbreden van
rijvakken op lange termijn capaciteitsproblemen niet oplost (zie ook Litman, 2017). Wat het wel doet is
extra verkeer aantrekken, verkeer dat voorheen andere modi gebruikte, andere routes nam of op
een ander tijdstip reed. Op de lange termijn dient er rekening gehouden te worden met het feit dat
dit verkeer altijd een bestemming heeft. Het verhogen van snelwegcapaciteit zou dus op lange
termijn kunnen leiden tot een overbelasting van stedelijke wegennetwerken. De beperkte
reistijdwinst die op het hogere wegennet (misschien) geboekt wordt, zal wellicht teniet worden
gedaan naarmate men de bestemming nadert.

Verder dient er melding gemaakt de worden van de BREVER-wet (Behoud van REistijd en
VERrplaatsingen): de theorie van constante reistijd (geponeerd door G. Hupkes in 1977). Deze stelt
dat we gemiddeld 60 tot 75 minuten per persoon per dag aan reizen besteden. In het verleden heeft
het verbeteren van het verkeerssysteem er niet toe geleid dat we langer thuis waren, maar wel dat
we langere afstanden aflegden om - in dezelfde tijJdspanne - een baan of een andere bestemming
te bereiken. Dus, als de snelheden omlaag gaan en de reistijden toenemen, zal het autogebruik een
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beetje gaan afnemen (van Wee in TUDelft, z.d.). Otten & van Essen (2009) geven dit ook mee in hun
rapport: op lange termijn speelt de COz-besparing door een afname in transportvolume een steeds
grotere rol, omdat er structurele gedragsveranderingen plaatsvinden, zoals mensen die dichter bij
hun werk gaan wonen en winkels die zich dichter bij de consumenten vestigen. Tevens wordt een
modal shift gegenereerd, en zal het gebruik van OV, fiets,... toenemen.

In heel wat landen wordt, naast het aanmoedigen van die modal shift, ingezet op verdichten van
stedelijke gebieden. Dit is één van de maatregelen die genomen kan worden om negatieve effecten
van urban sprawl - zoals toegenomen automobiliteit — tegen te gaan. Ook in Nederland wordt er
ingezet op bundelen en verdichten (Planbureau voor de Leefomgeving, 2010). Er wordt gestreefd
naar ruimtelijke nabijheid van functies en voorzieningen, mede om verplaatsingen met de fiets en
openbaar vervoer er naartoe te faciliteren. Volgens Andriesse (2021) leidt een lagere snelheid op de
snelweg dan ook tot een afname in de verdere verspreiding van functies (o.a. in groene gebieden),
de versnippering van de ruimte en urban sprawl. Tenngy et al. (2019) toonden voor Noorwegen aan
dat wegverbredingen hebben geleid tot een toename in ontwikkelingen die verkeer aantrekken,
verkeer dat zonder de verbreding niet gegenereerd zou zijn. Enkel op korte termijn wist de
verbreding de congestie te verminderen.

In 2008 besloot de regionale overheid van Catalonié om de maximumsnelheden op verschillende
segmenten van de stadssnelweg te verlagen naar 80 km/u. In 2009 werd op andere segmenten een
systeem van variabele snelheidslimieten ingevoerd. Bel & Rosell (2013) onderzochten het effect van
deze aanpassingen. Ze vonden dat deze maatregelen niet hebben geleid tot een hoger gebruik van
het onderliggend wegennet, waar een maximumsnelheid van 50 km/u geldt.

8.2.3.3 Klimaat, luchtkwaliteit en geluidsoverlast

Hoge snelheden leiden tot een toename van energieconsumptie en de uitstoot van schadelijke
stoffen. De uitstoot van CO: is recht evenredig met energieconsumptie. Dit laatste hangt af van de
mate waarin de snelheid van een voertuig wijzigt langsheen een bepaald wegsegment (Elvik et al.,
2009). In 2009 publiceerde CE Delft een rapport, waaruit bleek dat langzamer rijden beter is voor het
klimaat. In vergelijking met maximumsnelheden tussen 90 en 100 km/u, bleek dat het verlagen van
de maximumsnelheid naar 80 km/u de grootste effecten op CO2-reductie kan hebben, zowel op korte
als op lange termijn (zie Figuur 54) (Otten & van Essen, 2009).

Figuur 54: Relatieve CO=-reductie voor scenario’s op korte en lange termijn t.o.v. de COz-emissies van
de totale emissies van personenauto’s op de snelweg (Otten & van Essen, 2009, p. 4)

Verder heeft de aanwezigheid van weginfrastructuur nabij woningen een impact op gezondheid van
de omwonenden. De continue blootstelling aan het geluid dat het verkeer teweegbrengt, heeft een
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negatieve impact op levenskwaliteit. Hoe sneller er gereden wordt, hoe meer het door verkeer
veroorzaakte geluidsniveau toeneemt (Elvik et al., 2009). Onderzoek heeft aangetoond dat
verkeerslawaai verband houdt met gezondheidsproblemen zoals verhoogde bloeddruk,
gehoorverlies, cardiovasculaire problemen,... (lannone et al., 2013).

Vandaag worden weinig externe kosten van autoverkeer geinternaliseerd in de private kosten van
autobestuurders (bv. door hogere brandstofprijzen, congestieheffing,...). Een verlaging van de
snelheidslimiet naar 80 km/u en het eventuele (zeer beperkte) verlies aan reistijd (private kost) zou
alvast een kleine stap in de goede richting kunnen zijn. Verder leidt een daling in PM, NOy,... tot
economische en maatschappelijke winst. Het vermindert immers medische kosten door de stijging in
luchtkwaliteit. Een snelheidsverlaging en de hierbij horende daling in CO: is een directe investering
in klimaatmitigatie.

Keuken et al. (2010) onderzochten de impact van het vaststellen van een 80 km/u-snelheidsregime
op stadssnelwegen in Nederland. Zowel in Rotterdam als Amsterdam werd aangetoond dat de
dynamiek van het verkeer significant is afgenomen. Dit heeft geleid tot een betere doorstroming,
met relatief minder NOx en PMio-uitstoot, in vergelijking met de voorgaande situatie met veel
stoppen en optrekken. Het effect op luchtkwaliteit van deze maatregel werd het grootste bevonden
op wegen met relatief veel congestie, en met een groot aandeel zwaar verkeer.
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P_0295
Verkeerskundig ontwerpend onderzoek A27: Lunetten - Rijnsweerd
variant 2

8.3 Totaalbeeld ruimtelijke inpasbaarheid A27 Lunetten-
Rijnsweerd
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