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Samenvatting

In de huidige situatie is er sprake van een serieuze verstoring in de verkeersafwikkeling rondom
het knooppunt A16/N3. Op de N3 treden in de spitsperioden regelmatig forse wachtrijen op, met
name door verkeer dat de A16 op wil rijden richting de Moerdijkbrug, en ook de bereikbaarheid
van de Dordtse Kil-bedrijventerreinen staat regelmatig onder druk. Op de A16 zelf wordt ver-
keersafwikkeling gehinderd door instromend verkeer vanaf de aansluiting.

Naar de toekomst toe, zonder de infrastructurele en ruimtelijke ontwikkelingen in het gebied,
neemt de hoeveelheid verkeer aanzienlijk toe. De druk op het knooppunt wordt hiermee groter
en de huidige problemen verergeren: wachtrijen worden langer, treden vaker op en zijn een
langere tijd aanwezig.

Om de doorstroming in het knooppunt A16/N3 te verbeteren is een reconstructie voorzien. Hier-
in zijn twee varianten. Bij de Basisvariant wordt ten oosten van de A16 een vrije rechtsaf voor-
zien vanaf de afrit van de A16 naar de N3. Aan de westzijde van de A16 wordt de afrit verlegd
naar de Rijksstraatweg. Het verkeer vanaf de N3 krijgt een vrije rechtsaf (kwart klaverblad-
constructie) om vervolgens samen te voegen met de oorspronkelijke toerit en als parallelvoor-
ziening naast de A16 mee te lopen. Uiteindelijk voegt deze parallelbaan in op de A16.

De tweede variant, de Combinatievariant, heeft dezelfde maatregelen als de hiervoor beschre-
ven Basisvariant. Verder is bij de variant op de parallelbaan een toe- en afrit voorzien voor het
te ontwikkelen bedrijventerrein Dordtse Kil 1V. De realisatie van het bedrijventerrein zelf is daar-
bij gekoppeld aan de realisatie van deze nieuwe aansluiting. Om deze nieuwe toe- en afrit te
kunnen bereiken wordt ter hoogte van de verlegde afrit een doorsteek voorzien naar de paral-
lelbaan. Aan de oostzijde van de A16 is ook een nieuwe toe- en afrit voorzien, direct na de
Moerdijkbrug. Ook deze halve aansluiting is bedoeld voor en gekoppeld aan Dordtse Kil IV.

De verkeerscijfers voor de varianten zijn bepaald door twee beschikbare verkeersmodellen te
combineren zodat gebruik gemaakt wordt van de sterktes van beide modellen, uitgaande van
hun detailniveau en onderliggende informatie. Het NRM2014 West (versie: juli) is daarbij ge-
bruikt voor het hoofdwegennet en het RVMK Drechtsteden 2013 voor het onderliggende we-
gennet, voor de nieuw te realiseren infrastructuur en om de groei van het verkeer op het hoofd-
wegennet te bepalen bij de varianten. De sets met verkeerscijfers zijn vervolgens gebruikt om
de ontwikkeling van het verkeer te beschrijven, kruispuntberekeningen uit te voeren en onder-
zoek te doen naar een TDI op de parallelbaan. Tevens dienen ze als basis voor de verrijkte
verkeerscijfers, welke binnen de milieuonderzoeken worden gebruikt.

De reconstructie van het knooppunt A16/N3 (Basisvariant) heeft een licht verkeersaantrekkende
werking ten opzichte van het handhaven van de huidige infrastructurele situatie. De hoeveel-
heid verkeer op de A16 en N3 maar ook op de andere, direct aanliggende wegen neemt met
enkele procenten toe, met name door een veranderende routekeuze.

De ontwikkeling van Dordtse Kil IV (Combinatievariant) zorgt voor een verdere toename van het
verkeer van enkele procenten, met name op de N3.

Op basis van de kruispuntberekeningen geldt dat de varianten een betere afwikkeling kennen
dan de referentiesituatie, terwijl de hoeveelheid verkeer in de varianten verder toeneemt.

Voor de westzijde is het verkeer op de kruispunten goed af te wikkelen.

Het oostelijke kruispunt kent in de ochtendspits een verslechtering van de afwikkeling ten op-
zichte van de huidige situatie. Het kruispunt functioneert redelijk maar er is geen reserveruimte
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Samenvatting

en het zit tegen overbelasting aan. In de avondspits is wel sprake van een verbetering ten op-
zichte van de huidige kruispuntindeling maar is er weinig reserveruimte.
De wachtrijvorming op de N3 wordt binnen de varianten niet volledig opgelost. Wel is een dui-
delijke verbetering te verwachten ten opzichte van ‘niets doen’. De varianten zijn daarmee ro-
buuster dan de huidige situatie en kunnen het verkeer beter verwerken.

Door de parallelbaan aan de westzijde wordt er een buffer gecreéerd die er voor zorgt dat het
verkeer op de A16 minder gehinderd wordt door invoegend verkeer terwijl de N3 langer kan
blijven functioneren. Op de parallelbaan zal regelmatig sprake zijn van wachtrijvorming.

Het realiseren van een TDI op de parallelbaan heeft daarbij geen toegevoegde waarde. De in-
tensiteiten zijn zodanig dat een TDI eerder verstorend werkt in plaats van ondersteunend.
Daarbij is een TDI binnen de Combinatievariant niet in te passen in het ontwerp.

De realisatie van een nieuwe aansluiting op de A16 draagt bij aan een verdere verbetering van
de bereikbaarheid van het voorgenomen bedrijventerrein Dordtse Kil IV en het bestaande be-
drijventerrein Dordtse Kil lll en de robuustheid van het netwerk.

De doorstroming in het knooppunt verbetert dus bij beide varianten als gevolg van de recon-
structie en ondanks de verkeersaantrekkende werking van de verkeerskundige maatregelen en
de ontwikkeling van DK 1V. Dit komt ook de bereikbaarheid van de omliggende gebieden ten
goede.
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1 Inleiding

1.1 Project A16/N3
Het knooppunt A16/N3 is een van de top 6-aansluitingen tussen hoofdwegen en lokale wegen

die Rijk en regio samen aanpakken. Het vele verkeer op deze aansluiting zorgt voor lange files
in de spits. Rijkswaterstaat heeft een ontwerp gemaakt om de doorstromingsproblemen bij de
aansluiting A16/N3 op te lossen. Dit ontwerp, de zogenoemde basisvariant betreft een kwart-
klaverblad in combinatie met een lange invoegstrook, uitgevoerd als rangeerbaan die doorloopt

tot het benzinestation en de parkeerplaats De Zuidpunt.

Voor de bereikbaarheid van het toekomstige bedrijventerrein Dordtse Kil IV is een tweede vari-
ant uitgewerkt, dit is de combinatievariant. De combinatievariant is in hoofdlijnen gelijk aan de
basisvariant maar is ten behoeve van de aansluiting met bedrijventerrein Dordtse Kil 1V uitge-
breid met drie objecten:

1. Een bypass vanaf de noordwestelijke uitvoeger (bij McDonald’s) naar de rangeerbaan;

2. Een halve aansluiting (in- en uitvoeger) aan de westzijde van de A16 ten behoeve van ont-

sluiting DK-1V ter hoogte van km 40,8;
3. Een halve aansluiting (in- en uitvoeger) aan de oostzijde van de Al16 ten behoeve van ont-

sluiting DK-1V ter hoogte van km 42,9.
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Figuur 1.1: Schematische weergave Basisvariant Figuur 1.2: Schematische weergave Combinatievariant

(Bron: Rijkswaterstaat)
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7Door de vernieuwing van het knooppunt (in samenwerking met de gemeente Dordrecht, pro-

vincie Zuid-Holland en het Wegschap Tunnel Dordtse Kil) wordt bereikt dat:

{ de A16/N3 vlotter doorstroomt en daarmee het lokale verkeer tussen Papendrecht, Hoekse
Waard en Dordrecht beter kan doorrijden;

{ een betere bereikbaarheid ontstaat van de bedrijventerreinen;

{ de verkeersveiligheid wordt verbeterd.

1.2 Opbouw rapport

Hoofdstuk 2 beschrijft in hoofdlijnen de aanpak en de keuze voor de te gebruiken verkeersmo-
dellen.

Hoofdstuk 3 beschrijft de gehanteerde uitgangspunten bij het maken van de verkeersprogno-
ses.

In hoofdstuk 4 zijn de verkeersgegevens voor het project A16/N3 opgenomen, evenals een be-
schrijving van de verkeerskundige effecten op basis van deze verkeersgegevens.

In hoofdstuk 5 is een toelichting op de zogenoemde verrijking van de verkeerscijfers voor de
berekening van de effecten op geluid, lucht en natuur.
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2 Aanpak

2.1 Inleiding

In het kader van dit project zijn in overleg met de opdrachtgever Rijkswaterstaat West-
Nederland Zuid (RWS WNZ), Rijkswaterstaat Water, Verkeer en Leefomgeving (RWS WVL), de
gemeente Dordrecht en Grontmij de uitgangspunten en verkeerscijfers vastgesteld. De ver-
keerscijfers dienen binnen dit project als basis voor verschillende onderzoeken op het gebied
van milieu en het verkeerskundig functioneren.

Bij de aanpak is ook rekening gehouden met het parallel lopende project voor de realisatie van
Dordtse Kil IV (DK V). De verkeerscijfers zijn ook voor dit project bruikbaar.

2.2 Te onderzoeken varianten

Verkeerskundig zijn er drie varianten onderzocht binnen het project en daarmee met het ver-

keersmodel, te weten:

1 Referentiesituatie
Toekomstige situatie met de huidige vormgeving van de aansluiting A16-N3 en zonder de
realisatie van DK IV.

f Basisvariant
Toekomstige situatie met de gereconstrueerde aansluiting A16-N3 en zonder de realisatie
van DK IV.

f Combinatievariant
Toekomstige situatie met de gereconstrueerde aansluiting A16-N3, de realisatie van DK IV
en de nieuwe aansluiting op de Al6.

De varianten worden voor het jaar 2030 bekeken op het verkeerskundig functioneren. Voor de
milieuonderzoeken worden de drie varianten gebruikt voor de benodigde zichtjaren.

2.3 Keuze model

In eerste instantie ligt, gegeven de uit te voeren maatregelen, het gebruik van het NRM-model
voor het hoofdwegennet en het regionale/lokale RVMK-model Drechtsteden voor het onderlig-
gende wegennet voor de hand. Onderzocht is of eventueel alleen het gebruik van het RVMK-
model volstaat door de studie. Voor het project A16-N3 wordt namelijk een klein effect verwacht
op het hoofdwegennet. Het project heeft vooral impact op het onderliggende wegennet.

In de volgende twee figuren is een overzicht gegeven van het netwerk en de voedingspunten
van het NRM2014 (versie: juli 2014) met basisjaar 2010 (Figuur 1) en RVMK Drechtsteden, ver-
sie 2013 met basisjaar 2013 (Figuur 2). Hierin is te zien dat het RVMK Drechtsteden in het stu-
diegebied een veel hoger detailniveau heeft voor infrastructuur en ruimtelijke vulling. Voor het
huidige Dordtse Kil Il en toekomstige Dordtse Kil IV is in het NRM bijvoorbeeld slechts één
voedingspunt beschikbaar (oranje cirkel) terwijl het RVMK zo'n dertig voedingspunten beschik-
baar heeft (oranje vierkant).
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Aanpak

2

Figuur 2.1: Detailniveau NRM2014 (sterretjes geven de voedingspunten van het model aan)

Figuur 2.2: Detailniveau RVMK (sterretjes geven de voedingspunten van het model aan)

Het meest recente RVMK-model Drechtsteden, de versie met basisjaar 2013, sluit wat betreft
detailniveau (infrastructuur en ruimtelijke vulling) beter aan bij het studiegebied dan het NRM.
Het ligt voor de hand om daarom volledig met het RVMK-model te rekenen.

Aanvullend zijn de resultaten van beide verkeersmodellen naast elkaar gelegd. Hierin zijn con-

stateringen en aandachtspunten naar voren gekomen:

1 Het RVMK geeft een beter verkeersbeeld van het onderliggende lokale wegennet.

1 Het RVMK kent over het algemeen een grotere hoeveelheid vrachtverkeer.

{1 De gegevens van de basisjaren komen goed overeen tussen beide modellen.

1 In 2030 komen de intensiteiten op het hoofdwegennet minder goed overeen tussen het
RVMK en het NRM2014, met nhame op etmaalniveau en specifiek voor de A16 Moerdijkbrug,
de N3 en de toe- en afritten van de aansluiting A16-N3. Het NRM2014 geeft daarbij hogere
waarden dan het RVMK. In de spitsen zijn de verschillen duidelijk kleiner. Verschillen treden
dus met name op in de restdag en zijn het meest zichtbaar bij de aansluiting A16-N3 zelf,
gezien de kleinere totale hoeveelheid verkeer op dit punt.
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Op basis van de vergelijking is geconcludeerd dat de analyses voor het project A16-N3 niet al-
leen op de verkeerscijfers van het RVMK gebaseerd moeten worden, maar ook op die van het
NRM2014. Met name verschillen op het hoofdwegennet en het verschil op de relatie A16 Moer-
dijkbrug — N3 v.v. zijn hier aanleiding voor. De huidige RVMK-verkeerscijfers worden niet vol-
doende verdedigbaar geacht voor het hoofdwegennet, terwijl er in het project juist hierop wijzi-
gingen worden aangebracht. De NRM2014-cijfers zijn hoger, waarmee ook geborgd wordt dat
er geen onderschatting van de hoeveelheid verkeer plaatsvindt.

In de uiteindelijk gekozen aanpak blijft het gebruik van het RVMK-model de basis om tot een set
met verkeerscijfers te komen. De uitgangspunten voor dit model en de aanpassingen voor DK
IV blijven daarbij van toepassing (zie paragraaf 3.3 en 3.4).

Voor het hoofdwegennet (A16 en N3, inclusief de bestaande aansluitingen) vormen de resulta-
ten van de referentiesituatie 2030 uit het NRM2014 West (versie: juli 2014) het uitgangspunt.
Op deze NRM-resultaten zijn vervolgens de projecteffecten uit het RVMK toegepast voor de
Basis- en Combinatievariant. Deze aanpak is in gezamenlijkheid bepaald met Rijkswaterstaat
West-Nederland Zuid, de gemeente Dordrecht en Rijkswaterstaat Water, Verkeer en Leefom-
geving.
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3 Uitgangspunten

3.1 Uitgangspunten combineren NRM2014- en RVMK-model

De resultaten van beide modellen zijn gecombineerd om tot één set aan verkeersgegevens te
komen.

Het onderliggende wegennet wordt rechtstreeks en uitsluitend uit het RVMK betrokken. Dit be-
treft de grijze wegen uit de onderstaande figuur en ook de overige wegen die wel in het RVMK
(en niet in het NRM2014) aanwezig zijn.

Voor de roodgekleurde wegen in de figuur wordt in het RVMK het projecteffect in 2030 bepaald
door de verschillen in personenauto’s en vrachtverkeer voor het hoofdwegennet (A16, N3 en de
bestaande aansluitingen) tussen respectievelijk de Referentie en Basisvariant en Referentie en
Combinatievariant te bepalen. Deze projecteffecten zijn vervolgens procentueel, met onder-
scheid naar auto en vracht, toegepast op de verkeerscijfers van de wegvakken van het
NRM2014 West (referentiesituatie, 2030 GE).

De verkeerscijfers voor nieuwe infrastructuur van het hoofdwegennet (nieuwe afrit en toeritten,
inclusief parallelbaan aan de westzijde van de aansluiting, nieuwe aansluiting DK IV op de A16)
worden volledig uit het RVMK gehaald aangezien het niet mogelijk is om hierop projecteffecten
te projecteren. De wegvakken zijn namelijk niet aanwezig in de referentiesituatie van het
NRM2014.

Figuur 3.1  Te gebruiken hoofdwegen uit het NRM2014 (rood gekleurd) voor de set met verkeerscijfers

Voor het verkeerskundig toetsen van het ontwerp wordt gebruik gemaakt van de resultaten uit
het RVMK en NRM. Voor de westzijde bestaan de getallen geheel uit RVMK-cijfers omdat het
hier allemaal nieuwe infrastructuur betreft die niet in de NRM-referentie aanwezig is. Projectef-
fecten zijn zodoende niet toe te passen.
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Uitgangspunten

Voor de oostzijde worden de aantallen van het RVMK en het NRM gecombineerd. De groei uit
het RVMK wordt gelijk aan de wegvakken op de individuele richtingen op het kruispunt gepro-
jecteerd. In dit geval betreft het de N3 en de afrit van de A16.

3.2 Uitgangspunten NRM2014-model, perceel West (versie: juli 2014)

Voor de toepassing van het NRM2014 (versie: juli 2014) is gebruik gemaakt van de standaard-
instellingen en —bestanden, zoals deze bij de uitlevering van het model worden verstrekt. Hierop
zijn twee uitzonderingen gemaakt, aangezien een projectspecifieke referentiesituatie benodigd
is:

1. De aansluiting A16/N3 is opgenomen conform de huidige vormgeving (2014);

2. De ruimtelijke vulling van DK IV is niet meegenomen.

Om de effecten van de aanpassing te bepalen is een volledige Groeimodel-run uitgevoerd.

De beschrijving en de beleidsinstellingen van het NRM2014-model zijn opgenomen in respec-
tievelijk Bijlage 1 en Bijlage 2.Bijlage 1

3.3 Uitgangspunten RVMK-model Drechtsteden 2013

De uitgangspunten van het RVMK-model zijn opgenomen in de rapportage van Goudappel-
Coffeng over de actualisering van het RVMK Drechtsteden 2013. Dit rapport is in zijn geheel als
Bijlage 3 toegevoegd aan dit document (Actualisering RVMK Drechtsteden, actualisering ver-
keers- en milieumodel, kenmerk: MDZ027/Huh/0606.03 d.d. 6 maart 2014).

3.4 Uitgangspunten Dordtse Kil IV

Dordtse Kil 1V is een nieuw bedrijventerrein dat gerealiseerd wordt tussen de watergang
Dordtse Kil, de A16 en de Wieldrechtse Zeedijk, ten zuiden van de reeds bestaande bedrijven-
terreinen. De realisatie van DK 1V is gekoppeld aan de realisatie van de nieuwe aansluiting op
de A16 tussen de N3 en de Moerdijkbrug.

Voor DK IV is het RVMK Drechtsteden aangepast. Naast het aanbrengen van aanvullende we-
gen is ook de ruimtelijke vulling aangepast. Daarbij is uitgegaan van de volledige realisatie van
DK IV, conform de plannen zoals deze door de gemeente Dordrecht worden voorgehouden.

De uitgangspunten van DK IV zijn opgenomen in de rapportage van Goudappel-Coffeng. Ook
dit rapport is als bijlage (Bijlage 4) toegevoegd aan dit document (Opstellen verkeerscijfers ten
behoeve van bestemmingsplan/MER Dordtse Kil IV, kenmerk: DRT134/Huh/0972.03 d.d.30
april 2014).

De vormgeving van de Combinatievariant in het model wijkt iets af van de huidige inzichten
aangaande het ontwerp. De doorsteek van de afrit A16 naar de parallelbaan richting de nieuwe
aansluiting op de A16 voegt pas in op de parallelbaan nadat de toerit vanuit de westzijde is sa-
mengevoegd met die vanuit de oostzijde. In het model voegt eerst de doorsteek in op de toerit
vanuit de oostzijde, alvorens de toerit vanuit de westzijde invoegt.

Gegeven de RVMK-modelsystematiek (statische modellering zonder blokkadeberekeningen),
de hoeveelheid verkeer op deze wegvakken en het feit dat de routes door het netwerk in lengte
niet anders zullen zijn, is te verwachten dat de andere vormgeving niet tot andere modelresulta-
ten leidt. De huidige modelresultaten uit het RVMK zijn voor dit punt voldoende bruikbaar.

3.5 Overige uitgangspunten

{ Binnen het project is voor de verkeerskundige analyse gekeken naar het jaar 2030 als toe-
komstsituatie.

f Voor de cijfers voor de verkeerskundige analyse als de verkeerscijfers voor de milieuonder-
zoeken is het scenario Global Economy uit de scenariostudie ‘Welvaart en Leefomgeving’
van het Centraal Planbureau en het Planbureau voor de Leefomgeving gehanteerd.

Dit scenario vormt zowel bij het NRM- als RVMK-model het uitgangspunt voor de prognoses
en geeft de bovenkant van de bandbreedte aan wat betreft de verkeersprognoses. Voor het
studiegebied van het RVMK is wel een lokale invulling gegeven aan ruimtelijke ontwikkelin-

gen.
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3.6 Uitgangspunten verkeerscijfers voor milieuberekeningen

De verkeerscijfers voor de benodigde zichtjaren zijn ook bepaald op basis van de beide ver-
keersmodellen. Met het RVMK zijn de verschillende zichtjaren rechtstreeks berekend voor het
desbetreffende jaar (matrixinterpolatie inclusief hertoedeling).

De toegedeelde NRM-cijfers met projecteffect zijn geinterpoleerd tussen het basisjaar 2010 en
2030 voor het etmaalniveau, zowel auto- als vrachtverkeer. Vervolgens zijn ze gecorrigeerd van
werk- naar weekdag en uitgesplitst naar dag-avond-nacht en zwaar-middelzwaar vrachtverkeer.
Hiervoor is gebruik gemaakt van de RVMK-factoren (Actualisering RVMK Drechtsteden, actuali-
sering verkeers- en milieumodel, kenmerk: MDZ027/Huh/0606.03 d.d. 6 maart 2014, zie ook
Bijlage 3).

De omzetting van werk- naar weekdagcijfers vindt plaats op basis van de volgende factoren:
 Personenauto’s 0,93
i Vrachtverkeer 0,80

De uitsplitsing naar dag-avond-nacht-aantallen gebeurt op basis van de volgende percentages
(uur / totaal voor respectievelijk autosnelweg (A16) en autoweg (N3)):
i Personenauto’s

Dag 6,30/ 75,60 6,36 /76,32
"~ Avond 3,40/ 13,60 3,64 /14,56
~ Nacht 1,35/10,80 1,14 /9,12
i Vrachtverkeer
- Dag 6,49/ 77,88 6,75/81,00
~ Avond 2,11/8,44 1,77 /7,08
~ Nacht 1,71/ 13,68 1,49/ 11.92

Het aandeel middelzwaar vrachtverkeer betreft in de verschillende perioden (respectievelijk au-
tosnelweg (A16) en autoweg (N3)):

 Dag 45,9 62,6
 Avond 35,7 54,4
f Nacht 42,0 49,5

Door de twee resultaten van beide modellen samen te voegen ontstaat één set met verkeers-
gegevens ten behoeve van de milieuberekeningen.

De verschillende zichtjaren zijn in overleg bepaald. Het betreft de onderstaande zichtjaren (jaar-
tal, korte omschrijving situatie, discipline waarvoor het nodig is).

! 2013 Huidige situatie Stikstofdepositie
! 2018 Eerste jaar na openstelling Luchtkwaliteit, stikstofdepositie
1 2027 10 jaar na openstelling Luchtkwaliteit, stikstofdepositie
I 2030 ‘Worst case’ Geluidsbelasting
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4 Verkeersgegevens

In dit hoofdstuk zijn de verkeersgegevens voor de A16/N3 opgenomen, evenals een beschrij-
ving van de verkeerskundige effecten op basis van deze verkeersgegevens. Dit geldt zowel
voor de Basis- als de Combinatievariant.

4.1 Huidige situatie

In de huidige situatie is er sprake van een serieuze verstoring in de verkeersafwikkeling rondom
het knooppunt A16/N3. Op de N3 treden in de spitsperioden regelmatig forse wachtrijen op, met
name door verkeer dat de A16 op wil rijden richting de Moerdijkbrug. Ook de bereikbaarheid
van de Dordtse Kil-bedrijventerreinen staat regelmatig onder druk. Ook op de A16 zelf wordt de
verkeersafwikkeling gehinderd door instromend verkeer vanaf de aansluiting.

Figuur 4.1 Overzicht ‘thermometerpunten’ huidige situatie
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Auto Vracht Motorvoertuigen
1 A16 tnv aansluiting N3 86000 22000 108000
2 A16 Moerdijkbrug 114000 21000 136000
3 N3 direct tzv Copernicusweg 46000 6000 52000
4 N217 twv Aquamarijnweg 11000 2000 13000
5 Rijksstraatweg nabij hotel 21000 5000 26000
6 Laan van Europa 5000 400 6000
7 Toe- en afrit A16-N3 westzijde 23000 5000 28000
8 Toe- en afrit A16-N3 oostzijde 22000 4000 26000

Tabel 4.1 Verkeersintensiteit etmaal huidige situatie (2013)*

4.2 Toekomstige situatie zonder project

Naar de toekomst toe, zonder infrastructurele en ruimtelijke ontwikkelingen in het gebied, neemt
de hoeveelheid verkeer aanzienlijk toe (30 tot 40 procent). De druk op het knooppunt wordt
hiermee groter en de huidige problemen verergeren: wachtrijen, met name op de N3, worden
langer, treden vaker op en zijn een langere tijd aanwezig.

Auto Vracht Motorvoertuigen
1 A16 tnv aansluiting N3 109000 28000 136000
2 A16 Moerdijkbrug 144000 26000 170000
3 N3 direct tzv Copernicusweg 61000 10000 71000
4 N217 twv Aguamarijnweg 15000 2000 18000
5 Rijksstraatweg nabij hotel 25000 8000 33000
6 Laan van Europa 10000 1000 11000
7 Toe- en afrit A16-N3 westzijde 25000 8000 33000
8 Toe- en afrit A16-N3 oostzijde 29000 7000 35000

Noot: zie Figuur 4.1 voor de desbetreffende locaties.
Tabel 4.2 Verkeersintensiteit etmaal referentiesituatie (geen project)

4.3 Toekomstige situatie met project

Het project A16/N3 heeft tot doel de doorstroming op de A16 en N3 te verbeteren, het lokale
verkeer tussen Papendrecht, Hoekse Waard en Dordrecht beter door te laten rijden, de bereik-
baarheid van de omliggende bedrijventerreinen te verbeteren en de verkeersveiligheid te ver-
hogen.

In het verleden zijn hier reeds diverse onderzoeken voor uitgevoerd door de gemeente en
Rijkswaterstaat. Verschillende oplossingen zijn daarom beschouwd om de verkeersafwikkeling
naar de toekomst te waarborgen: van een ‘fly over’ van de N3 naar de A16 Zuid tot aan een
verkeersplein aan de westzijde van de A16 om de toe- en afrit en lokale wegen met elkaar te
verbinden, al dan niet gecombineerd met een parallelstructuur aan één of beide zijden van de
Al16. Deze onderzoeken hebben uiteindelijk geresulteerd in de huidige ontwerpen, die het uit-
gangspunt zijn voor dit project.

Voor de aansluiting A16/N3 zijn in de Basis- en Combinatievariant de voorgenomen infrastruc-
turele ingrepen nagenoeg gelijk. Ten oosten van de A16 wordt een vrije rechtsaf voorzien vanaf
de afrit van de A16 naar de N3.

Aan de westzijde van de A16 wordt de afrit verlegd naar de Rijksstraatweg waar een nieuw
kruispunt ontstaat. Het verkeer vanaf de N3 krijgt een vrije rechtsaf (kwart klaverblad-
constructie) om vervolgens samen te voegen met de oorspronkelijke toerit en als parallelvoor-
ziening (rangeerbaan) over een aanzienlijke lengte naast de A16 mee te lopen. Uiteindelijk
voegt deze parallelbaan in op de A16.

Bij de Combinatievariant is op de parallelbaan een toe- en afrit voorzien voor het te ontwikkelen
bedrijventerrein Dordtse Kil IV (DK 1V). De realisatie van het bedrijventerrein zelf is daarbij ge-
koppeld aan de realisatie van deze nieuwe aansluiting. Om deze nieuwe toe- en afrit eenvoudig
te kunnen bereiken wordt ter hoogte van de verlegde afrit een doorsteek voorzien naar de pa-

! Op basis van modelcijfers
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rallelbaan. Aan de oostzijde van de A16 is ook een nieuwe toe- en afrit voorzien, direct na de
Moerdijkbrug. Ook deze halve aansluiting is bedoeld voor en gekoppeld aan DK IV.

Figuur 4.2 Overzicht ‘thermometerpunten’ Basis- en Combinatievariant

Auto Vracht Motorvoertuigen
1 A16 tnv aansluiting N3 111000 28000 139000
2 A16 Moerdijkbrug 147000 26000 173000
3 N3 direct tzv Copernicusweg 63000 9000 72000
4 N217 twv Aquamarijnweg 16000 2000 18000
5 Rijksstraatweg nabij hotel 26000 9000 35000
6 Laan van Europa 10000 1000 11000
7 Toe- en afrit A16-N3 westzijde 26000 8000 34000
8 Toe- en afrit A16-N3 oostzijde 31000 7000 38000

Tabel 4.3 Verkeersintensiteit etmaal Basisvariant

Auto Vracht Motorvoertuigen
1 A16 tnv aansluiting N3 112000 29000 141000
2 A16 Moerdijkbrug 148000 27000 175000
3 N3 direct tzv Copernicusweg 66000 10000 76000
4 N217 twv Aquamarijnweg 16000 2000 18000
5 Rijksstraatweg nabij hotel 25000 8000 33000
6 Laan van Europa 10000 1000 11000
7 Toe- en afrit A16-N3 westzijde 28000 9000 37000
8 Toe- en afrit A16-N3 oostzijde 28000 7000 35000

Tabel 4.4 Verkeersintensiteit etmaal Combinatievariant
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In de onderstaande tabel zijn de intensiteiten opgenomen van de nieuwe aansluiting op de A16,
welke enkel in de Combinatievariant wordt gerealiseerd.

Auto Vracht Motorvoertuigen
Nieuwe aansluiting A16 westzijde 5000 2000 7000
Nieuwe aansluiting A16 oostzijde 3000 1000 4000

Tabel 4.5 Verkeersintensiteit etmaal nieuwe aansluiting A16 bij Combinatievariant

4.4 Vergelijking verkeersstromen

Het aanpassen van de infrastructuur bij het knooppunt heeft effect op de verkeersstromen. In
Tabel 4.6 zijn de veranderingen op etmaalniveau uitgezet voor de Basis- en Combinatievariant
ten opzichte van de referentiesituatie. Het betreft hier het jaar 2030 waarbij ook onderscheid per
richting is gemaakt.

In Bijlage 5 is de soortgelijke informatie opgenomen voor de ochtend- en avondspits en voor het
auto- en vrachtverkeer.

MVT Etmaal Referentie Basisvariant Combinatievariant
Al6 tnv aansluiting N3 (noord-zuid) 100 104 105
Al6 tnv aansluiting N3 (zuid-noord) 100 100 101
A16 Moerdijkbrug (noord-zuid) 100 103 103
A16 Moerdijkbrug (zuid-noord) 100 101 103
N3 direct tzv Copernicusweg (noord-zuid) 100 102 107
N3 direct tzv Copernicusweg (zuid-noord) 100 103 107
N217 twv Aquamarijnweg (west-00st) 100 102 103
N217 twv Aquamarijnweg (oost-west) 100 102 103
Rijksstraatweg nabij hotel (noord-zuid) 100 102 99
Rijksstraatweg nabij hotel (zuid-noord) 100 110 100
Laan van Europa (noord-zuid) 100 103 106
Laan van Europa (zuid-noord) 100 101 102
Afrit A16-N3 westzijde 100 109 122
Toerit A16-N3 westzijde 100 102 109
Afrit A16-N3 oostzijde 100 108 94
Toerit A16-N3 oostzijde 100 103 118

Tabel 4.6 Indices intensiteiten motorvoertuigen etmaal

Alleen het aanpassen van het knooppunt A16/N3 (Basisvariant) heeft een beperkt effect op de
totale hoeveelheid verkeer dat per dag gebruikmaakt van de wegen in de directe omgeving. Op
de Al16 en N3 zelf is de toename 0 tot 4 procent. Op de afritten bij de aansluiting is de toename
groter, 8 tot 9 procent. Dit is voor de oostzijde het gevolg van een betere doorstroming bij het
kruispunt (de vrije rechtsaf) waardoor routes via de N3 aantrekkelijker worden.

Aan de westzijde treedt een routekeuze-effect op door het verleggen van de afrit naar de Rijks-
straatweg. Een deel van het verkeer naar de bestaande industriegebieden krijgt een aantrekke-
lijker alternatief.

In de spitsperioden zijn de optredende effecten groter, vooral in de ochtendspits (11 tot 30 pro-
cent). Op de N3 is een duidelijke toename te zien van de hoeveelheid verkeer. De aanpassin-
gen in de infrastructuur hebben hier dus een duidelijk effect in de spits: ze trekken meer verkeer
aan. Dit geldt ook voor het verkeer van/naar de bestaande industriegebieden.

Ook het realiseren van de nieuwe aansluiting in combinatie met de ontwikkeling van DK IV
(Combinatievariant) heeft een beperkt effect op de totale hoeveelheid verkeer dat per dag van
de A16 gebruikmaakt. Ten opzichte van de Basisvariant groeit het verkeer met een extra pro-
cent. Het effect is op de N3 groter. De hoeveelheid verkeer neemt ten opzichte van de Basisva-
riant met 5 procent extra toe.

Het route-effect naar de bestaande industriegebieden is niet meer zichtbaar, maar de afrit aan
de westzijde kent toch een verdere groei van de hoeveelheid verkeer. Dit is met name verkeer
naar het nieuwe DK |V, dat deels van de verlegde afrit en deels van de doorsteek naar de paral-
lelbaan gebruik maakt. Ook op de toerit aan de westzijde is nu een duidelijke toename zicht-
baar, welke het gevolg is van de ontwikkeling van DK IV.
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Aan oostzijde neemt de hoeveelheid verkeer op de toerit duidelijk toe. Ook dit is voornamelijk te
relateren aan DK 1V, dat van de toerit gebruikmaakt. De nieuwe toerit die direct na de Moerdijk-
brug wordt gerealiseerd, ligt te ver zuidelijk om een logische route te vormen voor verkeer van-
uit DK IV, ervan uitgaande dat iedereen op de hoogte is van de indeling van het wegennetwerk.
De bestaande afrit daarentegen wordt rustiger omdat de nieuwe afrit aan de oostzijde zowel
voor DK IV als het zuidelijke deel van het bestaande DK |l een vanzelfsprekende route geeft,
waarbij tevens het drukke knooppunt vermeden wordt.

De optredende verschillen in de spitsperioden (voornamelijk ochtendspits) zijn ook bij de Com-
binatievariant groter dan op etmaalniveau en hebben in hoofdlijnen dezelfde richting als op et-
maalniveau waargenomen wordt. De N3 kent wederom een duidelijke toename van de hoe-
veelheid verkeer. Ook met de realisatie van DK IV en de nieuwe aansluiting neemt de hoeveel-
heidverkeer bij het knooppunt toe ten opzichte van de autonome situatie.

4.5 Kruispunten

De drie kruispunten die in het ontwerp van de reconstructie van de aansluiting A16/N3 zijn op-
genomen, zijn in COCON getoetst op hun functioneren, zowel voor de Basis- als de Combina-
tievariant. Ter vergelijking is ook de referentiesituatie (huidige indeling kruispunten) beschouwd
met de verwachte verkeersstromen in 2030.

In Bijlage 7 wordt ingegaan op de aanpak en zijn uitgebreid de resultaten opgenomen. De
daarbij gehanteerde kruispuntstromen zijn opgenomen in Bijlage 6. In het navolgende komen
de belangrijkste bevindingen aan bod en wordt een vergelijking gemaakt tussen de referentiesi-
tuatie en de varianten.

Referentiesituatie

Voor de referentiesituatie zijn de drie huidige kruispunten doorgerekend, te weten:
{1 Kruispunt 1: Rijksstraatweg — N217;

{1 Kruispunt 2: Toe- en afrit A16 (westzijde) — N217 — N3;

{1 Kruispunt 3: N3 — toe- en afrit A16 (oostzijde) — N217 — Laan van Europa.

Figuur 4.3 Overzicht kruispunten Referentiesituatie

Kruispunt 1 heeft in zijn huidige vormgeving voldoende capaciteit om het verwachte verkeer in
2030 af te wikkelen. Gezien de ligging en het korte tussenliggende wegvak is een regeltechni-
sche koppeling met kruispunt 2, net als in de huidige situatie, noodzakelijk.

Bij kruispunt 2 is sprake van een overbelasting, met name door het verkeer dat in de ochtend-
spits vanaf de afrit A16 richting Dordtse Kil wil rijden. Als dit verkeer prioriteit krijgt, treedt er
geen wachtrijvorming op op de afrit maar vormt zich een forse wachtrij aan de oostzijde van het
kruispunt.

Ook kruispunt 3 is overbelast, met name in de avondspits en vooral voor het verkeer dat van de
afrit van de A16 naar de N3 wil afslaan. Bij het prioriteren van deze verkeersstroom verplaatst
de wachtrij zich naar de N3 (oostzijde van het kruispunt).

Aangezien de drie kruispunten regeltechnisch gekoppeld (moeten) zijn, zullen de wachtrijen
zich uiteindelijk verdelen over de N3, N217, Rijksstraatweg en hun zijwegen. Daarbij zal ook
verkeer dat niet van de aansluiting A16/N3 gebruik wil maken, worden gehinderd.
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Basis- en Combinatievariant

Bij de Basis- en Combinatievariant zijn de volgende drie kruispunten beschouwd:
{1 Kruispunt 1: Rijksstraatweg — afrit A16 (westzijde);

{1 Kruispunt 2: N217 — Rijksstraatweg;

{1 Kruispunt 3: N3 — toe- en afrit A16 (oostzijde) — N217 — Laan van Europa.

L

Figuur 4.4 Overzicht kruispunten Basis- en Combinatievariant

Kruispunt 1 heeft bij beide varianten voldoende capaciteit om de hoeveelheid verkeer in 2030 af
te wikkelen.

Hetzelfde geldt voor kruispunt 2, zij het dat codrdinatie met kruispunt 1 gewenst is om te voor-
komen dat de wachtrij op de Rijksstraatweg terugslaat tot voorbij kruispunt 1.

Net als in de referentiesituatie heeft kruispunt 3 ook in de varianten te weinig capaciteit voor het
verkeersaanbod met als gevolg een duidelijke wachtrij op de N3. Alleen is bij de varianten de
ochtendspits maatgevend en niet de avondspits.

Vergelijking referentiesituatie en varianten

De varianten en de referentiesituatie kennen drie geregelde kruispunten. Twee daarvan zijn in

grote lijn hetzelfde in beide situaties:

{1 Kruispunt 1 van de referentiesituatie is hetzelfde kruispunt als kruispunt 2 in de varianten;

1 Kruispunt 3 is hetzelfde kruispunt, zij het met belangrijke aanpassingen in de varianten;

{1 Kruispunt 1 in de varianten vervult een deel van de functies van kruispunt 2 van de referen-
tiesituatie; een ander deel wordt in de varianten kruisingsvrij afgewikkeld.

In de volgende tabel worden de varianten en referentiesituatie vergeleken met als kental de be-
lastinggraad (conflictbelasting) Y van de kruispunten. De waarden van Y worden als volgt gein-

terpreteerd:
Groter dan 1,0 overbelasting: wachtrijen worden steeds langer
Tussen 0,95 en 1,0 tegen overbelasting, lange wachtrijen, vaak meermalen overstaan

Tussen 0,85 en 0,95 kan redelijk functioneren, maar lange wachttijd, en geen reserveruimte
Tussen 0,75 en 0,85 goede afwikkeling, maar weinig reserveruimte

Kleiner dan 0,75 vlotte afwikkeling en ruime reservecapaciteit

Kruispunt 1 variant 1 ref = 2 variant 2 referentie 3 (ref + variant)
ochtend avond ochtend avond ochtend avond ochtend avond

Referentie 0,69 0,79 0,86 0,86

Basisvariant 0,63 0,50 0,70 0,74 0,91 0,81

Combinatievariant 0,57 0,50 0,68 0,74 0,99 0,82

Tabel 4.7 Vergelijking belastinggraden kruispunten referentiesituatie en Basis- en Combinatievariant
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Duidelijk is dat de kruispunten met VRI in de varianten gemiddeld een lagere conflictbelasting,
en dus betere afwikkeling hebben dan in de referentiesituatie terwijl de hoeveelheid verkeer bij
de varianten verder toeneemt ten opzichte van de autonome groei.

1 De kruispunten aan de westzijde van de A16 zitten in de varianten in het “groene” bereik
met Y <0,75;

Het bestaande en ongewijzigde kruispunt N217/Rijksstraatweg (kruispunt 1 in de referentie-
situatie, kruispunt 2 in de varianten) is in de varianten iets lager belast;

Het bestaande kruispunt 2 is overbelast in de ochtendspits van de referentiesituatie;

Het nieuwe kruispunt 1 in de varianten is veel lager belast dan het huidige kruispunt 2, dat
het vervangt;

Kruispunt 3 is in de avondspits niet meer overbelast, maar scoort in de ochtendspits minder
gunstig dan in de referentiesituatie.

l
l
l
l

De betekenis van deze kentallen wordt verduidelijkt wanneer ook de gemiddelde wachttijd be-
schouwd wordt. Het gaat om het gemiddelde over alle voertuigen die het kruispunt passeren,
met of zonder stops, waarbij de regelingen als solitair worden behandeld. Als referentiewaarde
kan 35 seconden worden gehanteerd; dit is de gemiddelde wachttijd voor een viertakskruising
bij de ontwerpbelasting.

Kruispunt 1 variant 1 ref = 2 variant 2 referentie 3 (ref + variant)
ochtend avond ochtend avond ochtend avond ochtend avond

Referentie 11s 14 s 30s 40 s

Basisvariant <10s <10s 12 s 16 s 69 s 28s

Combinatievariant <10s <10s 12 s 16 s 26s

Tabel 4.8 Vergelijking gemiddelde wachttijd kruispunten referentiesituatie en Basis- en Combinatievariant

Bij een vergelijking met de voorgaande tabel is te zien dat bij een belastinggraad rond 1,0 de
wachttijd zeer snel toeneemt. Deze toename wordt vooral veroorzaakt door het overstaan op
richtingen waar lange wachtrijen ontstaan. Dit is het geval op kruispunt 2 en 3.

Voor de richtingen waarop de wachtrijen komen te staan geldt het volgende:

1 Kruispunt 2 referentiesituatie, ochtendspits
Op de oostelijke tak ontstaat een wachtrij van 1300m over twee stroken. Dit is verkeer voor
rechtdoor, richting Dordtse Kil en N217. Het grootste deel van deze wachtrij staat in de prak-
tijk ten oosten van kruispunt 3. De vertraging is ongeveer 12 minuten. Verkeer van de N3
naar A16 zuid en A16 noord komt ook in deze wachtrij terecht en zal dezelfde of een iets
kleinere vertraging ondervinden.

{1 Kruispunt 3 referentiesituatie, avondspits
Op de westelijke tak ontstaat een wachtrij van 1400m over twee stroken. Dit is verkeer voor
de N3 rechtdoor richting Papendrecht. Het grootste deel van deze wachtrij staat in de prak-
tijk ten westen van kruispunt 1 (en 2), en zal verdeeld zijn over de N217 (Kiltunnel) en Rijks-
straatweg. De vertraging is ongeveer 25 minuten. Verkeer naar A16 zuid en A16 noord komt
ook in deze wachtrijen terecht en zal dezelfde of een iets kleinere vertraging ondervinden.

{1 Kruispunt 3 varianten, ochtendspits
In de Combinatievariant ontstaat op de oostelijke tak een wachtrij van 1100m over twee
stroken. Dit is verkeer voor rechtdoor naar A16 Zuid. De vertraging is ongeveer 6 minuten.
Verkeer van de N3 naar andere richtingen zal hinder ondervinden van deze wachtrij en
daardoor ook enige vertraging ondervinden.
In de Basisvariant treden dezelfde effecten in kleinere omvang op.

4.6 Toeritdoseerinstallatie op toerit A16 (westzijde)

De toerit van de A16 aan de westzijde kent, net als de A16 zelf, een hoge verkeersbelasting.
Voor de varianten is daarom onderzocht of een toeritdoseerinstallatie (TDI) te realiseren is bin-
nen de huidige ontwerpen (aan het einde van de parallelbaan) en gegeven de verwachte ver-
keersstromen.
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In Bijlage 8 wordt nader ingegaan op het onderzoek. In de navolgende tekst zijn de belangrijk-
ste bevindingen gegeven.

Een TDI op de toerit van de Al6 richting het zuiden is door de hoge intensiteiten niet haal-
baar/nuttig. Het doseren van het verkeer op de parallelbaan zal een positief effect kunnen heb-
ben op de filevorming op de hoofdrijbaan. Echter door de hoge intensiteiten in met name de
avondspits zal (bij een minimaal doserende tweestrooks TDI) de parallelbaan waarschijnlijk on-
voldoende lang zijn om niet terug te slaan tot op het onderliggend wegennet.

Zowel 's ochtends als ’s avonds zal vertraging ontstaan bij het inschakelen van een tweestrooks
TDI omdat de verkeersintensiteit hoger is dan de capaciteit van de TDI. Ook met het minimaal
doseren van het verkeer vindt fileopbouw plaats waardoor de buffer niet goed geleegd kan wor-
den bij een grote vulling van de buffer. ’s Avonds zal ook zonder TDI vertraging op de toerit ont-
staan omdat de intensiteit hoger is dan de gebruikelijke capaciteit van één rijstrook.

Voor de Combinatievariant is er het risico dat filevorming terug kan slaan tot op het bedrijventer-
rein aanzienlijk. Daarbij heeft het huidige ontwerp van de Combinatievariant onvoldoende ruim-
te voor het realiseren van de minimaal benodigde tweestrooks TDI.

Een vormgeving waarin de bezwaren voor het realiseren van een TDI in de Combinatievariant
zijn weggenomen bestaat uit een tweestrooks parallelbaan met invoeger vanaf DK IV waarbij
bovenaan de aansluiting het sluipen tussen de af- en toerit fysiek onmogelijk is gemaakt. Echter
geldt dit alleen voor de ochtendspits. Voor de avondspits zijn de intensiteiten te hoog en zal te-
rugslag tot op het bedrijventerrein blijven ontstaan.

Alleen in de ochtendspits in de Basisvariant lijkt een TDI inpasbaar. Aandachtspunt is een goed
evenwicht creéren tussen het gebruiken van de buffer en de instelling van de TDI. De intensiteit
op de parallelbaan ligt hoger dan de capaciteit van een tweestrooks TDI terwijl de intensiteit na
het invoegen net lager ligt dan de capaciteit van de beschikbare 3 rijstroken. Een tweestrooks
TDI lijkt daarmee voor deze situatie ongeschikt om dit goede evenwicht te realiseren.

Het is dus niet aan te bevelen een TDI te realiseren op de toerit (parallelbaan) richting het zui-
den. In de avondspits zijn de intensiteiten op de parallelbaan te hoog en zal terugslag tot op het
onderliggend wegennet ontstaan. In de Combinatievariant is een TDI tevens niet goed inpas-
baar. Voor de ochtendspits kan een tweestrooks TDI niet het juiste evenwicht bieden tussen het
benodigde doseren en bufferen.

4.7 Overige effecten varianten

Buiten dat de verkeersstromen wijzigen door de infrastructurele aanpassingen hebben de aan-
passingen ook een effect op de robuustheid van het netwerk rondom het knooppunt A16/N3.
Met realisatie van de rangeerbaan (beide varianten) wordt een buffer gecreéerd na het knoop-
punt om het verkeer op te vangen en het knooppunt zelf langer naar behoren te laten functione-
ren. Stagnatie op de A16 leidt niet direct tot terugslag op de toeritten en het knooppunt. Daarbij
is tevens voorzien dat de instroom op de A16 gedoseerd gaat worden vanaf de parallelbaan
(separaat onderzoek), wat de noodzaak voor de buffer vergroot.

Bij de Combinatievariant zorgt de nieuwe aansluiting op de A16 er daarnaast voor dat DK IV en
[l beter bereikbaar worden of blijven vanaf de A16. Ook biedt de variant een omleidingsroute
die de bereikbaarheid van de N3 verbetert in geval van stremmingen op de A16 of werkzaam-
heden aan de toe- en afritten van het knooppunt zelf.

De verminderde wachtrijvorming zorgt voor een verbetering van de verkeersveiligheid bij het
knooppunt. Bovendien wordt de zware linksafstroom van de N3 naar de A16 Zuid, die op dit
moment conflicteert met diverse richtingen op het westelijke kruispunt van de aansluiting, een
vrije rechtsaf (via het kwart klaverblad). Door het wegvallen van het conflict neemt de verkeers-
veiligheid toe, mede omdat de parallelbaan voldoende lengte heeft om het verkeer rustig te la-
ten samenvoegen met de toerit vanuit het westen.
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4.8 Conclusie
Richting 2030 is er sprake van een forse autonome groei van het autoverkeer. Met de huidige
wegindeling nemen ook de problemen in de verkeersafwikkeling in het knooppunt A16/N3 toe.

De reconstructie van het knooppunt A16/N3 (Basisvariant) heeft op etmaalniveau een licht ver-
keersaantrekkende werking ten opzichte van het handhaven van de huidige infrastructurele si-
tuatie. De hoeveelheid verkeer op de A16 en N3 maar ook op de andere, direct aanliggende
wegen neemt met enkele procenten toe, met name door een veranderende routekeuze.

De ontwikkeling van Dordtse Kil IV (Combinatievariant) zorgt voor een verdere toename van het
verkeer van enkele procenten, met name op de N3. In de ochtendspits en avondspits is de ver-
keersaantrekkende werking iets groter.

Op basis van de kruispuntberekeningen geldt dat de varianten een betere afwikkeling kennen
dan de referentiesituatie, terwijl de hoeveelheid verkeer in de varianten verder toeneemt.

Voor de westzijde is het verkeer op de kruispunten goed af te wikkelen.

Het oostelijke kruispunt kent in de ochtendspits een verslechtering van de afwikkeling ten op-
zichte van de huidige situatie. Het kruispunt functioneert redelijk maar er is geen reserveruimte
en het zit tegen overbelasting aan. In de avondspits is wel sprake van een verbetering ten op-
zichte van de huidige kruispuntindeling maar is er weinig reserveruimte.

De wachtrijvorming op de N3 wordt binnen de varianten niet volledig opgelost. Wel is een dui-
delijke verbetering te verwachten ten opzichte van ‘niets doen’. De varianten zijn daarmee ro-
buuster dan de huidige situatie en kunnen het verkeer beter verwerken.

Door de parallelbaan aan de westzijde wordt er een buffer gecreéerd die er voor zorgt dat het
verkeer op de A16 minder gehinderd wordt door invoegend verkeer terwijl de N3 langer kan
blijven functioneren. Op de parallelbaan zal regelmatig sprake zijn van wachtrijvorming.

Het realiseren van een TDI op de parallelbaan heeft daarbij geen toegevoegde waarde. De in-
tensiteiten zijn zodanig dat een TDI eerder verstorend werkt in plaats van ondersteunend.
Daarbij is een TDI binnen de Combinatievariant niet in te passen in het ontwerp.

De realisatie van een nieuwe aansluiting op de A16 draagt bij aan een verdere verbetering van
de bereikbaarheid van het voorgenomen bedrijventerrein Dordtse Kil IV en het bestaande be-
drijventerrein Dordtse Kil lll en de robuustheid van het netwerk.

De doorstroming in het knooppunt verbetert dus bij beide varianten als gevolg van de recon-
structie en ondanks de verkeersaantrekkende werking van de verkeerskundige maatregelen en
de ontwikkeling van DK 1V. Dit komt ook de bereikbaarheid van de omliggende gebieden ten
goede.
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De set met samengestelde verkeerscijfers uit het vigerende NRM2014 en vigerende RVMK is
gebruikt om de verkeerskundige effecten te bepalen en het ontwerp aan te scherpen. Ook is
deze set verrijkt op basis van de RVMK-methodiek voor verschillende zichtjaren (zie ook para-
graaf 3.6).

5.1 Herkomst verkeerscijfers

Voor de wegvakken die rechtstreeks uit het RVMK zijn betrokken, zijn de verkeerscijfers verrijkt
aangeleverd. Voor de Al16 (tussen Klaverpolder en rand RVMK-model) en de N3 (tussen A16
en Al5) zijn de verkeerscijfers afkomstig uit het NRM2014 (versie: juli) en zijn deze separaat
verrijkt conform de RVMK-systematiek. De Applicatie Lucht & Geluid (ALG), behorende bij het
NRM2014, is in overleg met de betrokken partijen niet toegepast. Hieraan verbonden zaken
zoals de Methode Grootschalige Infrastructuur zijn niet uitgevoerd.

Voor HWN(-achtige)- delen zijn enkele cijfers uit het RVMK gebruikt. Er is geen sprake van een
lapjeskat maar van een ‘nette’ scheiding tussen RVMK en NRM2014. Waar het NRM2014 in het
projectgebied beschikbaar is voor het HWN, is het NRM2014 gebruikt. Het is daarbij niet zo dat
bijvoorbeeld op de A16 zelf alternerend NRM2014 en RVMK gebruikt wordt (door steeds de
‘worst case’ per wegvak mee te nemen). In het algemeen geeft het NRM2014 overigens hogere
intensiteiten voor het HWN en het RVMK voor het OWN.

De N3, inclusief aansluitingen, komt volledig uit het NRM2014. Hetzelfde geldt voor de A16,
uitgezonderd de nieuwe onderdelen in het wegennet (infrastructuur die niet aanwezig is in de
Referentie uit het NRM2014), welke afkomstig zijn uit het RVMK. Dit betreft de parallelbaan,
met toe- en afritten, aan de westzijde en de nieuwe aansluiting direct na de Moerdijkbrug aan
de oostzijde. Gezien de zonering en het wegennet van het NRM2014 en RVMK is te verwach-
ten dat het RVMK voor deze nieuwe wegvakken een betere voorspelling doet, net als voor het
OWN.

De ‘worst case’-benadering is voor het systeem als geheel toegepast en niet op elk individueel
wegvak: HWN > NRM2014, OWN > RVMK, nieuwe infrastructuur > RVMK. Deze werkwijze is
als zodanig met Rijkswaterstaat WVL kortgesloten en draagt er toe bij dat er geen methodolo-
gische inconsistenties optreden.

5.2 Verrijkingsfactoren

Het RVMK maakt gebruik van vaste factoren voor de verschillende typen wegen die in het ver-
keersmodel aanwezig zijn. Deze factoren zijn bepaald op basis van meerdere telcijfers van de
verschillende wegen uit de regio. De factoren zijn dus niet naar specifieke wegvakken/telpunten
te herleiden maar een afgeleide van het gemiddelde. Voor de NRM-wegvakken zijn de corres-
ponderende factoren gebruikt voor respectievelijk de A16 en N3. In de set zitten geen wegvak-
ken die niet zijn verrijkt.

Aangezien de factoren vast staan, treden er tussen de zichtjaren en varianten geen verschillen
op in dagdeel- en vrachtpercentages. De percentages uit de RVMK-systematiek liggen in lijn
met de standaardwaarden die in de ALG zijn opgenomen en vallen binnen de boven- en onder-
grens.

Alleen voor het vrachtverkeer vallen de factoren niet geheel binnen de grenzen. Aangezien af-
wijkende factoren wel tegen de grenzen aanliggen, specifiek zijn bepaald op basis van telcijfers
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van het vrachtverkeer en de ALG het onderscheid tussen auto en vracht niet heeft gemaakt, zijn
de gehanteerde factoren voor het vrachtverkeer correct om te gebruiken.

5.3 Intensiteitssprongen

Aangezien het een samengestelde set verkeerscijfers betreft, treden er inherent intensiteits-
sprongen op bij de punten waar de gegevens van de twee modellen samenkomen. Voor het
projectgebied is er met name sprake van een sprong tussen de west- en oostzijde van de aan-
sluiting en aan de rand bij knooppunt Klaverpolder. De sprongen zijn aanzienlijk maar het ge-
volg van de gehanteerde methode. Daarbij is de insteek voor de verkeerscijfers geweest om
van de meest nadelige situatie uit te gaan zodat er geen onderschatting plaatsvindt van de hoe-
veelheid verkeer. Het RVMK beschrijft daarbij het beste het onderliggende wegennet en het
gebruik van de nieuwe infrastructuur. Het NRM beschrijft het beste de situatie voor het hoofd-
wegennet.

5.4 Jaarlijkse groei

De groei van het auto- en vrachtverkeer is kort beschouwd. Op de A16 en N3 is er over het al-
gemeen geen sprake van een extreme groei van het verkeer. Alleen voor vracht komt bij de
Combinatievariant het groeipercentage voor een deel van de N3 in alle dagdelen boven de
drempelwaarde van 2,5 procent per jaar uit. Het gaat daarbij echter niet om een extreme groei
(2,7 procent).

Op het onderliggende wegennet is vaak de jaarlijkse groei groter. In het projectgebied is dit te
relateren aan de verdere ontwikkeling van DK Il (Basis- en Combinatievariant) en DK IV (alleen
Combinatievariant). Bij de Combinatievariant is de jaarlijkse groei gemiddeld gezien groter dan
de Basisvariant, wat logisch is omdat in de Combinatievariant ook een extra ruimtelijke ontwik-
keling plaatsvindt.

55 Resultaat
De verrijking is correct uitgevoerd. Het aantal aandachtspunten is beperkt en te verklaren vanuit
de gehanteerde aanpak en ruimtelijke en infrastructurele ontwikkelingen.

In Bijlage 9 zijn voor de wegvakken die in paragraaf 4.4 zijn genoemd, de gebruikte verkeerscij-
fers opgenomen. De sets met verrijkte verkeerscijfers van de verschillende zichtjaren is digitaal
beschikbaar en ter beschikking gesteld aan de milieudisciplines om nadere berekeningen uit te
voeren.
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Bijlage 1 : Beschrijving verkeersmodel NRM2014

De voor de diverse fasen van het planproces bij Rijkswaterstaat benodigde verkeerscijfers
worden gegenereerd met verkeersmodellen. De standaard werkwijze bij Rijkswaterstaat is
om het Nederlands Regionaal Model (NRM) te hanteren voor het maken van
verkeersprognoses.

B1.1 Het Nederlands Regionaal Model (NRM)

Het NRM stelt mobiliteitsprognoses op voor het personenvervoer over de weg en voor de ande-
re modaliteiten (trein, bus, tram of metro en langzaam verkeer). Met deze prognoses kan inzich-
telijk worden gemaakt wat het effect van allerlei factoren, zoals de omvang en leeftijdsopbouw
van de bevolking, de ruimtelijke spreiding van wonen en werken, de economische ontwikkeling
en de kwaliteit en kosten van de verschillende vervoerssystemen kan zijn op het toekomstige
personenvervoer. Het NRM is ontworpen om de verkeersbelastingen op het hoofdwegennet-
werk zo goed mogelijk te kunnen voorspellen; zowel de gebiedsindeling (de ‘zones’) als het
netwerk (de wegen) zijn daartoe gedetailleerd opgenomen.

Het NRM houdt rekening met ontwikkelingen in het goederenverkeer; vrachtauto’s leggen be-
slag op wegcapaciteit en hebben daarmee invloed op de reistijden van het autoverkeer.

Het NRM is vooral bedoeld voor de strategische en tactische afweging op regionaal niveau van
verschillende beleidspakketten, zoals infrastructurele maatregelen. Dit betekent dat het model
geschikt is voor de beantwoording van vragen, zoals wat is het effect van extra infrastructuur,
van specifieke maatregelen en van de vraag: waar de infrastructuur moet worden aangelegd of
welke maatregel moet worden genomen. Het NRM brengt hiervoor de samenhangende invioed
van autonome maatschappelijke en sociaaldemografische ontwikkelingen, mobiliteitsbeleid en
specifieke veranderingen in het vervoersysteem zelf in beeld.

B1.1.1 Invoer

Om tot een prognose te komen, zijn de meetbare invloeden ondergebracht in ofwel het omge-
vings- dan wel het beleidsscenario’s. Deze scenario’s dienen als variabele invoer voor het
NRM. De omgevingsscenario’s laten zien wat de ontwikkelingen zullen zijn van de belangrijke
demografische- en sociaaleconomische factoren. Gegevens met betrekking tot deze factoren
worden ruimtelijk ingedeeld in een groot aantal zones, dat geheel Nederland en het aangren-
zende buitenland bestrijkt. Met het NRM kan worden geraamd welke invioed deze ontwikkelin-
gen op het personenvervoer heeft.

De Beleidsscenario’s geven aan hoe mogelijk toekomstig beleid er uit zal zien; bijvoorbeeld
welke wegverbreding onderwerp van studie is. Met het NRM wordt dan bepaald hoe het toe-
komstige beleid het verkeerssysteem beinvloedt. Bij een beleidsscenario kunnen we twee vor-
men onderscheiden. De eerste vorm noemen we de referentiesituatie; dat is toekomstige situa-
tie zonder nieuw beleid. Het is gebruikelijk om in een dergelijk scenario alle beleidsmaatregelen
waarover al besluitvorming heeft plaatsgevonden al wel op te nemen. De tweede vorm noemen
we een beleidsoptie (de situatie met project). Ten opzichte van het referentiescenario krijgt het
scenario er dan één of meer beleidsmaatregelen bij. Het doel van de prognose is dan het te
verwachten effect van deze specifieke maatregelen te schatten. Bijvoorbeeld wat de gevolgen
voor bijvoorbeeld de verkeersafwikkeling of de luchtkwaliteit zijn van een wegverbreding.

Naast deze invoer zijn natuurlijk de kenmerken van de verschillende vervoerwijzen van belang.
Hoeveel tijd kost het om de bestemming met de auto te bereiken of met de trein of bus? En hoe
vaak moet je overstappen als je met het openbaar vervoer reist; wat zijn de wachttijden op de
halte of het station? Een deel van deze kenmerken wordt door het beleid beinvloed: bijvoor-
beeld de reistijden met de auto hangen af van de beschikbare wegcapaciteit.

B1.1.2 Werking van het NRM

De manier waarop het NRM de berekeningen uitvoert is gebaseerd op de wetenschappelijk ge-
fundeerde micro-economische nutstheorie: huishoudens of personen kiezen dat alternatief dat
voor hun het hoogste nut heeft. Keuzes worden gemodelleerd op het niveau waarop ze worden
gemaakt: autobezit bijvoorbeeld op het niveau van het huishouden, de beslissing wel of niet een
verplaatsing te maken op het niveau van personen.
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Bijlage 1 : Beschrijving verkeersmodel NRM2014 (Vervolg 1)

In het model kunnen wijzigingen optreden in routekeuze, de keuze van het vertrektijdstip (voor
autobestuurders), vervoerwijzekeuze, bestemmingskeuze en in de keuze van het aantal ver-
plaatsingen dat men maakt. Door drukte op de weg veranderen de reistijden in het model,
daardoor kunnen veranderingen optreden in de routekeuze, de keuze van het vertrektijdstip, de
keuze van de vervoerwijze of de bestemming en uiteindelijk ook in het aantal verplaatsingen dat
men maakt.

Belangrijk is verder dat het NRM een groeifactormodel is. Uit toepassing van het NRM voor een
basisjaar en een prognosejaar worden groeifactoren afgeleid per dagdeel, per relatie, verplaat-
singsmotief en vervoerwijze. Met gebruikmaking van al de beschikbare empirische gegevens
(eventueel gehouden kentekenenquétes, het Mobiliteitsonderzoek Nederland en verkeerstellin-
gen) wordt voor het basisjaar het verplaatsingspatroon bepaald voor de verschillende dagdelen,
vervoerwijzen en verplaatsingsmotieven. Door deze te combineren met de groeifactoren ont-
staat het beeld voor het verplaatsingspatroon voor het prognosejaar. De autoverplaatsingen
worden vervolgens toegedeeld aan het wegennetwerk.

Voor de doorvertaling van prognoses voor het goederenvervoer voor alle modaliteiten naar re-
gionale prognoses van vrachtverkeer over de weg is de systematiek van het Regionaal Goede-
renvervoer Model ontwikkeld (RGM). De hoeveelheid vrachtverkeer in Nederland voor de on-
derscheiden relaties op landelijk niveau is daarvoor invoer, maar in het RGM vindt een regiona-
le verbijzondering plaats die onder andere rekening houdt met de ruimtelijke verdeling van wo-
ningen en werkgelegenheid in de regio. Het resultaat van dit model wordt in de toedeling van
het verkeer door het NRM meegenomen; het vrachtverkeer heeft dus invloed op de hoeveelheid
congestie die het model voorspelt. Als gevolg van een wegverbreding kunnen er de volgende
effecten optreden in het model:

{ doordat er minder congestie zal zijn na de maatregel (omdat er meer wegcapaciteit beschik-
baar is), kunnen automobilisten die bij eerdere gelegenheid via een andere route waren
gaan rijden nu weer over dit traject gaan rijden — dit resulteert in meer autokilometers ofwel
verkeersaantrekkende werking. Overigens zou dit kunnen betekenen dat er minder verkeer
zal rijden via de overige wegen

{ doordat er minder congestie zal zijn na de maatregel (omdat er meer wegcapaciteit beschik-
baar is), zullen sommige automobilisten die voor of na de spits waren gaan rijden om de file
te vermijden weer terug keren naar de spits — dit leidt niet tot meer autokilometers op het tra-
ject

{ doordat er minder congestie zal zijn na de maatregel (omdat er meer wegcapaciteit beschik-
baar is), zullen sommige automobilisten die de file zo hinderlijk vonden dat ze gebruik zijn
gaan maken van het openbaar vervoer ervoor kiezen om weer met de auto te gaan rijden —
dit resulteert in verkeersaantrekkende werking

{ op de lange termijn, is het denkbaar dat de verbeterde bereikbaarheid ertoe zal leiden dat
mensen bijvoorbeeld van baan veranderen waardoor hun woon-werkverkeer verloopt via het
tracé en daarmee mogelijk een langere route. In het algemeen is er dan sprake van een
keuze voor andere bestemmingen. Ook in die gevallen is er dus sprake van verkeersaan-
trekkende werking

{ op de lange termijn, is het denkbaar dat de verbeterde bereikbaarheid ertoe zal leiden dat
mensen meer verplaatsingen gaan maken.

B1.2 Kwaliteit Nederlands Regionaal Model (NRM)

De modellen binnen het NRM zijn voor wat betreft de gehanteerde methoden gelijk aan die
van het Landelijk Model Systeem verkeer en vervoer (LMS), dat voor toekomstverkenningen en
het evalueren van strategische beleidsopties wordt gebruikt. Niet alleen door Rijkswaterstaat,
maar ook door het Centraal Planbureau (bijvoorbeeld bij Lange termijn verkenningen) en het
Planbureau voor de Leefomgeving. Bij een NRM worden de modellen speciaal geschikt ge-
maakt voor toepassing in een regio, met een gedetailleerde gebiedsindeling en met gedetail-
leerde verkeers- en vervoernetwerken. Alle NRM'’s leveren samen een gedetailleerd landsdek-
kend beeld op.
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Bijlage 1 : Beschrijving verkeersmodel NRM2014 (Vervolg 2)

In 2012 is er een onafhankelijke audit uitgevoerd op het NRM door een consortium onder lei-
ding van TNO. De hoofdconclusie van de audit was dat het LMS en het NRM over het alge-
meen voldoen aan het gebruiksdoel voor het maken van lange termijn verkeersprognoses en
analyses van effecten van beleidsmaatregelen op verkeer en vervoer. Verder concludeerde de
audit dat de modellen uitgaan van wetenschappelijk geaccepteerde theorieén en dat ze het ni-
veau van andere grootschalige nationale modellen in Europa halen of overstijgen. Op basis van
de aanbevelingen uit de audit worden het LMS en de daaraan gekoppelde systematiek voor het
NRM verder verbeterd.

De prognoses van het NRM zijn zo nauwkeurig mogelijk, maar elk model is een vereenvoudi-
ging van de werkelijkheid. Zoals bij alle modellen is een bepaalde mate van onzekerheid on-
vermijdelijk.

Een ander belangrijk kwaliteitsaspect is transparantie: het NRM is uitgebreid technisch gedo-
cumenteerd.

Binnen Rijkswaterstaat zijn afspraken gemaakt hoe de modelinstellingen moeten zijn bij de toe-
passing van het NRM ten behoeve van een projectstudie en welk omgevings- en beleidsscena-
rio’s gehanteerd moeten worden. Ook zijn afspraken gemaakt over het maken van verkeers-
prognoses. Deze afspraken zijn vastgelegd in het ‘Protocol NRM gebruik’.
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Bijlage 2 : Beleidsinstellingen NRM2014

> Retouradres Postbus 20901 2500 EX Den Haag

Directeur-Generaal Rijkswaterstaat
Dhr. Jan Hendrik Dronkers

KK4
Datum 17 maart 2014
Betreft Uitgangspuntendocument 2014

Geachte heer Dronkers,

Zoals aangekondigd in mijn brief van 18 december 2013* bied ik u hierbij het
Uitgangspuntendocument 2014 voor verkenningen en planstudies aan. Het
Uitgangspuntendocument geeft aan met welke beleidsinstellingen de
verkeerskundige modellen LMS en NRM rekenen in alle MIRT-verkenningen en
planuitwerkingen in de periode 1 april 2014 tot 1 april 2015.

Ik verzoek u uiterlijk 1 april 2014 het LMS en NRM met de uitgangspunten 2014
op te leveren. Dank voor het wegnemen van de zorg in mijn dienst over het niet
tijdig kunnen leveren van deze jaarlijkse update.

Deze brief bevat alleen de beleidsmatige uitgangspunten voor modellen. De meer
technische, operationele modelinstellingen worden, in overleg met DGB, binnen
uw eigen dienst vastgesteld.

De beleidsuitgangspunten 2014 bevinden zich in de bijlage. Deze kan in zijn

geheel overgenomen worden in het (Ontwerp) Tracébesluit van projecten.

DE DIRE UR-GENERAAL BEREIKBAARHEID,

drss

* 1enM/BSK-2013/283106, v¢ kondiging ui NRM/LMS 2014

B Ministerie van Infrastructuur en Milieu
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Den Haag
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Bijlage 2 : Beleidsinstellingen NRM2014 (Vervolg 1)

Bijlage: Beleidsinstellingen Uitgangspuntendocument 2014 Dirattcristitaneranl

Bereikbaarheid

Inleiding Datum
De prognoses zijn opgesteld met behulp van het Nederlands Regionaal Model AL
(NRM). Het NRM heeft als basisjaar 2010 en als toekomstjaren 2020/2030/2040.

Het modelconcept sluit aan bij de huidige ‘state-of-the-art’ op prognosegebied

zoals ook is gebruikt bij het Landelijk Modelsysteem (LMS).

In deze bijlage is een nadere toelichting gegeven op de beleidsinstellingen.

WLO scenario’s Global Economy en Regional Communities

Het Ministerie van IenM stelt jaarlijks in overleg met Rijkswaterstaat de
invoergegevens voor de toekomstjaren vast voor de toepassingen van het NRM.
De Welvaart en Leefomgeving (WLO) cijfers uit 2006 zijn destijds in opdracht van
het ministerie van VROM geregionaliseerd naar 19 regio’s. De totalen per regio
vormden hierbij harde uitgangspunten. Deze totalen voor de twee scenario’s
Regional Communities (RC) en Global Economy (GE) hebben de functie een reéle
bandbreedte te beschrijven van de mogelijke regionale ontwikkeling in de
betreffende regio en dient als basis voor de jaarlijkse actualisatie van sociaal
economische ontwikkelingen op het detailniveau van modelzones, dat als invoer
dient voor de verkeersmodellen.

In het jaarlijks overleg over de actualisatie van nieuwbouwplannen met de
provincies bleek echter dat de randtotalen van die 19 regio’s steeds meer gingen
wringen met de werkelijke ontwikkeling. Bijvoorbeeld de bevolkingsontwikkeling in
de provincies Friesland, Drenthe en Zeeland volgde het lage scenario RC en de
provincies Utrecht en Noord-Holland volgde de feitelijke ontwikkeling het hoge
scenario GE. Het gevolg hiervan was dat de bandbreedte die wordt gecreéerd door
te rekenen met zowel GE als RC voor deze regio’s niet goed functioneerde.

Om die reden heeft het Planbureau voor de Leefomgeving PBL op verzoek van het
Ministerie van IenM\DGRW de WLO-cijfers voor bevolking, huishoudens en banen
voor de zichtjaren 2020, 2030 en 2040 opnieuw geregionaliseerd tot
Provinciecijfers ten behoeve van invoer voor de verkeers- en vervoersmodellen
van Rijkswaterstaat. Bij deze actualisatie is de ontwikkeling van inwoners,
huishoudens en banen voor Nederland als totaal per WLO-scenario gelijk
gebleven. Alleen de verdeling binnen Nederland over de 12 provincies is
aangepast. Hierbij zijn de Provincies geconsulteerd. Hiermee is ook een einde
gekomen aan de indeling in 19 regio’s; de randtotalen zijn per scenario en per
zichtjaar nu vastgesteld voor de 12 Provincies.

De Provinciecijfers voor de kenmerken wonen en werken zijn de harde randtotalen
voor de verdere invulling naar kleinere gebieden. Deze randtotalen worden niet
jaarlijks geactualiseerd, maar blijven onveranderd. Nadere detaillering binnen
deze randvoorwaarden is mede een verantwoordelijkheid van de decentrale
overheden. Rijkswaterstaat heeft met deze partijen afgestemd over de stand van
zaken anno 2013 van de status van bestaande plannen en nieuwe plannen.

In onderstaande tabellen zijn voor de aantallen inwoners, huishoudens en banen
opgenomen, die als vertrekpunt zijn gebruikt bij de verdere detaillering in NRM.
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Bijlage 2 : Beleidsinstellingen NRM2014 (Vervolg 2)

Aantal inwoners per provincie Directoraat-Generaal

x1000 realisatie GE RC Bereikbaarheid
2010 2020 2030 2040 2020 2030 2040 | oovum

Groningen 577 630 661 667 566 548 522 | 17 maart 2014

Friesland 646 675 693 697 627 615 602

Drenthe 491 507 526 536 470 455 441

Overijssel 1.130 1.214 1.281 1.307 1.117 1.112 1.091

Gelderland 1.999 2.129 2.225 2.271 1.960 1.920 1.881

Utrecht 1.221 1.356 1.498 1.620 1.244 1.237 1.187

Noord-Holland 2.669 2.961 3.125 3.272 2.723 2.743 2.673

Zuid-Holland 3.506 3.809 4.015 4.250 3.542 3.540 3.420

Zeeland 381 393 408 416 366 334 294

Noord-Brabant 2.444 2.599 2.751 2.866 2.420 2.420 2.383

Limburg 1.123 1.152 1.166 1.159 1.067 1.002 926

Flevoland 388 459 542 617 398 409 427

Nederland 16.575| 17.884| 18.891 19.678| 16.500| 16.335| 15.848

Aantal huishoudens per provincie

x1000 realisatie GE RC
2010 2020 2030 2040 2020 2030 2040

Groningen 277 334 362 372 277 271 250
Friesland 281 321 342 352 276 274 261
Drenthe 210 240 260 271 206 203 191
Overijssel 478 558 611 637 476 480 460
Gelderland 856 1.006 1.098 1.146 857 855 817
Utrecht 544 653 751 831 552 555 523
Noord-Holland 1.258 1.477 1.616 1.736 1.253 1.268 1.211
Zuid-Holland 1.595 1.841 2.006 2.176 1.582 1.588 1.508
Zeeland 168 187 200 208 162 148 126
Noord-Brabant 1.058 1.226 1.347 1.437 1.058 1.068 1.026
Limburg 504 567 594 608 487 460 416
Flevoland 158 206 254 294 164 172 177
Nederland 7.386 8.614 9.441 10.068 7.349 7.341 6.967
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Bijlage 2 : Beleidsinstellingen NRM2014 (Vervolg 3)

Aantal banen® per provincie Directoraat-Generaal

*1000 realisatie GE RC ST SN
2010 2020 2030 2040 2020 2030 200 |

Friesland 288 320 320 318 265 244 229 | 17 maart 2014

Groningen 27 314 324 324 250 231 215

Drenthe 208 227 229 231 188 175 168

Overijssel 544 617 637 642 508 479 455

Gelderland 983 1.096 1.107 1.120 915 855 816

Flevoland 177 216 248 286 172 171 177

Noord-Holland 1.407 1.587 1.581 1.594 1.313 1.219 1.136

Zuid-Holland 1.566 1.752 1.762 1.822 1.473 1.378 1.294

Utrecht 673 774 812 851 644 600 554

Zeeland 173 187 186 188 156 133 114

Noord-Brabant 1.246 1.366 1.374 1.407 1.145 1.067 1.018

Limburg 528 569 546 539 475 417 380

Nederland 8.064 9.023 9.118 9.311 7.505 6.967 6.555

Bron: PBL2013, Notitie actualisatie Sociaal Economische Invoergegevens Verkeer-
en Vervoersmodellen.

http://www.pbl.nl/sites/default/files/cms/publicaties/PBL 2013 _notitie-actualisatie-
invoer-mobiliteitsmodellen 1285.pdf

Autobezit

Het autobezit is gebaseerd op analyses met het autobezitsmodel Dynamo? van
Rijkswaterstaat en het Planbureau voor de Leefomgeving. Hierbij is rekening
gehouden met de meest actuele ontwikkelingen van het wagenpark en met de
Belastingplannen t/m 2014.

Aantal auto’s
*1 miljoen realisatie GE RC

2010 2020 2030 2040 2020 2030 2040
Nederland 77 97 10,8 1,7 8,1 8,2 8,1
Autokosten

Bij de ontwikkeling van de brandstofkosten per kilometer is rekening gehouden
met de Belastingplannen uit de jaren 2004 t/m 2014, de ontwikkeling van de
brandstofprijs per liter op basis van een olieprijs van 70 dollar per vat, de
samenstelling van het wagenpark en EU-emissierichtlijnen, die van invioed zijn op
de brandstofefficiency van het totale wagenpark

* volumes banen wijken af van de waarden zoals door PBL zijn berekend vanwege definitie
verschillen. PBL hanteert arbeidsvolume, het NRM hanteert banen gebaseerd op LISA. De
groei van de banen in het NRM per provincie komt overeen met de groei van het arbeidsvo-
lume van het PBL

* bron: Berekeningen Dynamo 2.3, februari 2014
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Bijlage 2 : Beleidsinstellingen NRM2014 (Vervolg 4)

Brandstofkosten per kilometer® D toaut-Ganamal
Index 2010 = 100 realisatie GE RC Bereikbaarheid

2010 2020 2030 2040 2020 2030 2090 |
Nederland 100 85,5 78,4 77,7 88,7 79,5 78,9 | 17 maart 2014
Parkeertarieven

Voor het areaal van betaald parkeren (de hoeveelheid parkeerplaatsen per zone)
is een inventarisatie van de situatie 2010/2011 gemaakt. Dit heeft ertoe geleid
dat in het NRM er zones met betaald parkeren zijn toegevoegd voor de zichtjaren
2020 en 2030/2040.

Parkeertarieven
Index 2010 =100 | ,ozjisatie GE RC

2010 2020 2030 2040 2020 2030 2040
Nederland 100 150 185 185 150 185 185

Autonetwerk

Autonome situatie

Uitgangspunt is dat in het wegennet van 2030 en 2040 alle na het basisjaar 2010
gerealiseerde uitbreidingen en alle projecten uit het Meerjarenprogramma
Infrastructuur Ruimte en Transport (MIRT projectenboek 2014) gerealiseerd zijn
verondersteld. Dat geldt voor alle projecten uit de categorieén HWN Realisatie en
Planuitwerking en de ZSM 1 en 2 projecten, aangevuld met de N31 Harlingen en
de A6/A7 Joure.

HWN Verkenningen worden gereed verondersteld als het een fastlane verkenning
betreft met een startbeslissing, dan wel een verkenning met een
voorkeursbeslissing of bestuurlijke voorkeur. Van alle HWN Verkenningen worden
alleen de projecten A7/A8 Noordkant Amsterdam (geen fastlane, geen bestuurlijke
voorkeur) en A20 Nieuwerkerk-Gouda (geen fastlane, geen bestuurlijke voorkeur)
worden niet gerealiseerd verondersteld.

Vastgestelde uitbreidingsplannen van het regionale wegennet worden opgenomen.

Voor het wegennet van 2020 worden alleen die projecten meegenomen, waarvoor
geldt dat het jaar van realisatie 2020 of eerder is.

Bij de Blankenburgverbinding en bij ViA A15 wordt bij de planuitwerking uitgegaan
van tol met als tarieven: € 1,18 voor personenvervoer en € 7,11 voor
vrachtvervoer (prijspeil 2013).

Snelhedenbeleid

De 130 km/uur maatregel is verwerkt in het autonetwerk conform het eindbeeld
verhoging maximum snelheid, dat medio 2012 naar de Tweede Kamer is gestuurd
inclusief latere aanvullingen.

* bron: Berekeningen Dynamo 2.3, februari 2014
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Bijlage 2 : Beleidsinstellingen NRM2014 (Vervolg 5)

Directoraat-Generaal
Bereikbaarheid

Spoornet
Treinbediening voor 2030 en 2040 conform “maatwerk 6/6"-variant de Datum
voorkeursbeslissing van het Kabinet uit 2010 voor de PHS-corridors “Utrecht - Den 17 Maart 2014
Bosch”, “Utrecht - Arnhem”, “Den Haag - Rotterdam”:
e Op de Zaanlijn 6 Intercity’s en 6 sprinters per uur.
e Rond Utrecht 6 Intercity’s en 6 Sprinters per uur (6 sprinters Geldermal-
sen - Utrecht en 6 sprinters Breukelen - Driebergen/Zeist).
e Op de corridor Den Haag - Rotterdam 8 Intercity’s (inclusief de HSA) en 6
Sprinters per uur.
e Op de Brabantroute een 3e en 4e Intercity per uur. Om dit mogelijk te
maken wordt het goederenvervoer dat nu nog door Brabant rijdt, groten-
deels gerouteerd via de Betuweroute. Daarvoor wordt een zuidwestboog
bij Meteren gerealiseerd, zodat goederentreinen naar Venlo (Duitsland) en
Limburg, via Den Bosch en Eindhoven gaan en op de route Dordrecht-
Breda-Tilburg capaciteit wordt vrijgespeeld voor reizigerstreinen.

Voor 2020 wordt uitgegaan van de treinbediening “Pre-PHS"”. Op een aantal corri-
dors zijn dan het aantal treinen per uur nog niet op peil van de voorkeursbeslis-
sing PHS gebracht.

Stads- en streekvervoer

Voor het stads- en streekvervoer voor 2020/2030/2040 vormt de dienstregeling
van 2010 de basis. Concrete wijzigingen uit de huidige dienstregelingen en
uitgeharde maatregelen voor de komende jaren, zijn voor zover mogelijk
doorvertaald in de level of service bestanden van het openbaar vervoer. Die
wijzigingen zijn deels een gevolg van bezuinigingen, die ingevuld zijn met
versoberingen in de dienstregelingen.

Verder zijn de ontwikkelingen bij een aantal grotere projecten meegenomen.

Treintarieven

Uitgangspunt is dat de tarieven van de Nederlandse Spoorwegen reéel constant
zijn vanaf 2012 in combinatie met een gedeeltelijke doorwerking van de
gebruiksvergoeding voor het spoor (4% tot 2020) wordt doorbelast naar de
reiziger. Dit leidt tot een index van 102,9 (2010=100). Na 2020 zijn de tarieven
reéel constant verondersteld.

Treintarieven
Index 2010 = 100 viliaatia GE RC

2010 2020 2030 2040 2020 2030 2040
Alle motieven 100 102,9 102,9 102,9 102,9 102,9 102,9

Tarieven overig OV
In de periode 2004 t/m 2010 zijn de tarieven gestegen met 9% boven de
consumentenprijsindex. Voor de periode 2004-2020 wordt uitgegaan van 16%.
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Bijlage 2 : Beleidsinstellingen NRM2014 (Vervolg 6)

Tarieven overige openbaar vervoer
Index2010=100 | o iicavie GE RC

2010 2020 2030 2040 2020 2030 2040
Alle motieven 100 106,5 106,5 106,5 106,5 106,5 106,5
Benutten

Benutten is gedefinieerd als een verzameling maatregelen die de effectiviteit van
een verkeerssysteem verhogen, zoals verkeerssignalering. Goed uitgevoerd
verkeersmanagement heeft invioed op alle verkeersdeelnemers en verhoogt
daardoor de capaciteit van een weg. Er is uitgegaan van een 5% hogere capaciteit
op autosnelwegen met verkeerssignalering, zowel in het basisjaar als in
2020/2030/2040.

Ook zijn een aantal infrastructurele maatregelen uit het Programma Beter
Benutten opgenomen, die voldoende concreet en zijn en vertaald konden worden
in aanpassingen in het NRM-modelnetwerk.

Vrachtverkeer

Voor het NRM zijn met het Regionaal Goederenvervoer Model per scenario de te
verwachten vrachtautoverplaatsingen voor de zichtjaren 2020, 2030 en 2040
gemaakt. Daarbij zijn als startwaarden de landelijke cijfers gehanteerd. In
onderstaande tabel is de groei van het vrachtverkeer opgenomen. Er is geen extra
goederenvervoerbeleid verondersteld.

Aantal vrachtautoverplaatsingen
Index 2010 = 100 realisatie GE RC

2010 2020 2030 2040 2020 2030 2040
Nederland 100 135 152 171 106 105 103

Internationaal (grensoverschrijdend) personenautoverkeer

Aantal internationaal (grensoverschrijdend) personenauto verplaatsingen
e b T T GE RC

2010 2020 2030 2040 2020 2030 2040
Alle grenzen 100 135 145 155 125 125 125
Luchtreizigers

Bij de verkeersprognoses in het NRM wordt rekening gehouden met de mobiliteit
van luchtreizigers van en naar Schiphol en de regionale luchthavens binnen Ne-
derland. Onderstaande tabel geeft de ontwikkeling van de aantallen luchtreizigers.

Directoraat-Generaal
Bereikbaarheid

Datum
17 maart 2014
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Bijlage 2 : Beleidsinstellingen NRM2014 (Vervolg 7)

Aantal jaarlijkse luchtreizigers per luchthaven Directoraat-Generaal

*1 mijoen ronlidatie GE RC Bereikbaarheid
2010 2020 2030 2040 2020 2030 2040 Dakion

Schiphol (transf.) 20,6 21,1 14,9 13,0 7.8 12,6 18,2 | 17 maart 2014

Schiphol (overig) 28,0 42,2 §7.1 70,5 36,0 44,0 52,6

R'dam/Den Haag 1,1 2,6 4.8 8,0 1,4 1.7 2,0

Eindhoven 2,3 7.7 9,9 12,9 7,6 9,0 10,3

Maastricht 0,5 1,7 3,2 52 0,9 1,3 1,6

Groningen 0,1 0,4 0,7 1,3 0,2 0,3 0,3

Lelystad 0,0 4,3 5.1 5,8 4,3 5,0 57

Enschede 0,0 1,1 1,9 2,9 0,7 0,8 0,9

(bron: 2012-st