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1 Inleiding

De Sloeweg (N62) wordt verdubbeld over het gehele tracé tussen de aansluitingen met de A58 aan de noordzijde en de
N254 aan de zuidzijde. Deze aansluitingen van de Sloeweg worden gereconstrueerd als onderdeel van dit project in
uitvoering. De aansluiting aan de zuidzijde kent in de huidige vormgeving een kruispunt met verkeerslichten. Voor een
nieuwe vormgeving zijn er diverse varianten mogelijk. In deze rapportage wordt de haalbaarheid van een centrale rotonde
onderzocht, waarbij de rechtsafslaande richtingen met bypasses langs de rotonde worden geleid. Bijgevoegd
onderstaande schets van een mogelijke vormgeving.

De aanleg van een rotonde op deze locatie lijkt fysiek haalbaar wat betreft ruimtebeslag. Daarnaast is het ook van belang
dat de rotonde het verkeer voldoende kan afwikkelen. In deze rapportage wordt de doorstroming met behulp van het
ontwerpprogramma “meerstrooksrotondeverkenner” verder berekend en beoordeeld.

Leeswijzer:

In het volgende hoofdstuk worden de gegevens en aannames beschreven, welke verder gehanteerd zijn in de
berekeningen om de haalbaarheid in beeld te krijgen. Vervolgens worden de berekeningen met de uitkomsten voor een
aantal scenario's zichtbaar gemaakt. Hieruit volgen de conclusies en de bijbehorende aanbevelingen, waarmee een
antwoord wordt gegeven op de haalbaarheidsvraag.
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2 Gegevens en aannames

Om te beoordelen of een rotonde het verkeer voldoende kan afwikkelen wordt de verzadigingsgraad (VG) per rijrichting
berekend. De verzadigingsgraad is gelijk aan de verhouding tussen Intensiteit en Capaciteit (I/C verhouding). Hiervoor is
het van belang dat de juiste intensiteiten worden ingevoerd. De capaciteit is afhankelijk van de vormgeving van de rotonde
en wordt door het ontwerpprogramma berekend a.d.h.v. enkele vormgevingsparameters.

Meetpunten:
De kruispuntintensiteiten zijn door Provincie Zeeland bepaald op basis van de meest recente telgegevens. De

aangeleverde kruispuntintensiteiten zijn toegevoegd in bijlage 1. In bijlage 2 zijn de telgegevens van de meetpunten op de
Sloeweg en Westerscheldetunnelweg toegevoegd.

Maatgevend spitsuur ochtend:
Voor de ochtendspits is een intensiteit voor 2 uren berekend (van 7:00 tot 9:00). Om de intensiteit voor het drukste uur in
de ochtendspits te bepalen is 60% van de intensiteit van 2 uren als uitgangspunt gehanteerd.

Maatgevend spitsuur avond:
Voor de avondspits is een intensiteit voor 2 uren berekend (van 16:00 tot 18:00). Om de intensiteit voor het drukste uur in
de avondspits te bepalen is 60% van de intensiteit van 2 uren als uitgangspunt gehanteerd.

Percentage vrachtwagens:

Op de meetpunten wordt het aantal voertuigen gemeten, waarbij onderscheid gemaakt wordt tussen personenauto’'s en
vrachtauto’'s. Op basis van de telgegevens is het percentage vrachtauto’s tijdens het spitsuur bepaald. Dit is weergegeven
in onderstaande tabel:

ochtendspits avondspits
N62 Sloeweg: 18% 16%
N62 Westerscheldetunnelweg: 13% 13%
N254 Bernhardweg: 13% 13%

Deze percentages zijn gebaseerd uit de informatie van de meetpunten uit het Wegen Informatie Systeem van Provincie
Zeeland.

Weging vrachtwagens van mvt naar pae:

In het rekenmodel wordt de intensiteit in pae’s (personen auto equivalent) ingevoerd. In de berekeningen is de standaard
rekenfactor uit het model gehanteerd, waarbij een “kleine” vrachtwagen” als 1,75 pae wordt gerekend en een “grote
vrachtwagen” als 2,5 pae. Een kleine vrachtwagen is een voertuig met een lengte tussen 5,6m — 12,2m en een grote
vrachtwagen is een voertuig met een lengte groter dan 12,2m. De verhouding tussen “kleine” en “grote” vrachtwagens ligt
nabij 50%. In de verdere berekeningen is de omrekenfactor 2,13 gehanteerd voor de vrachtauto'’s.

P.a.e. waarde gekalibreerd
voor rotondes

Auto 1
Vrachtwagen 1,75
Gelede vrachtwagen 2,5

Intensiteitsgroei in de toekomst:

De berekeningen worden eerst gemaakt op basis van de huidige intensiteiten. Vervolgens zal worden berekend in
hoeverre groei van intensiteit mogelijk is, waarbij de verkeersafwikkeling voldoende blijft. Hierbij zal een "kritische”
verzadigingsgraad van 0,8 worden gehanteerd.
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Vormgeving rotonde:

De vormgeving van de rotonde is van invioed op de capaciteit en daarmee ook op de verkeersafwikkeling. In de
berekeningen is uitgegaan van een enkelstrooksrotonde met 3 aansluitende wegen. Elke aansluitende weg heeft een
enkelstrooks toe- en een enkelstrooks afrit. Alle verkeersbewegingen rechtsaf worden met enkelstrooks bypasses
afgewikkeld buiten de rotonde. De verkeersbewegingen linksaf worden afgewikkeld via de rotonde. (In de output-figuren
van meerstrooksrotondeverkenner is vier aansluitende wegen zichtbaar, waarbij de westzijde niet meegenomen is in de
berekeningen).

Middengeleiders:
De breedte van de middengeleiders is mede bepalend op de capaciteit van de rotonde en verkeersafwikkeling. Op dit

moment is een breedte van 7,5 meter van de middengeleiders als uitgangspunt gehanteerd. Waarschijnlijk is een bredere
middengeleider fysiek haalbaar, wat de capaciteit en doorstroming ten goede zal komen.
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3 Berekeningen verkeersafwikkeling

De verkeersafwikkeling is in een viertal scenario’s doorgerekend:
- Enkelstrooksrotonde ochtendspits o.b.v. huidige intensiteiten
- Enkelstrooksrotonde avondspits 0.b.v. huidige intensiteiten
- Enkelstrooksrotonde ochtendspits 0.b.v. mogelijke intensiteitsgroei
- Enkelstrooksrotonde avondspits 0.b.v. mogelijke intensiteitsgroei

3.1 Enkelstrooksrotonde ochtendspits o.b.v. huidige intensiteiten

In het model zijn de volgende waarden in pae's voor de betreffende richtingen ingevoerd:

.

nGuw L

Op basis van deze invoer genereert het model de volgende output:

Noard Max VG: 049 no
Max Tgem 50s a0
an 022 01 01 280 Max Lgem 20 pse n O
Cn 1012 paeh l k il o
VGn 028 ‘ Naam: Project N2 Sloeweg
Tgem n 49s Plaats NG2 - N25
Lgem n 1.4 pae | Tick Ochlendsals 7 30-8:30
Owrschrijving: Inlensielen vanand |
ao 0.2
Co 1180 pae/h
VGo 049
V \ Tgema 6.0
o 1 Lgemo 2,0 pse
~ - -— 0.1
s s g 583
Viest :aﬁ‘ | ‘:__’t:_,_ Oest
i o — |
A— %
01— N
aw 022
Cw 866 paesh az oz
VGw 0.00 BE——1 1mepeen
Tgemw 425 VGz 0

Lgem w 1:0 pae Tgem z 44s
Lgem z 1.5 pae
21 o1

Zud

N62 Sloeweg N62 Westerscheldetunnelweg N254 Bernhardweg
Verzadigingsgraad (VG) | 0,49 0,34 0,28
Wachttijd (in seconden) 6 44 49

Resultaten ochtendspits o.b.v. huidige intensiteiten
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3.2 Enkelstrooksrotonde avondspits o.b.v. huidige intensiteiten

In het model zijn de volgende waarden in pae’s voor de betreffende richtingen ingevoerd:

FIGUUR 2

Op basis van deze invoer genereert het model de volgende output:

Hoard Mnx VG: 054 nZ

Max Tgem 63 s no
an 02 ot ¢1 412 Max Lges 22 e nl
\%n 10(23 - J l L | [ Maam: Project N62 Simewsg
IS: 3:; { t:msrmam
Ormeschuipring: indensiteiten variad | - _—
Ca 984 panh
¥Go 047
) Tgemo 6l s
/ N o1 Lgwm 0 19 pae
— e X ‘___‘,—_ ey
West Ot
ot iEi\ === e |
01— F
aw a2z
Cw 864 paeh az 0z
VGw 0.00 Cz 1149 pawh
Zﬁ: :zn ;.. l J -] I r- ¥f.f” 055; s
Lgem2 22 pae
[ 618 a1
Znd
N62 Sloeweg N62 Westerscheldetunnelweg N254 Bernhardweg
Verzadigingsgraad (VG) | 0,47 0,54 0,38
Wachttijd (in seconden) | 6,8 6.8 5.4

Resultaten avondspits o.b.v. huidige intensiteiten
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3.3 Enkelstrooksrotonde ochtendspits o.b.v. intensiteitsgroei 30%

in het model zijn de volgende waarden in pae’s voor de betreffende richtingen ingevoerd:

FIGUUR 3

Op basis van deze invoer genereert het model de volgende output;

Noosd Max VG: an nO
Max Tgem 121s nQ
an 022 1 01 384 iax Lgem J6 pee nO
g = j T S S A
T;’::: Z:;.. | phI;: 23--:‘:3 T8N
Orenxchuijvimg: bl ensileiten variant | = 44

Ca 1055 paah

VGo on

Tgem 121s

/ iy al Lgem b 36 pme
= W‘\ = == ——]m
01—
aw 02
c've- Ds;g st & f.Z paeh
Toem w 563 VGz 049
Lgem w 1.0 poe 1 '1 l r' E: E;i;..
o o7 a1
Zusd .
N62 Sloeweg N62 Westerscheldetunnelweg N254 Bernhardweg

Verzadigingsgraad (VG) | 0,72 0,49 0,44
Wachttijd (in seconden) 12,1 6,2 7.6

Resultaten ochtendspits o.b.v. mogelijke intensiteitsgroei
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3.4 Enkelstrooksrotonde avondspits o.b.v. intensiteitsgroei 30%

In het model zijn de volgende waarden in pae’s voor de betreffende richtingen ingevoerd:

§ )

FIGUUR 4

Op basis van deze invoer genereert het model de volgende output:

Noord e VG:
an 0z 01 01 412 :::Iﬁ :g :-e :
s = L e o
Lﬁﬁ I,S:n: (i P‘:;mn;:;ﬂmn
Omschrijving: infensieshun variant | - o
Ca E )
VGa 047
\ Tgem o 6Bs
R - S 04 Lgem 1.9 pae
R R
e —(0)—— ...
0l—a S
CHE T g oa
I;mm: :20; l -W I r- ‘r'::n o
Lgem 2 22 e
0.1 618
Zmd
=
N62 Sloeweg N62 Westerscheldetunnelweg N254 Bernhardweg
Verzadigingsgraad (VG) | 0,74 0,79 0,58
ging
Wachttijd (in seconden) 17,6 17 1 94

Resultaten avondspits o.b.v. mogelijke intensiteitsgroei
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4 Conclusies en Aanbevelingen

De haalbaarheid van een rotonde, waarbij het verkeer voldoende kan worden afgewikkeld is op basis van de huidige
intensiteiten berekend en aangetoond. De berekende verzadigingsgraden en oprijtijlden per richting liggen ver onder de
kritische waarden.

De maatgevende verkeersstroom tijdens de ochtendspits is de richting van Sloeweg naar Westerscheldetunnelweg. De
maatgevende verkeersstroom tijdens de avondspits is de richting van de Westerscheldetunnelweg naar de Bemhardweg.

In het algemeen kan gesteld worden dat de avondspits drukker is dan de ochtendspits. Tijdens de avondspits is bij de
huidige verkeersintensiteiten de verzadigingsgraad van de drukste richting 0,54. Dit is ruimschoots onder de kritische
waarde van 0,8. De gemiddelde oprijtiid op de drukste richting is tijdens het maatgevende spitsuur 7 seconden. Dit komt
overeen met een gemiddelde wachtrij van 2 auto’s voor het oprijden van de rotonde.

Tijdens de ochtendspits is bij de huidige verkeersintensiteiten de verzadigingsgraad van de drukste richting 0,49. Dit is
eveneens ruimschoots onder de kritische waarde van 0,8. De gemiddelde oprijtijd op de drukste richting is tijdens het
maatgevende spitsuur 6 seconden. Dit komt overeen met een gemiddelde wachtrij van 2 auto’s voor het oprijden van de
rotonde.

Dit gegeven biedt ruimte voor een toename aan intensiteit, waarbij de rotonde nog steeds voldoende capaciteit biedt.
Hierna is de mogelijke intensiteitsgroei berekend, waarbij de kritische grens bereikt wordt. Dit is het geval bij een
intensiteitsgroei van 30% in de avondspits. Bij een hogere groei van het verkeer dan 30% wordt de kritische waarde
(verzadigingsgraad 0,8) bereikt en overschreden. Dit zal zich kenmerken door enige congestie op de drukste richting
tijdens de spitsuren.

Het is mogelijk om dan de afwikkelcapaciteit van de rotonde te vergroten door een extra rijstrook toe te voegen voor de
drukste richting of door de volledige rotonde uit te breiden met een tweede rijstrook. Voor deze mogelijke aanpassingen is
voldoende fysieke ruimte beschikbaar.

Aanbevelingen:
Een enkelstrooksrotonde biedt voldoende capaciteit ook met intensiteitsgroei in de toekomst. Toch zou de doorstroming in

de toekomst meer onder druk komen te staan, zeker omdat de intensiteitsgroei van diverse factoren afthankelijk is en zich
niet altijd exact laat voorspellen. Dit kan ertoe leiden dat extra capaciteit in de doorstroming gewenst is. Extra capaciteit is
mede afhankelijk van de vormgeving van de rotonde. In de verdere vormgeving zou aandacht besteedt kunnen worden
aan de breedte van de middengeleiders, boogstralen, etc.

Om meer substantiéle toename in capaciteit te genereren zou de drukste richting voorzien kunnen worden van een extra
rijstrook of de rotonde te voorzien van een volledige tweede rijstrook. De eerstgenoemde mogelijkheid van een
gedeeltelijke tweede rijstrook is een variant van een turborotonde. Nu deze capaciteit niet gevraagd is, kan wellicht
overwogen worden om dit wel mogelijk te maken op een later moment door een ruimtereservering.

Drie van de richtingen kunnen middels bypasses langs de rotonde worden geleid. Dit vraagt om een vroegtijdige splitsing
van alle drie rijrichtingen, zodat een wachtrij op een van de richtingen niet gelijk terugslag geeft op een andere richting.
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Bijlage 1: Kruispuntintensiteiten



BEREKENING VERKEERSSTROMEN KRUISING N62 - N254

Vanuit de VRI ter plaatse zijn geen verkeerstellingen beschikbaar.
Voor deze benadering is het permanente meetpunt op de N62
t.h.v. km 38.2 gebruikt, en de (berekende) jaargemiddelden 2013
van de drie takken van de aansluiting.

Werkdagen 2013:  ochtendspits is 15,7% van het etmaal
{(waarvan zuid-noord: 45%)

avondspits is 17,3% van het etmaal
(waarvan zuid-noord: 60%)

Deze percentages zijn toegedeeld aan de drie takken, waarmee

de (berekende) stromen op de splitsing weergegeven worden.
NB: De getoonde aantallen zijn dus geen werkelijk getelde
verkeersstromen, maar berekend vanuit de intensiteiten op
de permanente meetlocatie N62 km 38.2 in combinatie met de
jaargemiddelden van de stromenkaart 2013.

Gemiddelde werkdag 2013 (00:00 - 24:00 uur) 100,0%
richting ] mvt ] % z>n 14400
a+b 14400 4325 2818
a+c 18000 50% 5750
b-c 3600 2933
b+c 15100 - 51% 8650 15100
2b 11500 4769
a 8650 i 9350
b 5750 4325 4582
c 9350 18000
Ochtendspits werkdagen 2013 (07 - 09 uur) 15,7%
richting | mvt ] % z>n 2261
a+b 2261 611 497
at+c 2826 _ 45% 903
b-c -565 406
b+c 2371 , 45% 1358 2371
2b 1806 r 661
a 1358 1468
b 903 747 808
1468 2826
Avondspits werkdagen 2013 (16 - 18 uur) 17,3%
richting [ mvt | % z>n 2491
a+b 2491 898 398
a+c 3114 60% 995
b-c 623 597
b+c 2612 " 60% 1496 2613
2b 1990 971
a 1496 i 1618
b 995 598 647
1618 3114
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Bijlage 2: Intensiteitgegevens telpunten
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Tebodin Netherlands B.V.
Rotonde Sloeweg

Ordernummer: T 48172.00
Documentnummer: 1881001
Revisie: 0

30 maart 2015
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Bijlage 3: Voorbeeld mvt > pae

mvt 7:00-9:00 406
60% (drukste uur) 244

13% =
%vrachtverkeer 32
pae vrachtwagens 68
pae personenauto's 212
pae totaal 280




