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1 Inleiding

Dit document bevat een compacte weergave van de resultaten van het verkorte MIRT-
onderzoek, gebaseerd op uitgebreidere analyses die gerapporteerd zijn in de rapporten
voor Fase 1 (Probleemanalyse) en Fase 2 (Oplossingsrichtingen). Het voorliggende
document kent ook deze indeling.

1.1 Aanleiding en opdracht

De A1/A35 tussen de knooppunten Azelo en Buren in Twente is een druk bereden wegvak?,
gebruikt voor regionale, bovenregionale en doorgaande verplaatsingen. Op een gemiddelde
werkdag in 2018 reden hier ongeveer 100.000 motorvoertuigen.

Het A1 in het studiegebied maakt deel uit van de doorgaande route in het TEN-T-netwerk?
tussen de Randstad en het noorden van Duitsland, de Baltische staten en Scandinavié.

De A35 verbindt Twente via de N35 met Zwolle en richting het costen met Duitsland.

Via de B54 sluit de A35 aan op het Duitse snelwegennet. Zowel op Europese schaal,
nationale schaal als regionale schaal is een goede en veilige doorstroming van het verkeer
van belang.

De A1/A35 komt niet als bereikbaarheidsknelpunt naar voren in de NMCASZ, maar de
ervaren vertraging en vele ongevallen met lange files als gevolg hebben, via twee
aangenomen moties in de Tweede Kamer4, geleid tot de start van een zogenoemd

Verkort MIRT-onderzoek®, Wat betreft robuustheid komt de A1/A35 wel uit de NMCA naar
voren als knelpunt. De NMCA is niet het enige criterium om in te grijpen; prioritering kan ook
geschieden op basis van verkeersveiligheidsproblemen. Bij de A1/A35 speelt de specifieke
situatie voor wat betreft vormgeving, wevend verkeer en het vele (zware) vrachtverkeer en
de colonnevorming van dit vrachtverkeer een belangrijke rol in de filevorming en de
verkeersonveiligheid.

Doel van dit verkorte MIRT-onderzoek is om bestaande studies en inzichten te combineren
om samen te bepalen welke opgaven er liggen om de bereikhaarheid over de A1/ A35 en
van de regio Twente te faciliteren. Daarbij gaat het met name om het zo optimaal mogelijk
faciliteren van het doorgaande verkeer op de A1, als verkeersader naar het oosten, en op
het (onderliggende) wegennet van Twente. Hierbij wordt ook gekeken naar de
verkeersveiligheid en de leefbaarheid.

Het onderzoek heeft betrekking op de problematiek van de A1/A35, op de problematiek op
het onderliggende wegennet voor zover die een relatie heeft met de A1/A35-problematiek
en op de oplossingen die voor de totale problematiek mogelijk zijn.

Het MIRT-onderzoek is uitgevoerd in nauwe samenwerking met de ambtelijke
begeleidingsgroep met daarin vertegenwoordiging van het Ministerie van Infrastructuur en
Waterstaat (I&W), Rijkswaterstaat, provincie Overijssel, de gemeenten Almelo, Borne,
Hengelo (vertegenwoordiger van de Regio Twente) en Tubbergen (vertegenwoordiger van
de regio Noordoost Twente). De resultaten worden voorgelegd aan de stuurgroep met
daarin vertegenwoordiging vanuit het Ministerie, de Provincie en de genoemde gemeenten,

t Op een gemiddelde werkdag passeren, beide rijrichlingen samen, ongeveer 100.000 motorvoertuigen.

2 Trans European Network-Transporl, het Europa-brede transporinetwerk, overeengekomen door de EU-lidstaten.
3 NMCA: Nationale Markt- en Capaciteilsanalyse, vierjaarlijkse Rijksanalyse gericht op het in beeld brengen van
bereikbaarheidsopgaven.

4 Een motie van het lid Von Martels ¢.s.(Tweede Kamer vergaderjaar 2017-2018, kamerstuk 34 775 A, nr. 38) en
een motie van het lid Van Aalst (Tweede Kamer vergaderjaar 2018-2019, kamerstuk 35 000 A, nr. 6)

5 Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transporl. Het MIRT-proces kent de fasen Onderzoek,
Verkenning, Planuitwerking en Realisatie; tussen de fasen vindt steeds bestuurlijke besluitvorming plaats.
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Na dit Verkorte MIRT-onderzoek volgt in het najaar van 2019 besluitvorming in het
Bestuurlijk Overleg MIRT (BO MIRT).

Het voorliggende samenvattende rapport beschrijft beknopt de resultaten van de
probleemanalyse, de gegenereerde oplossingsrichtingen en een adaptief
maatregelenpakket.
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Figuur 1-1  Studiegebied verkort MIRT-onderzoek A1/A35.
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2 Probleemanalyse
241 Probleemanalyse op hoofdlijnen

211 Qorzaak / situatie

Tussen de knooppunten Azelo en Buren komen de A1 en de A35 samen en kruisen elkaar,
een zogeheten ‘bajonet’. De verkeersintensiteit op dit wegvak is hoog: op dit moment
ongeveer 100.000 motorvoertuigen per etmaal. Het betreft een complex geheel van
samenkomende snelwegen en de toe- en afleidende wegvakken op de A1 en A35, waarbij
bovendien de aansluiting Borne-West in dit geheel is verviochten. De verkeersintensiteit van
de elkaar kruisende doorgaande verkeersstromen is hoog. Er is vooral op deze delen van
de A1 sprake van een groot aandeel vrachtverkeer (circa 19%), wat voor een groot deel
bestaat uit zwaar vrachtverkeer,

pS
Figuur 2-1 Schematische weergave van de autosnelwegen in het studiegebied. Tevens zijn de
belangrijkste plaatsnamen aangegeven.

212 Gevolgen op hoofdliinen

De zware belasting en in samenhang daarmee de complexe inrichting van de bajonet en de
capaciteit van de aansluitende wegvakken leiden tot congestie en ongevallen. Het aantal
ongevallen is hier hoog vergeleken met het landelijke gemiddelde. Oorzaken van deze
ongevallen zijn de grote snelheidsverschillen, de vele noodzakelijke rijstrookwisselingen en
de vaak voorkomende congestie.

2.2 Omvang en samenhang

Vrijwel dagelijks staat er in de ochtendspits file op de A1/A35. Deze file ontkiemt bij de
capaciteitsbottleneck op de A35 richting het zuiden tussen de aansluitingen Delden en
Hengelo-Zuid.

Dit is schematisch weergegeven in figuur 2.2. Deze file bouwt vervolgens ‘stroomopwaarts’
op tot voorbij knooppunt Buren, Daardoor ontstaat ook hinder voor verkeer dat de A1

6(33)



SWECO %

richting Oldenzaal wil volgen, Dit is verkeer dat niet langs de bottleneck zelf hoeft, Doordat
een extra verkeersstroom gehinderd wordt, groeit deze file snel aan en reikt geregeld tot
knooppunt Azelo en soms ook verder. Via de aansluiting Borne-West wijkt dan ook verkeer
uit naar het onderliggend wegennet om langs/door Borne naar de A1 richting Oldenzaal te
rijden. De terugslaande file heeft ook invioed op het verkeer op de A1 vanaf Oldenzaal naar
de A35 richting Delden. Deze situatie (beperkte capaciteit, de complexiteit, dynamiek van de
congestie en het ontbreken van echte alternatieven) zorgt ervoor dat de doorstroming,
verkeersveiligheid en robuustheid onder druk staan.

Verkeersveiligheid

De ongevalsdichtheid in dit gebied ligt hoger dan het landelijke gemiddelde, op delen meer
dan twee maal zo hoog. De kop-staartbotsingen duiden daarbij in de regel op file-
omstandigheden. Flankongevallen duiden op de vele en moeizame rijstrookwisselingen.
Beide kunnen ook samenhangen met (colonnes) vrachtverkeer (zie ook hieronder). Als
extra factor gelden de snelheidsverschillen: de snelheidslimieten zijn momenteel 130 km/h
op de meeste aansluitende wegvakken en 120 km/h op de bajonet. Het
personehautoverkeer ontmoet de langzamer rijdende stroom vrachtauto’s en op veel dagen
dus ook congestie. Gesprekken met de weginspecteur van Rijkswaterstaat en met de politie
bevestigen dit beeld.

Een specifiek te noemen verschijnsel is de colonnevorming van vrachlauto’s.

Dit is medeoorzaak van een slechte verkeersafwikkeling en van ongevallen. Ander verkeer
{00k vrachtauto’s) heeft daardoor immers meer moeite met te maken rijstrookwisselingen
voor uitvoegen en invoegen. Verder nemen de volgtijden en -afstanden op de linker rijstrook
af, leidend tot harmonica-effecten en een toename van de kans op kop-staartongevallen,
Door het grote aandeel zwaar vrachtverkeer is dit effect sterker dan de al hoge aantallen
vrachtauto’s doen vermoeden.

| vrijwal dagelijkse congestie’

Botlenock Wssen Deldenen Hengelo-Zuid.

Figuur 2-2 Het vrijwel dagelijkse congestiepatroon.
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Doorstroming

Naast de genoemde structurele congestie in de ochtendspits voor de bottleneck tussen
Delden en Hengelo-Zuid, staat er in de avondspits op dit deel van de A35 in de
tegenovergestelde richting ook regelmatig file, met een kiem tussen de toerit Hengelo-Zuid
en de aftit Delden. De opbouw van deze file gaat in de andere richting en blokkeert dus
geen andere snelweg, maar heeft zoals elke congestie in principe wel invloed op de
routekeuze, wat tot meer verkeer over het onderliggende wegennet kan leiden.

Ock in noord(west)elijke rijrichting, maar verderop, op de bajonet van knooppunt Buren naar
knooppunt Azelo, is in de verkeersgegevens te zien dat ook daar in een aantal gevallen
(maar niet dagelijks) congestie ontstaat. Die is aan de rijstrookwisselingen

(het ‘weven’) toe te schrijven.

Ook op het wegvak van knooppunt Azelo naar knooppunt Buren kan het weven files
veroorzaken maar komt het weven niet als duidelijke congestie-oorzaak naar voren doordat
de terugslaande file voor de bottleneck Delden — Hengelo-zuid dat ‘overschaduwt'.

Het hier beschreven beeld komt naar voren uit een analyse van gemeten
verkeersgegevens. Gedetailleerde verkeersmodelberekeningen, met inzet van de
instrumenten NRM, RVM en FOSIM, ondersteunen dit beeld.

Leefbaarheid

Door de vrijwel dagelijks in verschillende mate optredende congestie, de
onvoorspelbaarheid van de reistijd over het hoofdwegennet en de ongevallen is het
voorstelbaar dat meer verkeer dan gewenst op voorhand andere routes vanaf en over het
onderliggende wegennet kiest dan via het hoofdwegennet. Dit gaat ten koste van de
leefbaarheid op en rond dit onderliggende wegennet. De N743 tussen Almelo en Borne en
langs/door Zenderen is op alle werkdagen relatief druk, soms met files tot aan Almelo c.qg.
Borne en bij Zenderen op de N744 vanuit de richting Albergen. Verder zorgt uitwijkend
verkeer voor extra druk op het onderliggende wegennet, vooral bij grote incidenten op de
snelwegen. Bijj file op de snelweg treedt terugslag op naar het onderliggende wegennet.
Dit speelt met name op de Haaksbergerstraat (bij de aansluiting Hengelo~Zuid) en de
N349 en N36 bij Almelo.

Toekomst

In de toekomst, zo is de verwachting, neemt het verkeer toe. Ook bij een geringe groei zoals
in het scenario Laag kunnen verdere knelpunten verwacht worden; de verkennende
berekeningen laten dit al zien. Naarmate de toekomstige groei sterker is, nemen de
problemen sterker toe. De prognoses® laten overigens zien dat ook in het geval van enige
krimp in de sociaaleconomische gegevens (inwoners en/of arbeidsplaatsen) de
verkeersintensiteiten desondanks toenemen, tot 2030 en ook tot 2040.

2.3 Infrastructurele oorzaken

Als infrastructurele oorzaken voor de huidige en toekomstige problemen zijn aan te wijzen

(zie ook figuur 2.3):

1 De naar de bajonet A1/A35 toeleidende wegen aan de noordwestzijde, die mede door
de aanstaande verbredingen van A1 (Apeldoorn-Azelo) en N35 (Nijverdal-Wierden) en
de verwachte ontwikkeling van Businesspark XL het (vracht)verkeer sneller en talrijker
naar knooppunt Azelo zullen voeren.

% in prognoses zit per definitie enige mate van onzekerheid, onder andere over hoe de mobliiteit op die termijn
georganiseerd is dan wel zich kan ontwikkelen. Voorbeeld: automatisering van het rijden maaki het efficignter,
maar ook makkelijker beschikbaar. Of dat per saldo tot meer of minder mobiliteit dan wel meer of minder congestie
zal leiden, is niet met zekerheid te zeggen.
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2 De uitgangen van de bajonet A1/A35, zoals aan de noordwestzijde in knooppunt Azelo
de taperuitvoeging/-splitsing” (en mogelijk de krappe boog) naar de A1 richting het
westen en ook de A35-tak richting Almelo als gevolg van de verdeling van de
hoeveelheden verkeer over de splitsende rijbanen (op deze A35-tak en het hele
aansluitende wegvak tot Almelo-Zuid zal de belasting kritisch worden).

3 In het algemeen de tapersamenvoegingen bij ‘binnenkomst’ op de bajonet en de
tapersplitsingen/uitvoegingen bij het verlaten, vanwege de door automobilisten
uitgevoerde manoeuvres, inclusief het passeren van vrachtverkeer.

4 De inrichting van de bajonet met drie rijstroken, waardoor voor de weggebruiker het
onderscheid tussen de wevende stromen niet helder is.

5 De vormgevingstechnische verstoring door de toe- en afrit Borne-West naar en vanaf
knooppunt Azelo.

6 De A1 richting het oosten naar Oldenzaal, vrijwel direct na knooppunt Buren: de
invoeging vanaf de A35 zuid, de tunnel onder het spoor en de afrit Hengelo.

7 De beperkte capaciteit van de A35 tussen Delden en Hengelo-Zuid.

8 In knooppunt Buren vanuit A1-Oldenzaal naar A35-Enschede; de krappe lus en daarna
linker samenvoeging van relatief langzaam rijdend verkeer richting het zuiden,

Figuur 2-3 Overzicht verkeersproblematiek rond A1/A35.

Wat betreft de inrichting: tussen de knooppunten is verkeerssignalering aanwezig, maar op
de aansluitende wegvakken niet?, terwijl daar ook vaak file staat die goed ‘beveiligd’ zou
worden met verkeerssignalering. Een ander kenmerk van de inrichting zijn de
snelheidslimieten; 130 km/h op de toeleidende wegvakken en 120 km/h op de bajonet; dit in
de situatie dat er vesl (langzamer rijdend) vrachtverkeer is, veel rijstrookwisselingen en
vaak congestie,

7 Een samenvoeging van 2+2 rijstroken naar 3 rijstroken waarbij de linker rijstroak van de inkomende rijbaan
‘deodloopt’.

8 Aanleg hiervan op de A1 tussen Apeldoorn en Azelo Is onderdeel van de verbreding die daar momenteel in
uitvoering is.

9(33)
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2.4 Doorkijk naar oplossingsrichtingen

Als inspiratie voor oplossingsrichtingen zijn in de probleemanalyse naast de
afwikkelingsproblemen en de intensiteiten ook de verplaatsingsstromen/-patronen (tussen
herkomsten en bestemmingen en onderscheiden naar motieven) in beeld gebracht.

De verkenning van oplossingsrichtingen richt zich op oplossingen die de verkeersvraag
beinvioeden en op oplossingen die het infrastructuuraanbod optimaliseren, met aandacht
voor de effecten over en weer tussen vraag en aanbod.

Met het oog op de onzekerheid ten aanzien van de termijn waarop de omvang en patronen
van het verkeer zich ontwikkelen, is het verstandig om de oplossingen/oplossingspakketten
adaptief in te richten.

Verder geldt dat bij het wegnemen van bottlenecks de congestie zich kan verplaatsen naar

de eerstvolgende nieuwe (lichtere) bottleneck die dan maatgevend wordt. De beschrijving
van de effecten van oplossingstichtingen besteedt daar kwalitatief aandacht aan.

10(33)
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3 Oplossingsrichtingen en adaptieve aanpak

341 Aanpak oplossingsrichtingen (bouwstenen) en indeling in pakketten

Op basis van de probleemanalyse zijn bouwstenen voor oplossingen gegenereerd en
uitgewerkt. Een aantal bouwstenen is gericht op het oplossen van specifieke problemen die
in de probleemanalyse naar voren zijn gekomen, andere zijn meer generiek van karakter.
De bouwstenen zijn vervolgens gebundeld in een aantal pakketten. leder pakket bevat
maatregelen die wat betreft aard, omvang en probleemoplossend vermogen bij elkaar
passen. Elk pakket is te zien als vervolg op het voorgaande pakket: bij toepassing van meer
pakketten (dus meer maatregelen) neemt het probleemoplossend vermogen verder toe, c.q.
kan meegrosien met de behoefte.

Bij het opstellen van de houwstenen is de Mobiliteitsladder gevolgd. Dit is het (door Rijk en
Provincie in het beleid vastgelegde) streven om bij verbetering van de bereikbaarheid
maatregelen toe te passen in de volgende volgorde: 1) ruimtelijke ordening, 2) prijsbeleid, 3)
openbaar vervoer, 4) mobiliteitsmanagement, 5) benutting, 6) aanpassing aan de bestaande
infrastructuur en 7) nieuwe infrastructuur.

Aanpassing van en aanleg van infrastructuur komt dus pas in laatste instantie.

De mogelijkheden voor (of de effecten van) de eerste stappen van de Mobiliteitsladder zijn,
mede gezien de aard van de in deze studie onderzochte problematiek, echter relatief
beperkt. Daarom speelt (aanpassing van) infrastructuur een belangrijke rol in de
bouwstenen.

3.2 Adaptieve aanpak

Adaptiviteit betekent het op een slimme manier inzetten van maatregelen, afhankelijk van
hun kenmerken, de omstandigheden en de ontwikkelingen in de tijd. Dit verbindt op een
flexibele en transparante wijze korte-termijnbeslissingen met [ange-termijnopgaven. Het
oplossen van de problematiek voor de A1/A35 leent zich voor een adaptieve aanpak. Het
doel hiervan is om de kans op over- en onderinvestering te beperken. Naast verstandig
inzetten van financiéle middelen dient adaptiviteit ook ruimtegebruik en effectiviteit:
voorkomen dat te vroeg ruimte gebruikt wordt die later niet meer nodig is en ervoor zorgen
dat genomen maatregelen toekomstige andere maatregelen niet in de weg zitten.

Wat betreft een (adaptieve) oplossing van de A1/A35-problematiek zijn de volgende
factoren relevant:

¢ Inzetten op vraagbeinvioeding heeft altijd zin en sluit aan bij het Rijks- en
provinciale mobiliteitsbeleid.

»  Maatregelen moeten zo duurzaam mogelijk zijn.

e Maatregelen moeten ‘bijgeschakeld’ kunnen worden gezien de onzekere
ontwikkeling van de mobiliteit en bereikbaarheid.

¢ Maatregelen moeten ‘no regret’ zijn in het licht van eventuesl later te nemen
verdere maatregelen. Het totale pakket geldt niet als eindbeeld, maar is relevant
voor de ‘check’ of eventuele latere maatregelen mogelijk blijven.

« Het effect van maatregelen kan voorwaardelijk zijn voor of afhankelijk zijn van het
optreden van effect(en) door andere maatregelen. Bij voorkeur leveren maatregelen
synergie op.

e Maatregelen moeten kosteneffectief zijn. v

e Verkeersveiligheidsmaatregelen zijn in de huidige situatie al nodig, ook los van de
ontwikkeling van de mobiliteit. Dit komt door de hoge intensiteit, de grote
weefstromen en colonnevorming van het vrachtverkeer die voor ongevallen zorgen.
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Veel maatregelen dragen bij aan zowel doorstroming als verkeersveiligheid, maar
niet in gelijke mate. Afhankelijk van de nadruk op doorstroming c.q. veiligheid kan
dit leiden tot een andere voorkeur voor inzet van maatregelen. Daarbij geldt dat
maatregelen die de doorstroming bevorderen, ook een sterke positieve impact op
de verkeersveiligheid hebben.
Zowel doorstromingsmaatregelen als verkeersveiligheidsmaatregelen dragen al bij
aan een betere robuustheid; daarnaast zijn er maatregelen die specifiek ingrijpen
op robuustheid.
Wat betreft doorstroming: het verbeteren van de doorstroming c.q. capaciteit op een
deel van het netwerk is pas zinvol als het netwerk ‘verderop’ het extra verkeer ook
goed kan verwerken. De logische volgorde is daarmee:

o De afstroomcapaciteit op orde brengen;

o De bajonet verruimen;

o De toestroomcapaciteit haar de bajonet vergroten.

12 (33)
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Onderstaande tabel bevat de pakketten, die elkaar min of meer in de loop van de tijd dan wel bij toenemende mobiliteitsproblematiek kunnen
opvolgen, inclusief inhoudelijke toelichting. De bijlage bevat uitgebreidere, geillustreerde beschrijvingen van de bouwstenen.

Pakket met bouwstenen Inhoud bouwsteen en bijdrage aan doelstelling:

1. Mobiliteitsbeinvioeding Deze bouwstenen zijn in ieder geval in te zetten. Ook al leveren ze een beperkte bijdrage aan het
o Fiets verminderen van het verkeer op het HWN (reductie van hooguit enkele tientailen voertuigen in de spits), ze
e OV sluiten aan bij het beleid en de programma-aanpak van Twente Mobiel, gericht op de gehele regionale

e Mobiliteitsmanagement
Investering: 1-5 M&®

mobiliteit.
Het betreft duurzame no regref vraagbeinvioeding, voor een deel op korte termijn inzetbaar. In generieke zin
is dit type maatregelen ook reeds ‘ingecalculeerd’ in de (toekomstscenario’s van de) mobiliteitsprognoses.

2. Beinvloeden Verkeersstroom

a) TDI Delden herstellen/inschakelen
b) Verkeerssignalering A35 uitbreiden
Investering: 8 M€

Ook dit zijn op korte termijn te realiseren maatregelen, met beperkte kosten.

a) Toeritdosering Delden: beperkie exira capaciteit stelt moment uit waarep file ontstaat op de A35: Licht
positief effect op doorstroming. Onderzoek naar c.q. toepassing van toeritdosering op andere toeritten is
eveneens zinvol.

Uitbreiding verkeerssignalering: filebeveiliging zorgt voor een substantiéle bijdrage aan de
verkeersveiligheid. Informeren/homogeniseren werkt licht positief op de doorstroming.

b)

3. Instellen 100 km/u Azelo-Buren

Investering <1 M€

Het instellen van een pemanent lagere snelheidslimiet van 100 km/u op de bajonet A1/A35 en op de
toeleidende wegvakken reduceert de snelheidsverschillen en daarmee het aantal ongevallen en
ongevalsernst. Daarnaast komt het de doorstroming ten goede en is het gunstig voor de leefbaarheid:
minder geluidhinder voor Borne.

De huidige situatie met een maximumsnelheid van 120 km/u en een snefheidsverlaging van slechts 10 km/u
(ten opzichte van 130 km/h} is niet passend, gezien de complexiteit van dit wegvak. Deze situatie geeft
indirect het signaal aan de weggebruiker dat een gedragsaanpassing (lagere snelheid, hoger attentieniveau)
niet noodzakelijk is.

Deze maatregel is apart genomen vanwege de gevoeligheid in het Rijksbeleid t.a.v. verlaging van de
maximumsnelheid; tevens is het een maatregel die voor geen van de andere pakketten voorwaardelijk is,
maar wel elk ander pakket qua effectiviteit kan versterken.

¢ NB: de kostenschattingen in deze tabel zijn op basis van de SSK-systematiek, met onzekerheid +40%/~40%, op basis van principeschetsen. Het maken van
ontwerpen is nodig om de schattingen robuuster te maken. Grootschaliger ingrepen in het spoor vallen buiten de hier bedeelde inzet op OV-gebruik.

13 (33)




A

SWECO

4. Aanpassing Infra Basispakket Het verhelpen van problemen met de afstroom heeft veel effect en is ook voorwaardelijk voor de effectiviteit
‘Afstroom op orde’: van maatregelen die de weefproblematiek tussen de knooppunten oplossen.

Investeren in de afstroom levert een (kosten)effectieve bijdrage aan de doorstroming en daarmee direct ook
aan de verkeersveiligheid (doordat minder files ook minder kop-staart ongevallen opleveren.

- weefvak A35 Delden — Hengelo-Zuid De eerste bouwsteen die hierbij hoort is de aanleg van een weefvak op de A35 tussen aansluiting A35
Investering: 4 M€ Delden en A35 Hengelo-Zuid. Hier is de afstroomcapaciteit in zuidelijke richting over de A35 in de huidige
situatie al onveldeende (nr. 7 in paragraaf 2.3/figuur 2.3). Verbreding van de brug over het Twentekanaal is

in principe niet nodig.

Eventuele latere maatregelen: Ook weefvakken tussen Buren en de aansluiting A1 Hengelo (Westermaat) en in de andere richting Azelo —
- weefvak Buren — A1 Hengelo Almelo-Zuid verbeteren de afstroom. Deze maatregelen zijn echter niet direct ter uitvoering omdat de
Investering: 23 M€ problematiek daar aanvankelijk minder groot is en in het eerste geval ook relatief duur (als gevolg van de

- weefvak A35 Azelo — Almelo-Zuid dan te verbreden tunnelbak onder het spoor). Ze zijn hier opgenomen omdat het structureel worden van de
Investering: 8 M€ filevorming in oostelijke richting over de A1 niet lang meer zal duren (nr. 6 in paragraaf 2.3/figuur 2.3). Ook in

noordelijke richting over de A35 zal het verkeer de capaciteit naderen (nr. 2 in paragraaf 2.3/figuur 2.3).

De bouwstenen in de voorgaande pakketien verbeteren de verkeersveiligheid sterk door de doorstroming op niveau te brengen: betere doorstroming zorgt
voor minder ongevallen.

De volgende pakketten richten zich op een structurele verbetering van de verkeersveiligheid c.q. een investering in het onderliggend wegennet die verder
bijdraagt aan een betere doorstroming op de A1/A35 en een betere regionale bereikbaarheid.
De voorkeur voor deze maatregelen hangt samen met de keuze vooral in verkeersveiligheid te investeren, waarbij vervolgens ook de doorstroming baat

heeft.

5a . Aanpassing Infra: 1¢ stap: Omdraaien A1 en A35 in knooppunt Azelo?® van en naar knooppunt Buren: de doorgaande stroom
aanpak weefproblemen op de A1 kruist de doorgaande stroom op de A35 niet meer; daardoor een sterke reductie van het aantal
- omdraaien A1/A35 in knooppunt Azelo weefbewegingen. Deze ingreep vergroot de verkeersveiligheid substantieel.

Investering 32+27=59 M€

- 2+2-weefvakken tussen knooppunt Azelo
en knooppunt Buren (en v.v.),

® Daarmee komt de onderlinge ligging van A1 en A35 in knooppunt Azelo in overeenstemming met knooppunt Buren: A1 aan de binnenzijde, A35 aan de buitenzijde. Andersom,
knooppunt Buren in overeenstemming brengen met knooppunt Azelo, blijkt lastiger, minder logisch en duurder.

14 (33)



SWECO %

Investering 5+5=10 M€

- Uitbreiding tot volledig ontvlechten
richting Buren
Investering 6+0=6 M€

- fysieke scheiding rijbanen tussen de
knooppunten
Investering 7+7=14 M€

Investering totaalpakket ’breien’: 89 M€
(d.w.z. 45 M€ per richting)

2¢ stap: uitbreiden bestaande weefvak naar 2+2 (eerst in de richting Azelo-Buren). Dit verbetert de
verkeersveiligheid (tapers vervallen, betere verdeling vrachtverkeer). Ook de navolgende stappen zijn per
richting afzonderlijk/onathankelijk op te bouwen.

3¢ stap: Ontvlechten: exira verbindingsbaan in knooppunt Azelo, waardoor ook de stromen van A1 naar A35
(en omgekeerd) niet meer hoeven te weven. Alle weefbewegingen vervallen. Dit levert een extra significante
verbetering van de verkeersveiligheid op.

4° stap: borgen van het vervallen van de weefbewegingen door het aanbrengen van een fysieke scheiding.
Vooral in de richting van knooppunt Buren naar knooppunt Azelo voorkomt dit onnodige weefbewegingen, en
levert het dus een aanvullende verbetering van de verkeersveiligheid op. In de richting van Azelo naar Buren
is het effect beperkt.

Deze ingrepen leveren daamaast een bijdrage aan de doorstroming: door minder ongevallen minder
incidentele files; extra capaciteit.

5b Impuls doorstroming/robuustheid
door investering OWN

- alternatief 5
Investering: 40 M€

- verbinding knooppunt Azelo-OWN
Investering: 85 M€

- combinatie van deze twee ingrepen
[nvestering: 125 M€

Aanleg van het (reeds vanaf 2006 bestudeerde) ‘alternatief 5': een provinciale weg vanaf De Kluft in Borne
naar de N743 aan de noordwestkant van Zenderen met verbinding naar de N744 naar Albergen (diverse
mogelijkheden voor de tracering, in de eerder uitgevoerde verkenningsstudie: ‘5a’, ‘5b’ en ‘3+' genoemd).
Deze bouwsteen zorgt voor een ontlasting van de A1/A35 en verbetert de bereikbaarheid vanuit Noordoost
Twente naar en vanaf de A1/A35. Aandacht is hier nodig voor verdere effecten op het onderliggende

wegennet: het ‘probleem Zenderen’ moet niet verschuiven.

Een mogelijkheid is een verbinding te maken vanaf knooppunt Azelo naar het onderliggend wegennet. Dit
draagt bij 2an de ontlasting van de A1/A35 en past bij de realisatie van ‘Alternatief 5’. De aanleg van een
verbinding tussen de aansluiting van knooppunt Azelo op het onderliggend wegennet en De Kluft is hiervoor
een voorwaarde. In feite is dit het eerste deel van het traject van ‘Alternatief 5’: deze optimalisatie van
‘alternatief 8’ maakt het mogelijk om op knooppunt Azelo aan te sluiten en daarmee de robuustheid van het
wegennet te vergroten. De genoemde optie 3+ (ingebracht door de Raad van Almelo) biedt deze
mogelijkheid niet direct, gezien de tracering ten noorden van het spoor.

In verband met het ‘voorbereid zijn’ op eventueel een verbinding vanaf knooppunt Azelo, is in feite een nieuw
tracé in het rijfje van ‘5a’, '56b” en ‘3’ ontstaan.
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NB: ‘Alternatief 5’ zorgt ervoor dat het regionale verkeer niet (meer) via de Verbindingsweg Borne rijdt, zodat
de hoeveelheid verkeer op de Verbindingsweg sterk afneemt. ‘Alternatief 5’ fungeert tevens als ‘omleiding
Zenderen'. ‘Omleiding Zenderen’ is eerder als op zichzelf staande maatregel bestudeerd, met onder andere
ook een oostelijke variant.

Andere bouwstenen zijn niet opgenomen in deze pakketten omdat ze een relatief grote investering vragen en minder aan de doelen bijdragen. Het gaat om

bouwstenen als:
» hetoplossen van het links samenvoegen vanaf Knooppunt Buren naar het zuiden (knelpunt nr. 8 in paragraaf 2.3/figuur 2.3), met een naar het
blijkt kostbare fly-over.
s Het ‘omdraaien’ van de richtingen A1 en A35 vanaf Knooppunt Buren blijkt, vanwege de noodzaak om de noordwestelijke aansluiting Borne-West
te verplaatsen, kostbaar te worden. De oplossing kent ook andere nadelen, tenzij gecombineerd met de dure fly-over.

En verder?
Na de beschreven aanpassingen ontstaat de gelegenheid om ook de toestroom te vergroten, zoals deor bijvoorbeeld een weefvak op de A35 van Hengelo-

Zuid naar Delden, wat de momenteel bestaande bottleneck op zou lossen. Bij een ‘te vroege’ aanpak hiervan is congestievorming op de bajonet te
verwachten; tevens zou dit leiden tot een zwaardere belasting van het wegvak van knooppunt Buren naar de A1 Hengelo, wat al een ‘aanstaand’ knejpunt
is. )
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3.4 Monitoren en anticiperen

Voor het uitvoeren van een adaptief pakket is monitoring nodig als input voor de
voortgaande c.q. periodieke besluitvorming. Monitoring richt zich op de ontwikkeling van de
problematiek (wordt het nijpend?) en na eventuele realisatie van maatregelen op het effect
van die maatregelen (zijn de problemen in voldoende mate verholpen of zijn er
aanscherpingen nodig?). Over de feitelijke monitoring (welke activiteiten, metingen,
onderzoeken?) en besluitvorming (welke momenten, welke gremia?) moeten de betrokken
partijen voorafgaand aan het mogelijke vervolg op dit MIRT-onderzoek afspraken maken,
met inachtneming van (wettelijke) procedures.

De monitoring richt zich in ieder geval concreet op doorstroming en verkeersveiligheid,
omdat de bouwstenen/maatregelen daar direct op aangrijpen. Denk aanvullend ook aan
monitoring op de eveneens resulterende leefbaarheidseffecten.

Voor doorstroming zijn er de gebruikelijke kwantitatieve criteria. De waarden zijn te ontlenen
aan de ontwikkeling van de actuele verkeerscijfers en daarnaast aan prognoses met behulp
van verkeersmodelten. Hoe langer de benodigde realisatietermijn van een maatregel, hoe
langer van tevoren bekendheid gewenst is over aard, omvang en locatie van de
problematiek. Voor verkeersveiligheid is andersoortige monitoring nodig, onder andere
bestaande uit ongevalsregistraties, (gedrags)observaties, verkeersveiligheidsaudits.

3.5 Conclusie/afsluiting
Op basis van de probleemanalyse en de beschouwde oplossingen zijn oplossingspakketten
beschreven die op adaptieve wijze ingezet kunnen worden.

Adaptiviteit is er zowel binnen elk pakket als in onderlinge relatie tussen de pakketten: ze
bouwen logisch op elkaar voort en versterken elkaar. In vogelviucht zijn de pakketten:

e Pakkelten 1 t/m 3 (mobiliteitsbeinvioeding, verkeersmanagement en maximumsnelheid)
Kosteneffectieve maatregelen die op korte termijn uitvoerbaar zijn en in principe een
positief effect hebben op de doorstroming in de spits, de bereikbaarheid in de corridor
en (deels) ook de verkeersveiligheid. Het effect op de omgeving (incl. verkeer op OWN)
is beperkt.

o Eeninvestering van ca. 10 M€,

o Pakket 4 (infrastructuur: afstroom bevorderen)

Aanvullende maatregelen die op korte termijn relevant kunnen of zullen worden, gezien
de verkeersontwikkeling; alerte monitoring is daarvaoor zinvol,

Een zeer gunstig effect op de doorstroming in de spits en de verkeersveiligheid en esen
positief effect op de bereikbaarheid in de corridor en de robuustheid. Geen effect op de
verkeersafwikkeling in de omgeving, een beperkt fysiek ruimtebeslag.

o Afhankelijk van de locatie lopen de kosten per stuk viteen van minder dan 10
ME tot meer dan 20 M€,

e Pakket 5a (infrastructuur: aanpak weefproblemen)
Maatregelen die op de iets langere termijn uitvoerbaar zijn voor de verbetering van
de verkeersveiligheid, stapsgewijs en ‘no regret' op te houwen:
o ‘'brei’-constructies om het weven te reduceren;
o weefvakverbreding:; »
o aanvullende aanpassingen om het weven te elimineren en dat ten slotte met
fysieke scheiding te ‘borgen’.
Een positief effect op de doorstroming in de spits en daarmee de bereikbaarheid in de
corridor. Door de ontvlechting van de weefstromen een zeer positief effect op de
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verkeersveiligheid en de robuustheid. Er is geen (substantieel) effect op het
onderliggend wegennet. Er is een negatief (tot zeer negatief) effect op het ruimtebeslag.
o Deze 'lin’ van maatregelen bouwt stapsgewijs op van 40 tot ca, 90 M€,

Pakket 5b (infrastructuur: investering in OWN)
Maatregelen die tevens de aansluiting op en/of de structuur van het onderliggende
wegennst verbeteren,
Investering in het OWN heeft een positief effect op de doorstroming en de
bereikbaarheid in de corridor. Er is geen substantieel effect op de verkeersveiligheid.
Indien de uitbreiding van het OWN aansluit op Azelo is sprake van een positief effect op
de robuustheid. Deze maatregelen focussen op de doorstroming, verkeersveiligheid en
leefbaarheid op/langs het OWN en scoren daarop positief. Door de nieuwe doorsnijding
is het effect op het ruimtebeslag zeer negatief.

o De kosten hiervan lopen van ca. 40 M€ tot ruim meer dan 100 M€,
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Bijlage: Beoordelingskader, bouwstenen en effecten

B.1 Beoordelingskader
In het MIRT-onderzoek is een beoordelingskader opgesteld om de bouwstenen te kunnen
beoordelen en vergelijken. De beschouwde aspecten van het beoordelingskader zijn:

- Doelbereik/oplossend vermogen
o Doorstroming HWN
o Bereikbaarheid corridor
o Verkeersveiligheid HWN
o Rabuustheid
- Effecten omgeving
o Doorstroming OWN
Verkeersveiligheid OWN
Leefbaarheid
Duurzaamheid
Ruimtebeslag

O ©C 0 ¢©
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B.2 Bouwstenen en beschrijving bijdrage aan doelstelling
Onderstaande tabel geeft een beschrijving van de bouwstenen en de effecten. Zie voor enkele ervan ook de navolgende figuren.

Bouwsteen Beschrijving bouwsteen en (basis)effecten
Fietsmaatregelen Het verbeteren van de kwaliteit van fietsroutes. Onder andere op de relaties tussen Almelo, Borne, Hengelo en
Enschede, waaronder completering van de snelfietsroute F35 door de nog ontbrekende delen tussen Almelo en
Enschede in te vullen. Een kwantitatieve quickscan-analyse op basis van reistijden (als variabele voor het kiezen van
vervoerwijze en route) laat zien dat deze maatrege! in zeer beperkte mate verkeer van het hoofdwegennet wegneemt.
Die berekening neemt echier geen aspecten mee als comfort, gemak, kosten en gezondheid. Completering van de F35
als ruggengraat van het fietsnetwerk straalt uit dat een groot belang gehecht wordt aan het fietsen als modaliteit.
erdere mogelijkheden liggen in het stimuleren van e-bikes/speed pedelecs, bedrijfsfietsen voor de last mile e.d. met
focus op het wijzigen van de modaliteitskeuze.
Daarbij geldt echter dat fietsmaatregelen over het algemeen gericht zijn op een veel breder doelenpakket: mobiliteit in
Erede zin en ook gezondheid. Een verkennende berekening laat zien dat dit nauweliiks verkeer wegneemt van de

nelweg.
Maatregelen openbaar Reistijdverbetering voor het treinverkeer door frequentieverhoging. B.v. naar 4 maal per uur een sprinter op de
lvervoer Twentelijn tussen Almelo en Enschede, niet alleen in de piek van de spits. Dit lijkt echter lastiger dan hier kort gezegd.

De spooraftakking (vanaf Hengelo) naar Oldenzaal reduceert de frequentie ¢.q. noodzaakt tot overstappen. Ultbreiding
van spoorcapaciteit kan dus nodig zijn, waarvoor nader onderzoek nodig is; duidelijk is dat dit (mogelijk kostbare)
maatregelen voor de langere termijn zijn.

Voor-/natransport (deelfietsen) verder optimaliseren.

Mobiliteitsmanagement Mobiliteitsmanagementcampagne bedrijventerreinen langs A1/A35: carpoolen, thuiswerken, flexibele werktijden, e-bikes,
kantoorauto’s. Twente-mobiel is een lopend en succesvol initiatief. Verder daarop inzetten is nodig.

100 km/h Permanente verlaging van de maximumsnelheid op de A1/A35 incl. de knooppunten Azelo en Buren en de toeleidende
wegvakken. Het beoogd effect is reductie van shelheidsverschillen zodat er minder ongevallen plaatsvinden.

" [Toeritdosering (TD!) Delden Opnieuw inschakelen en optimaliseren van de foeritdoseerinstaliatie (TDI) bij Delden, gericht op capaciteitsoptimalisatie
c.q. uitstel van moment van filevorming. Het effect zal beperkt ziin, maar kosteneffectief.
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Verkeerssignalering A35

Uitbreiding van de verkeerssignalering op de A35. Momenteel is verkeerssignalering alleen aanwezig tussen de
knooppunten Azelo en Buren en op de A1 tot aan de aansiuiting Hengelo. De uitbreiding betreft de A35 tussen Almelo
en knooppunt Azelo en vanaf knooppunt Buren tot ten minste de aansluiting Hengelo-Zuid en op de A1 tussen ca.
Hengelo en knooppunt Buren. Op de A1 tussen Apeldoorn en knooppunt Azelo wordt momenteel reeds
erkeerssignalering aangelegd in het kader van de verbreding. Door het informeren/homogeniseren is er een licht
positief effect op de doorstroming. De functionaliteit filebeveiliging zorgt voor een substantigle verbetering van de
erkeersveiligheid. De opgemazkte kostenschatiing is gebaseerd op een reguliere projectering. Een lagere
portaaldichtheid (zoals ook tussen Apeldoorn en knooppunt Azelo aangelegd wordt) zou de kosten drukken.

" Oldenzasl

Uitbreiding verkeerssignaleting

Figuur B-1 Ultbreiding verkeerssignalering
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Weefvakken voor borgen
afstroom

[ Weefvak Azelo = Almelo-Zuid +::

[ Weetvak Buren = Hengelo:

[westvak Delden— Hengelo-zuid: }

Figuur B-2 weefvakken voor het faciliteren van de afstroom vanaf de bajonet.

Weefvak A35 Delden —
Hengelo-Zuid

Realisatie van een weefvak vanaf toerit Delden tot aan de afrit Hengelo-Zuid. Dit past op de bestaande brug mits daar
afgezien wordt van een viuchistrook. Hierop is de kostenschatting gebaseerd. Een minimalere variant is om over de hele
lengte af te zien van en viuchtstrook. Deze bouwsteen lost de actuele sterke filekiem op, waardoor de nu vrijwel dagelijks
optredende congestie zal verdwijnen. De kosten zijn relatief laag.

Weefvak A1 knooppunt
Buren — Hengelo

Realisatie van een weefvak vanaf de toerit vanaf de A35 naar de afrit A1 Hengelo. Dit om de huidige beperkte capaciteit
te vergroten. De complexiteit hier betreft een zware invoegende stroom vanaf de A35-Zuid, de hellingen en de
\vernauwing van de tunnelbak en de direct erna liggende aftit. De ingreep vergt zeer waarschijnlijk het verbreden van de
tunnelbak van onder andere de kruisende spoorlijn Aimelo-Enschede. Capaciteitsuitbreiding door de aanleg van een
weefvak zorgt ervoor dat de afstroom vanaf de bajonet A1/A35 goed kan plaatsvinden, zodat file op de bajonet en
daarmee het hinderen van het A35-verkeer uitblijft. Deze maatregel wordt effectief wanneer deze file structureler gaat
optreden. De kosten zijn relatief hoog.

Weefvak A35 Azelo — Almelo-
lZuid

Realisatie van een weefvak vanaf knooppunt Azelo tot aan de afrit A35 Almelo-Zuid. Deze maatregel zal (ook bij
gematigde groei) binnenkort nodig zijn voor een goede afstroom vanaf de bajonet. In alle groeiscenario’s zal hier een

hoge I/C-waarde gaan optreden. Gezien de relatief lage kosten is deze maatregel kosteneffectief.
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Rijpaanindelingen

2+1-weefvak 2+2-weefvak gescheidenrijbanen

(huidig)
2+2-weefvakken tussen Per rijrichting een extra rijstrook fussen knooppunt Azelo en knooppunt Buren. De tapersamenvoegingen en
knooppunt Azelo en taperuitvoegingen vervallen daamee en het weven/voorsorteren verloopt overzichtelijker, de verkeersveiligheid
knooppunt Buren verbetert.

Tapersamenvoeging Tapersplitsing

De structuur van de knooppunten hoeft niet per se te wijzigen, maar dan veranderen ook de weefstromen tussen A1 en
A35 niet. Verbreding naar ‘2+2’ biedt ook enige verlichting van de problematiek van de colonnevorming doordat de
vrachtauto's zich verdelen over de rijstroken 2 en 4, met die van de doorgaande A1-stroom op rijstrook 2. Nadeel is wel
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dat vrachtauto’s die moeten weven, een extra rijstrookwisseling moeten maken. Bij voorkeur is dus het aantal
eefbewegingen minimaal. De ‘winst’ van deze oplossing is groter indien de structuur van de knooppunten we/ wijzigt.

Rijbaanscheiding tussen
knooppunt Azelo en
knooppunt Buren

Zie de figuur onder ‘rijbaanindelingen’. Dit vergt een exira viuchtstrook en enige ruimte voor de scheiding.

‘Alternatief 5’

iAanleg van een (eerder uitvoerig bestudeerde) regionale verbinding (gebiedsontsluitingsweg) vanaf De Kluft fot aan de
N743 ten noordwesten van Zenderen, inclusief een verbinding naar de N744 richting Albergen.
In geval van realisatie van ‘alternatief 5’ is de verkeersintensiteit op de geplande Verbindingsweg Borne relatief laag.

NB: ‘Alternatief 5 zorgt ervoor dat het regionale verkeer niet (meer) via de Verbindingsweg Borne rijdt, zodat de

hoeveelheid verkeer op de Verbindingsweg sterk afmeemt. ‘Alternatief &' fungeert tevens als ‘omleiding Zenderen'.

‘Omieiding Zenderen’ is eerder als op zichzelf staande maatregel bestudeerd, met onder andere ook een costelijke
ariant.

24 (33)



SWECO %

'Klaverblad’ Azelo, verbinding
naar Borne

Uitvoering van knooppunt Azelo als kiaverblad (niet volledig, want behoud van de boog vanaf het zuidoosten richting A1
Apeldoorn), met verbinding naar Borne via een deeltracé van ‘alternatief 5. De aansluiting Borne-West naar en van het
noorden kan vervallen.

KlaverbtadAzels

De verbinding (in deze bouwsteen) tussen knooppunt Azelo en Bormne is te zien als een deel van het ‘Alternatief 5.
Belangrijk is dat bij eerdere aanleg van Alternatief 5 deze optimaal anticipeert op een eventuele later te realiseren
aansluiting op knooppunt Azelo. Aanpassing van het knooppunt Azelo zou daarnaast ‘no regret’ gekoppeld moeten
worden aan de aanpassingen die in de bouwsteen weefreductie/ontviechten aan de orde zijn, en andersom. De
noordelijke foe- en afrit van de aansluiting Borne-West vervallen™. Dit bjj elkaar is gunstig voor de doorstroming en
verkeersveiligheid op de A1/A35: de complexiteit van de vormgeving (en daarmee de rijtaak) op het traject Azelo-Buren
en v.v. neemt af.

11 Het opheffen van deze toe- en afrit als zelfstandige maatregel is niet mogelijk gezien de ongewenste verkeersstromen door Bome en over de N743 die dit zou opleveren. De

aansluiting op knooppunt Azelo en de verbinding naar Bomne is daarmee voorwaardelijk voor het opheffen van de gencemde toe- en afrit.
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Combinatievariant Deze bouwsteen (zie ook bouwsteen 'Klaverblad’ Azelo) geeft invulling aan het ontlasten van de A1/A35 en tevens aan
- ‘Klaverblad’ Azelo de wens de bereikbaarheid fussen NO Twente en de A1 en A35 te verbeteren. Ook de Roland Holstiaan in Almelo wordt
- ‘Alternatief 5 hiermee ontlast.
- Opheffen nocrdelijke toe-

/afrit Borne-West
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l\/Veefreducﬁe/ontvlechting Door het realiseren van enkele extra verbindingsbogen, doorsteken en kunstwerken in knooppunt Azelo waardoor
IA1/A35 rijbanen over elkaar heen geleid worden (en eventueel buiten het knooppunt om), ontstaat een zogenoemd ‘breiwerk’
waardoor het weven tussen knooppunt Azelo en knooppunt Buren minder of geheel niet meer hoeft plaats te vinden. In
de richting van knooppunt Buren naar knooppunt Azelo is dan waarschijnlijk wel een fysieke rijpaanscheiding nodig om
te voorkomen dat weggebruikers toch vroeg zouden gaan weven. In de richting van knooppunt Azelo naar knooppunt
Buren zou het weefvak kunnen blijven liggen. Dat scheelt ruimte (en kosten) en biedt eventueel nog flexibiliteit bij
incidenten.
Reductie van het aantal rijstrookwisselingen is vooral gunstig voor de verkeersveiligheid. Ook de colonnevorming vormt
dan in iets mindere mate een probleem.
t/oor beide zjjden geldt dat het als faseringsstap na de 2+2-weefvak-bouwsteen kan volgen, zonder of met fysieke
cheiding: daarvoor betreft het dan het verder verbreden van de asfaltverharding en daar de fysieke scheiding (barriers
of geleiderail) bovenop plaatsen.
Het is aan te bevelen bij het ontwerp van het breiwerk de mogelijkheid open te houden om eventueel later knooppunt
Azelo zo voordelig mogelijk tot ’klaverblad’ uit te breiden.

richting Kp Buten

Righting Kp Buren;
-"weefvak’ (3 strohen) e.q. veslvak 2+1 (- huidig)
of
———— - wonhvak 2+2 (meest toglsch)
- Evira voebindingsweeg maakl ‘dreien” compicet
~  Richting Buren geen weven meet nedig:
tyslek scheidon wordt magolijk

27 (33)




Azelo:breie
"vanafBuren
Klassiek::

| Hieuw kunstwerk?
Nieuw kunstwerk

Fysieke scheidingtotvanafKp |
Buren!

Doorstromingsverbetering
toeleidende wegvakken
(Almelo-Zuid — knooppunt
IAzelo, Hengelo~Zuid ->
knooppunt Buren, Hengelo->
knooppunt Buren)

Weefvakken op de toeleidende wegen naar de A1/A35 Azelo-Buren. Bij toenemende verkeersvraag en opgeloste
doorstromingsproblematiek op (en afstroom vanaf) de bajonet A1/A35 ontstaat de mogelijkheid om de (mogelijk
ontstane) bottlenecks op de toeleidende wegvakken aan te pakken. Vanaf Hengelo-Zuid is het een nu al bestaand
knelpunt, vanaf Almelo-Zuid valt het binnenkort te verwachten, gezien de l/C-waarden in de prognoses (ook in het
scenario Laag), en vanaf A1 Hengelo kan het ook optreden. Deze bouwstenen zijn gericht op het verder verbeteren van
de doorstroming op het HWN en daarmee de regionale bereiknaarheid.
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Fly-over Oost->Zuid Een fly-over die de huidige lus van de A1 (vanuit Oldenzaal) naar de A35 (richting Delden) in het knooppunt vervangt. In
knooppunt Buren plaats van de huidige samenvoeging vanaf de linkerzijde op de A35 richting Delden komt dan een samenvoeging vanaf
de rechterzijde, wat gunstiger is voor het verkeersproces. De boog is ruimer en vioeiender, waardoor het verkeer beter
op snelheid de samenvoeging nadert en kan samenvoegen met de doorgaande verkeersstroom op de A35. Door de
grotere afstand vanaf de samenvoeging tot aan de aansluiting Delden ontstaat bovendien meer ruimte voor de nog
resterende rijstrookwisselingen.
ﬁ%ﬁféﬁéﬁ R3S g
Combinatie van Fiy-over Dit betreft een combinatie van weefvak A35 Delden - Hengelo-Zuid en de fiy-over oost-=>zuid in knooppunt Buren, wat
Buren en weefvak Delden — het geheel vanaf het knooppunt richting het zuiden optimaal inricht qua logische uit- en invoegingen (en dus
Hengelo-Zuid rijstrookwisselingen) en doorstroming. Het combineren dient voornamelijk de verkeersveiligheid.
Doorstromingsverbeteringen Dit betreft, waar nog mogelijk, doorstromingsverbeteringen, echter zonder capaciteitsuitbreidingen en/of verhogen van
IN346/N347 en N343/N348, regimesnelheden. In de huidige situatie zijn er bij de kruispunten, voor zover aanwezig, geen doorstromingsproblemen.
N741 Een bouwsteen die voor de toekomst als ‘aandachispunt’ achter de hand gehouden kan worden. ]
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B3 Overzicht bouwstenen en effecten
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Onderstaand schema geeft een overzicht van de bouwstenen en hun basiseffecten, d.w.z. de effecten van de individuele bouwstenen. Deze
vormt de basis voor de samenhangende beschrijving inclusief ook de synergie-effecten en adaptiviteit zoals opgenomen in de

managementsamenvatting.
NB: de beoordeling op kosteneffectiviteit is gerelateerd aan de doelstelling: het verminderen van de problematiek op het hoofdwegennet.

Maatregelen voor fiets en OV hebben daamaast andere maatschappelik relevante effecten (b.v. fietsen en gezondheid).
NB: voor infrastructurele ingrepen die het bouwen van kunstwerken (bruggen/viaducten) omvatten, is in de tabel steeds een realisatietermijn
>10 jaar aangegeven. Dit is in feite een overschatting: wanneer de besluitvorming en procedures rond zijn, is de werkelifke bouwtijd in ieder

geval korter.
Scores: 0: geen of verwaarloosbaar effect, (+) in principe een gunstig effect, kan klein en/of heel lokaal zijn, + gunstig effect, ++ zeer gunstig effect; omgekeerd voor -.
Korte aanduiding Deelbereiking/oplossend Effecten omgeving Kosten Kosteneffectiviteit Realisatie-
lvermogen (MEE) ttermijn {jr)
g S 5 z g é § g :cf s 0-2 p*: hoogst KT: 0-5
z‘i‘. ) ] £ 2 3 g 3 2 : 2410 *: hoog MLT: 5-10
= o = a = .
g' 3 % % §, :% % g g 6€: 10-50 i middethoog LT:>10
3 @ & & a = a T 3 50-100 (met verdere toelichting)
23 [=3 = o] = s
. Q @ p= @, 100-200
» o o o
3. = = )
z 2
N g
w
Z
Fietsmaatregelen (+) + 0 0 +) 0 ) + - F I substantiéle investering vereist, effect 0-5
op modal split A1/A35 is beperkt. Zie
opmerking ‘NB’ boven de tabel.
Maatregelen Openbaar Vervoer () {+) () {+) {+) {+) 0 i/ €€E [ idem. 0-5
Mobiliteitsmanagement + (&) +) + (€] ()] + 0 € ™ beperkt effect op intensiteit en 0-5
doorstroming. maar investering beperkt.
100 km/h (+) 0 + 0 0 0 0 + 0  zeer lage investering, kosteneffectiviteit 0-5
daardoor hoog.
[Toeritdosering (TDI) Delden (+) 0 0 s} 0 0 0 0 0 r ™ lage investering, kosteneffectiviteit 0-5
daardoor hoog.
erkeerssignalering A35 (uitbreiding) ) +) e ) 0 0 0 0 0 [ investering relatief beperkt, wel 0-5
substantieel effect (verkeersveiligheid),
kosteneffectiviteit daarom hoog.
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eefvak A35 Delden — Hengelo-Zuid

++

o+

= investering relatief beperit, haalt reeds
Ranwezige filekiern weg: zeer groot gunstig
effect zowel op doorstroming als
arkeersveiligheid.

0-5

eefvak A1 Buren — Hengelo

o

[ eveneens zeer gunstig effect op
doorstroming en verkeersveiligheid door
egnemen filekiem. Echter zeer hoge
kosten door vereiste aanpassing
tunnelbak. Op dit moment nog niet aan de
orde.

5-10

eefvak A35 Azelo — Almelo-Zuid

[~ investeﬁné relatief beperkt, eveneens
zeer gunstig effect op doorstroming en
erkeersveiligheid door wegnemen
filekiem, Op dit moment nog niet aan de
orde.

510

p+2-weefvakken tussen knooppunt Azelo

n knooppunt Buren

l§/€€€

* gunstig effect op verkeersveiligheid,
relatief beperkte kosten

5-10

‘Alternatief 5

R

[ ‘5’ ontlast A1/A35 en draagt daarmee bjj
aan doorstroming. Draagt tevens bijj aan
rergroting van de robuustheid.

5-10

Combivariant ‘Klaverblad’, 'Alternatief 5,
opheffen helft aansluiting Borne-West

I op hoofdlijn vergelijkbaar met '5’, maar
door aanpassing Azelo betere verbinding
hoofdwegennet/onderiggend wegennet,
daarmee toename robuustheid en
beretkbaarheid regic Noord-Oost Twente
naar hoofdwegennet, Lager beoordeeld
dan ‘Alternatief 5’ vanwege hoge kosten
voor ombouw van knooppunt Azelo.

> 10 (zie NB)

Weefreductie/ontvlechting

.

"~ zeer groot effect op verkeersveiligheid,
maar extra investering.

P10

Fly-over Oost->Zuid knooppunt Buren

=)

[* positief effect op doorstroming en
erkeersveiligheid, maar relatief hoge
kosten.

>10

Scores: 0: geen of verwaarloosbaar effect, (+) in principe een gunstig effect, kan klein en/of heel lokaal zijn, + gunstig effect, ++ zeer gunstig effect; omgekeerd voor -.
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I€€/€€€

Combivariant, verschil betreft m.n. op het
onderliggend wegennet.

Doorstromingsverbetering toeleidende Niet in detail beschouwd, maar zjjn 5-10
egvakken: vaarschijnlifk van de orde van weefvakken
Ia35 Almelo-Zuid > knooppunt Azelo, tussen de dichtstbijliggende aansluitingen.
IA35 Hengelo-Zuid - knooppunt Buren 'vorwaarde dat ‘het verdere systeem’ het
IA1 Hengelo = knooppunt Buren qua capaciteit aankan, ¢.q. op orde
gebracht is, is dat zeer kosteneffectief.
Inzetten naar behoefte, ‘eerstwachtende’ is
Hengelo-Zuid — Delden.
Combinatie:Fly-over Buren / weefvak [EEEE Zie bij Fly-over Buren 10
Delden-Hengelo-Zuid
Klaverblad Azelo en verbinding naar Borne | E55 Op hoofdlijn cf. ‘Alternatief 5’ en >10

Doorstroming N346/N347 en N343/N3489,
N741

Niet becordeeld, deze maatregelen blijken
zeer beperkt effect te hebben, daarom
nadere invulling maatregel niet nader

beschouwd

Scores: 0: geen of verwaarloosbaar effect, (+) in principe een gunstig effect, kan klein en/of heel lokaal zijn, + gunstig effect, ++ zeer gunstig effect; omgekeerd voor -.
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1 Inleiding

141 Aanleiding en achtergrond

De A1/A35 tussen de knooppunten Azelo en Buren in Twente is een druk bereden wegvak.
Op een gemiddelde werkdag in 2018 reden hier ongeveer 100.000 motorvoertuigen, Dit
gecombineerde wegvak (ook wel bajonet genoemd) wordt gebruikt voor zowel regionale en
bovenregionale als doorgaande verplaatsingen.

Het wegvak maakt deel uit van de doorgaande route in het TEN-T-netwerk tussen
Rotterdam en Amsterdam die via de A1 naar het noorden van Duitsland, de Baltische staten
en Scandinavié loopt. De A35 verbindt Twente via de N35 in westelijke richting met Zwolle
en in oostelijke richting met Duitsland. Via de B54 sluit de A35 aan op het Duitse
snelwegennet.

Tussen Azelo en Buren komen de At en de A35 samen en kruisen elkaar. De
verkeersintensiteit van de elkaar kruisende doorgaande verkeersstromen is hoog.

De A35 is ook een belangrijke regionale verbinding door Twente en (via de N35) richting
Zwolle. Bij elkaar zorgen deze verschillende verkeersstromen voor een hoge
verkesrsintensiteit: de capaciteit wordt bijna volledig benut.

Ook het aantal ongevallen op de A1/A35 is hoog vergeleken met het fandelijke gemiddeide.
Bij incidenten ontstaan lange files en daardoor een verschuiving van het verkeer naar het
onderliggend wegennet, omdat er geen alternatieven op het hoofdwegennet beschikbaar
zijn.

De A1/A35 komt niet als doorstromingsknelpunt naar voren in de NMCA, maar de ervaren
vertraging en de vele ongevallen met lange files als gevolg hebben, via twee aangenomen
moties in de Tweede Kamer!, geleid tot de start van een Verkort MIRT-onderzoek. Wat
betreft robuustheid komt de A1/A35 wel uit de NMCA naar voren als knelpunt. Omdat er
vanuit eerdere studies al veel informatie beschikbaar is, is besloten een verkort onderzoek
uit te voeren met maximaal gebruik van de al bestaande informatie. Denk bijvoorbeeld aan
een mobiliteitsanalyse op basis van de uitkomsten van het Regionale Verkeersmodel
Twente (RVM)? en het Nederlands Regionaal Model (NRM).

1.2 Doel Verkort MIRT-onderzoek

Doel van dit verkorte MIRT-onderzoek is om bestaande studies en inzichten te combineren
om samen te bepalen welke opgaven er liggen om de bereikbaarheid over de A1/ A35 en
van de regio Twente te faciliteren. Daarbij gaat het met name om het zo optimaal mogelijk
faciliteren van het doorgaande verkeer op de A1, als verkeersader naar het oosten, en op
het (onderliggende) wegennet van Twente. Ook hebben hierbij verkeersveiligheid en
leefhaarheid de aandacht.

1.3 Proces

De probleemanalyse is uitgevoerd in nauwe afstemming met de ambtelijke werkgroep,
waarin vertegenwoordigd zijn:

Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat / Rijkswaterstaat

Provincie Overijssel

Gemeente Almelo

Gemeente Hengelo

Gemeente Borne

Gemeente Tubbergen

e © o o6 o ¢

! Een motie van het lid Von Martels ¢.s.(Tweede Kamer vergaderjaar 2017-2018, kamerstuk 34 775 A, nr. 38) en
een motie van het lid van Aalst (Tweede Kamer vergaderjaar 2018-2019, kamerstuk 35 000 A, nr. 6)
2 Het RVM zelf was ten tijde van de probleemanalyse nog niet beschikbaar.
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Tevens is er voor deze studie een stuurgroep geformeerd hestaande uit de bestuurders van
deze partijen. Daarbij is de wethouder van de gemeente Hengelo tevens vertegenwoordiger
van de Regio Twente in de stuurgroep.

T

/

X Buslaesspuk

Wiegveld mvm
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Hawpety Jud!
Ir.antatcanant

Figuur 1-1  Weergave studiegebied verkort MIRT-onderzoek A1/A36.

14 Leeswijzer

Hoofdstuk 2 gaat in op de huidige situatie. Hoofdstuk 3 beschrijft de situatie in de toekomst.
Hoofdstuk 4 bevat ‘het verhaal' van de A1/A35 in de vorm van een conclusie over de
probleemanalyse en aanbevelingen voor de te beschouwen oplossingsrichtingen.
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2 Probleemanalyse huidige situatie

21 Op hoofdlijnen

De probleemanalyse gaat in op de bereikbaarheid en de verkeersveiligheid in het
studiegebied, Daarnaast is er aandacht voor de leefbaarheid in termen van omvang van
verkeersstromen door woongebieden.

De A1/A35 vormt een belangrijke schakel in het wegennet van Twente en in het
internationale netwerk (een TEN-T-corridor), waarbij een groot aandeel van het verkeer
vrachtverkeer betreft. Dit hoofdstuk beschrijft eerst de infrastructuur en de
verplaatsingspatronen en daarna de bereikbaarheid aan de hand van de intensiteiten en de
doorstromingsknelpunten. Daarna komen verkeersveiligheid en leefbaarheid aan bod.

211 Infrastructuur

De A1 en A35 delen een wegvak waar de beide verkeersstromen (doorgaand over A35 en
doorgaand over A1) samenkomen, ook we! bajonet genoemd, en elkaar vaor een belangrijk
deel ook moeten kruisen.

Figuur 2-1  Schematische weergave van het hoofdwegennet in het studiegebied. De plaatsnamen
zijn ter oriéntatie aangegeven; het zijn niet de namen van de aansluitingen.

De A1/A35 betreft in feite een lang weefvak tussen de twee knooppunten (Azelo in het
noordwesten en Buren in het zuidoosten). In dit ‘weefvak’ is bovendien de noordwestelijke
helft van de aansluiting Borne-West (aansluiting 29) opgenomen. De omvangrijke
doorgaande stroom over de A1 en de omvangrijke doorgaande stroom over de A35 moeten
elkaar kruisen, wat veel weefbewegingen oplevert. Dit geldt in beide richtingen.

In knooppunt Azelo voegt de A1 via een zogeheten tapersamenvoeging in op de A1/A35
richting het zuidoosten, in knooppunt Buren voegt de A35 via een taper in richting het
noordwesten. In 2015 is in het kader van het programma Beter Benutten op die tapers de
belijning aangepast, resulterend in (zo wijst de evaluatis uit) een positief effect

op de verkeersstromen daordat vooral een rustiger verkeersbheeld ontstaat, met
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minder rembewegingen, langere volgafstanden en minder turbulentie.
Ook de splitsingen aan de uiteinden van het gecombineerde wegvak A1/A35 zijn als taper
uitgevoerd.

Verder bestaat de verbinding in knooppunt Buren vanuit het oosten (A1 vanuit Oldenzaal)
naar de A35 richting het zuiden uit een krappe boog met een enkele rijstrook, die links
samenvoegt op de A35 naar het zuiden. De daar op de linker rijstrook binnenkomende
vrachtauto’'s moeten hier vervolgens naar rechts opschuiven, En daarna is het vrij kort tot
aan de afrit Delden.

Knooppunt

Figuur 2-2 Links samenvoegen in Knooppunt Buren.

Tussen de knooppunten Azelo en Buren geldt een maximumsnelheid van 120 km/h. Op de
aangrenzende delen van de A1 en A35 is de maximum snetheid 130 km/h en in een aantal
gevallen 120 km/h3, Deze maximumsnelheden leiden tot grote snelheidsverschillen in
aanloop naar / na het wegvak A1/A35.

Op het wegvak A1/A35 geldt een dynamische maximumsnelheid gewerkt: maximaal 90
km/h wanneer het druk is. Inzet van de maatrege!l geschiedt bijna dagelijks in de spitsen; de
wegverkeersleider krijgt daartoe een triggersignaal. Sinds oktober 2016 werkt de maatregel
in beide richtingen, tot die datum alleen in de richting van Azelo naar Buren.

212 Verplaatsingspatronen

Naast de doorgaande nationale en internationale stromen bedient het mobiliteitsnetwerk
veel regionale verplaatsingen. Deze zijn in beeld te brengen aan de hand van een zonering
zoals gebruikt in verkeersmodeilen. De bovenlokale verplaatsingen zijn in Figuur 2-3
weergegeven zoals ze in het verkeersmodel INO zijn opgenomen, het verkeersmodel dat

gebruikt is voor de Integrale Neltwerkvisie Overijssel (INO) (2018).

3 120 km/h geldt in beide richtingen tussen knooppunt Buren en de aansluiting A1 Hengelo en in de richiing
zuidoost vanaf de toerit Almelo-Zuid tot aan knooppunt Azelo.
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De genoemde zonering is de in verkeersmodellen gebruikelijke manier om de
verplaatsingspatronen tussen herkomsten en bestemmingen te modelleren. Voor de
overzichtelijke analyse zijn deze modelzones geclusterd in de onderstaand weergegeven 16
clusters (zie Figuur 2-4). De verplaatsingen vinden voor een groot deel binnen de clusters
plaats en voor een deel tussen de clusters. In de tabel zijn de aantallen weergegeven,

Groningen/Drenthe Provincie Overjjssel

Eriestand

Focus van INO op bovenlokale
verplaatsingen

azrduidingan

hovenlakale vorplasteingen

= tutzan DUS- regio’s

= met sireekcentia on gemennten
>=15.000 achgidspleateen

- fipter)naticnaal gocderenvarvoer

[T stedeighe netvierken en styeebeenten

1. _t averige gratere gemeenten

- ’_’
Amersfoort
Brendemato ) 10 1210

B3 4 3 W
o1

Achtarhoek

*
e~ Querifssel

' Arnhem P e pryanres spdes et

Figuur 2-3  Bovenlokale verplaatsingen. Bron: INO,

s

Eubintd N

) p
,
i

Figuur 2~4‘ » Clustering modelzones. 1 t/m 72 aangedeven; daarhaas{: 13, Overig Overifssel, 14.
Overig NL, 15. Belgié-Luxemburg-Frankrifk en 16. Duitsland.
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De verplaatsingen tussen deze geclusterde zones zijn geanalyseerd met behulp van het
NRM, voor het basisjaar 2014. Tabel 2-1 geeft het patroon weer.

Tabel 2-1 Verplaatsingspatronen 2014 (Bron: NRIV) NB. Analyse en kleurarcering zijn per rij.
Percentage betreft dus aandeel van alle motorvoertuigen die VERTREKKEN
vanuit de betreffende zone, (NB: vanwege afronding tellen de percentages niet altijd
op tot 100.)

/

Totaal
ochtendspits
2014

fotaal
motor-

(relatief) . voertulgen
Rijssen- 1% 100% 6533
Holten I
::ellem 1% 100% 6574
doorn i ]
Twente- 2% 100% 6180
Tand_ U
Wierden 1% 100% 4596
Hofvan N N
Twente 2% 100% ) 6(?69
Almelo 1% 100% 12158
Borne 1% 100% 4074
Tubbergen 1% 100% 4582,
Hengelo

2% 100% 13740

Enschede 0% 0% 1% 0% 1% 2% 3% 2% 2% 5% 0% 4% 100% 22283

. :
3!SEZ'J?” 1% 1% 1% 1% W 7% % % Aok 3% 6% 0% 4% 100% 15152
Haaks- W 1% 0% 1% 4% 1% 2% 0% % 100% 4607
bergen N e
Quetlg 1% 19 1% 0% 0% 1% 0% 0% 1% 100% 85690
Overljssel P

Overlg NL 0% 0% 0% 0% O% 0% o% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 100% 2425694

Belgie-

0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 0%
Luxemburg-

60 15% 100% 24437

Dultsland 0% 0% O% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 4% % 0% Lie% 100% 29932

Voor vrijwel elk cluster vormen de regionale verplaatsingen het grootste aandeel van het
totaal aantal verplaatsingen. In Borne zijh de aantallen verplaatsingen naar Almelo, Hengelo
en Enschede groter dan het aantal regionale verplaatsingen. Wierden en Tubbergen
hebben een relatief hoog aandeel verplaatsingen naar Almelo. [n Hof van Twente is het
aandeel verplaatsingen naar Hengelo en de rest van Nederland relatief hoog.

Duidelijk is ook dat Almelo, Hengelo en Enschede de grote verkeersaantrekkers zijn.
Noardelijk en Westelijk Twente zijn vooral gericht op Almelo en op overig Overijssel en
overig Nederland. Het zuidelijk en oostelijk deel van Twente is vooral gericht op Hengelo en
Enschede, De relatie van dit deel van Twente met ‘overig Nederland’ en ‘Overijssel’ is een
stuk minder.

Voor veel verplaatsingen in hoord of westelijke richting vanuit het zuiden c.q. oosten (en

vice versa) in of door Twente ligt gebruik van de A1/A35 voor de hand. Dit betreft met name:

e \Verplaatsingen tussen Enschede, Hengelo, Borne en Oldenzaal enerzijds en anderzijds
Rijssen-Holten (al is er ook een route mogelijk richting Enschede/Hengelo die de A1/A35
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mijdt), Hellendoorn, Twenterand, Wierden en Almelo (kan ook binnendoor via route
Zenderen/Borne via de N743).

e Verplaatsingen tussen Enschede, Hengelo, Borne en Oldenzaal enerzijds en anderzijds
de rest van Overijssel (via A1 of N35) en de rest Nederland.

o Verplaatsingen tussen Duitsland enerzijds en anderzijds Almelo en de rest van
Overijssel en Nederland.

2.2 Bereikbaarheid

In de analyse van de bereikbaarheid is enerzijds gekeken naar gemeten verkeerscijfers,
bronnen als Google Traffic en zoals ze ervaren worden in de regio. Daarnaast is gekeken
naar gegevens uit de verkeersmodellen, zowel het RVM als NRM/LMS waarop ook de
NMCA gebaseerd is. In besprekingen met de projectgroep zijn ook andere knelpunten
benoemd.

De NMCA constateert voor de huidige situatie op het hoofdwegennet in dit gebied geen
doorstromingsknelpunt(en) van nationaal belang, maar zowel de betrokken RWS-ers als de
regionale partijen constateren wé! knelpunten in de verkeersafwikkeling. Deze analyseren
we aan de hand van de intensiteiten en reistijdverliesgegevens en aan de hand van de
congestiepatronen zoals ze uit de actuele metingen blijken (onder andere Google Traffic) en
die bevestigd worden door de verkennende FOSIM-berekeningen.

2.21 Intensiteiten

In Figuur 2-5 en Figuur 2-6 zijn voor de A1/A35 de intensiteiten (in aantal motorvoertuigen
(mvt) per etmaal) weergegeven van 2012 tot en met 2018, De groei van het aantal
motorvoertuigen in de vijf jaar van 2012 tot 2017 bedraagt gemiddeld circa 2,1% per jaar.
Ook het vrachtverkeer laat een groei zien, zij het procentuee! wat geringer, zie Figuur 2-6,

Azelo-Buren mvt/etmaal

84000

79000

74000 -

H

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Figuur 2-6  intensiteiten in mvt per etmaal Azelo - Buren. Bron: INWEVA
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Azelo-Buren vracht/etmaal

20000
19000
18000
17000
16000
15000
14000
13000
12000
11000

10000 - :
! 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Figuur 2-6  Intensiteiten in vrachtéuto’s pér etmaal Azelo-- Bureﬁ. Bron: INWEVA

Het aandeel vrachtverkeer op de A1/A35 tussen de knooppunten Azelo en Buren is hoog,
evenals op de aansluitende delen van de A1. Op etmaalniveau bedraagt het
vrachtpercentage circa 19% (tegenover een landelijk gemiddelde van 13%) en in de spits
circa 13% (landelijk gemiddelde: 9%) (zie Figuur 2-7).

De bron INWEVA onderscheidt het vrachtverkeer in twee categorieén. Het blijkt dat de
genoemde exfra procenten vrachtverkeer op deze A1 en A1/A35 vrijwel volledig bestaan uit
de categorie zwaar vrachtverkeer.

Het vrachtverkeer is voor een groot deel doorgaand verkeer, 61% in de spits. Voor het
personenautoverkeer geldt dat in de spits minder dan de helft (36%) doorgaand verkeer is:
het traject Azelo — Buren kent een hoog percentage lokaal/regionaal verkeer,

t

A1/A35 Azelo-Buren, aandeel vrachtverkeer
19%

13%

Etmaal Landelijk Spits Landelijk :
gemiddelde gemiddelde '

Figuur 2-7  Aandeel vrachtverkeer Azelo - Buren. Bron: INWEVA
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Doorgaand verkeer® A1/A35 +2014 52030

66% 71% 61% 67%

41% 40% 36% 38%

Auto, etmaal Auto, spits Vracht, etmaal Vracht, spits

Figuur 2-8  Doorgaand verkeer Azelo — Buren, basisfaar 2014 en 2030 scenario Hoog. Bron: NRM

222 Doorstroming
Om tot een samenhangend beeld van knelpunten in de verkeersafwikkeling te komen, zijn

deze aan de hand van een reeks van bronnen nader beschouwd:
- het Regionaal Verkeersmodel Twente (RVM)
- Google Traffic
- MONICA-data (0.b.v. verkeersdetectie met het MONICA-systeem van RWS, in
combinatie met het logsysteem van de RWS-verkeerscentrale
- Basismodel in FOSIM

We gaan in deze beschrijving niet nader in op de congestiebeelden uit het NRM. Deze laten
over het algemeen minder congestie zien dan de gehoemde bronnen, wat voor een deel
verklaarbaar is doordat in het NRM een oververtegenwoordiging van zwaar vrachtverkeer
(waarvan op de A1/A35 sprake is) niet goed tot zijn recht komt. Het NRM laat de
problematiek hier dus onvoldoende zien.

2.2.2.1 Regionaal Verkeersmodel Twente

Het Regionaal Verkeersmodel Twente (RVM) geeft (als dynamisch mesoscapisch
verkeersmodel) een indicatie van de optredende vertraging op het hoofdwegennet en de
regionale wegen. Uit het RVM, versie maart 2019, basisjaar 2016, komen verschillende
locaties naar voren waar sprake is van vertraging.

Als vertraging is hierbij beschouwd een rijtijd die meer dan 50% langer is dan de free flow
rijtijd (rood of paars in de figuren).

In de ochtendspits:

e Vertraging op de A35 in zuidelijke richting rond de aansluitingen Delden (27) en
Hengelo-Zuid (28).

Ook op het traject Azelo-Buren is sprake van enige vertraging. De vertraging in zuidelijke

richting kan het gevolg zijn van terugslag van de congestie rond de aansluiting Delden,

maar ook is er sprake van een ‘eigen’ knelpunt als gevolg van het weven tussen knooppunt

Azelo en knooppunt Buren. Uit de projectgroep komt de observatie dat verkeer richting

Enschede op het wegvak Azelo — Buren te lang links blijft rijden en vervolgens moeite heeft

om uit te voegen richting A35 Enschede.

Verder is er vertraging te zien op de N36 bij Almelo en de N35 bij Wierden.
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Figuur 2-9  Congestie huidige situatie ochtendpits (bron: RVM)

In de avondspits;

e Vertraging op de A35 in noordelijke richting rond de aansluitingen Hengelo-Zuid (27) en
Delden (28).

Ooak op het traject tussen knooppunt Buren en knooppunt Azelo is vertraging te zien en dit

geldt ook voor de N35 bij Wierden en de N36 bij Almelo.

Het onderliggend wegennet kent een knelpunt bij Zenderen, een resultaat dat ook in
eerdere studies naar de doorstromings-/leefbaarheidsproblematiek op de N743 bij Zenderen
naar voren is gekomen. ‘

Uit de beelden blijkt dat er in de spitsen vertraging is, maar dat deze beperkt is. De grootste
knelpunten doen zich voor op het zuidelijk deel van de A35 (knooppunt Buren — Hengelo-
Zuid en v.v.)
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Figuur 2-10  Congestie huidige situatie avbﬁdpits (bron: RVM)

2.2.2.2 Google typical traffic

Om de kiem van de files te onderzoeken is ook gekeken naar de opbouw van de files aan
de hand van informatie van Google Traffic. De beelden zijn voor een dinsdag. De andere
doordeweekse dagen zijn ook beschouwd: de maandag en donderdag komen globaal
overeen met de dinsdag. Op woensdagen en vrijdagen is sprake van minder vertraging.

De kaartbeelden op de volgende pagina’s betreffen:
Figuur 2-11  Weergave spitsbealden ochtend- en avondspits (bron: Google Traffic)

De Google Traffic-beelden laten zien dat in de ochtendspits de file in zuidelijke richting
ontstaat tussen de aansluitingen Delden en Hengelo-Zuid en vervolgens terugslaat richting
(en tot in) knooppunt Azelo. In de avondspits is er vooral file in noordelijke richting bij de
aansluitingen Hengelo-Zuid en Delden. Dit komt overeen met de uitkomsten van de
doorstromingsanalyse met het verkeersmodel FOSIM, zoals we in dit document zullen
beschrijven.
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2.2.2.3 MONICA-data en logs Verkeerscentrale

De congestie op de A35 en de terugslag richting het wegvak A1/A35 zijn nader
geanalyseerd met feitelijk gemeten rijsnetheden (MONICA-data, beschouwde periode
januari 2017 t/m juni 2018). De onderstaande tijd-wegdiagrammen tonen de gereden
snelheden op het traject Azelo (hmp 52) > Hengelo-Zuid (hmp 61) (in zuidelijke richting) per
etmaal gedurende één week in februari 2017 (Figuur 2-12), Dit beeld is illustratief voor de
situatie in de beschouwde periode (zie ook Bijlage 7). De beelden laten zien dat er op
maandag, dinsdag en donderdag sprake is van een sterke verlaging van de gereden
snelheid in de ochtendspits. Dit duidt op congestie. Op de genoemde dagen ontstaat die
congestie tussen 7.30 uur en 8.00 uur rond hmp 80. Hmp 60 bevindt zich tussen de brug
over het Twentekanaal en de afrit Hengelo-Zuid. De kiem ligt dus meestal niet op de afrit
Hengelo-Zuid. De congestie slaat terug tot aan knooppunt Azelo en op zware filedagen zelfs
daar voorbij. Dit congestiebeeld is stabiel over de beschouwde periode (vakantieperiodes
en feestdagen uitgezonderd). Op woensdagen is het probleem minder omvangrijk en
minder stabiel herkenbaar in de beelden en op vrijdag is er vrijwel nooit een
congestieprobleem.

Sortedn 338 Dintdsg 1402-2007 Saeredin 35K Yiosnrdaq 13 023011 Srclbeden 314 Danderd>7 14 92-2017

B

29K e
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R femy
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Sorredea IRV 1) U2 2017 Sneireden 33K 2ate27 13 022017 ardheden IR Zoreog 19 0211
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Figuur 2-12 Congestiebeelden Azelo > Hengelo-Zuid (zuideljjke rijrichting) in februari 2017 (bron:
MONICA). Deze tijd-wegdiagrammen tonen de gereden snelheid op het traject, in de aangegeven
kleurklassen. Dit op basis van metingen met detectielussen waarvan de locaties zijn aangegeven aan
de rechterzijden van het diagram. De figuren ziin voor het gehele etmaal, van 0.00 u tot 24.00 u.
Verkeer in zuidoostelijke richting (van Azelo naar Buren) beweegt van onder naar boven door het
diagram. Opbouw van files gebeurt juist in tegengestelde richting: vanaf de kiem van de file (vaak
tussen toerit Delden en afrit Hengelo-Zuid) bouwt de file noordwestelijk op richting Azelo. De
diagrammen laten zien dat er op de maandag, dinsdag en donderdag duideljji langzaam gereden
wordt tot aan circa hmp 60.

Indien in het weefvak zelf het weven minder soepel verloopt, is dat niet afzonderlijk in deze
congestiebeelden te onderscheiden. Aannemelijk is echter dat dit niet tot een verdere
reductie van de capaciteit leidt.

Een verdere historische analyse van deze MONICA-data (steekproeven 2013-2015-2017)
laat zien dat de genoemde ochtendspitsfile er niet altiid in die omvang gewsest is.

Bijlage 7 bevat meer infarmatie en resultaten voor deze jaren.
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De relatie met ongevallen

Er zijn ook niet regulier voorkomende vertragingen op het wegvak. Een quickscan laat zien
dat er op het wegvak A1/A35 gemiddeld eenmaal per maand buiten de ochtendspits sprake
is van vertraging (zie figuur 2-16). Als mogelijike oorzaken gelden hiervoor in het algemeen
ongevallen, pechgevallen, werkzaamheden en weersomstandigheden. Van een aantal van
deze gevallen hebben we gezocht of deze te relateren zijn aan incidenten, door het
raadplegen van de bron UDLS van de verkeerscentrale. In figuur 2-16 staan enkele
voorbeelden. Het blijkt dat deze vertragingen soms wel, maar meestal niet te koppelen zijn
aan een duidelijk incident. De resterende veronderstelling is dat in die gevallen de congestie
ontstaat door een combinatie van hoge verkeersintensiteiten en/of minder soepele
weefbewegingen in het wegvak/weefvak A1/A35.

Figuur 2-13 Historisch overzicht filebeelden Azelo > Hengelo-Zuid (bron: MONICA). Het diagram links
betreft een ongeval met meerdere personenauto’s, voor de congestie op de overige afbeeldingen zijn
geen incidenten geregistreerd in UDLS. Het meest rechise diagram was een dag met zware
sneeuwval (code oranje).

Voor de andere rijrichting tonen de Google Traffic-heelden ook een (kortere) file in de
avondspits vanaf min of meer dezelfde locatie (tussen Twentekanaal en Hengelo-Zuid) met
terugslag richting Enschede. Deze file is eveneens te zien in de tijd-wegdiagrammen voor
deze rijrichting (zie Figuur 2~14). Gezien het regelmatig terugkerende patroon van deze file
(terugkerende op maandagen, dinsdagen en donderdagen in de heschouwde periode) duidt
dit eveneens op een capaciteitsprobleem. De omvang en duur van deze file is echter
duidelijk minder dan de file die in de ochtendspits in zuidelijke richting ontstaat.

Figuur 2-14 Congestiebeelden Hengelo-Zuid > Azelo (noord(west)elijke rijrichting) in februari 2017
bron: MONICA).

Opvallend is dat in noordwestelijke richting (van knooppunt Buren naar knooppunt Azelo)
juist wel sprake lijkt te zijn van incidenten die congestie veroorzaken in het weefvak A1/A35.
De tijd-wegdiagrammen laten zien dat er enkele dagen per maand sprake is van incidentele
congestie op het gedeelde wegvak A1/A35. De beelden laten ook zien dat de files die
daardoor ontstaan terugslaan in de richting van Hengelo (en logischerwijs ook richting de
A1 (niet in deze figuren zichtbaar). Een quickscan van een aantal incidentbestanden (zoals
het UDLS-log van de verkeerscentrale) laat zien dat beschouwde congestiegevallen te
koppelen zijn aan ongevallen die hebben plaatsgevonden. Het lijkt dus dat er in deze
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rijrichting juist congestie op het wegvak A1/A35 ontstaat als gevolg van incidenten; zolang
het weven goed verloopt is er geen doorstromingsprobleem,
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Figuur 2-15 Congestiebeelden Hengelo-Zuid > Azelo (noord(west)elifke rijrichting) op dagen met
incidenten (bron: MONICA).

De Google Traffic-beelden (Figuur 2-11) laten daarnaast zien dat de verkeersafwilckeling op
het onderliggende wegennet op enkele locaties problematisch is. Dit betreft 0.a. de
toeleidende wegen naar aansluiting Hengelo-Zuid (Haaksbergerstraat) en de passage door
Zenderen (N743).

2.2.2.4 FOSIM-modelleting

Om de analyse verder te ondersteunen, is een capaciteitsanalyse uitgevoerd en is ook een
FOSIM-model opgezet. De capaciteitsanalyse, aan de hand van het Handboek
Capaciteitswaarden Infrastructuur en het verkeersmodel NRM, is opgenomen in Bijlage 4.

FOSIM is een microscopisch verkeerssimulatiemodel dat bij uitstek geschikt is voor het
bestuderen van autosnelwegverkeer in relatie tot de 'interessante’ punten als invoegingen,
samenvoegingen, splitsingen en weefvakken, vooral ook wanneer die relatief dicht bij elkaar
in combinatie voorkomen. Wij hebben het autosnelwegstuk dat hier ligt, ingebouwd en de
verkeersstromen die er rijden qua hoeveelheid/omvang uit het NRM betrokken, met een
aanname over de verdeling over voertuigtypen, met enkele typen personenauto’s en enkele
typen vrachtauto’s, elk met eigen rijkarakteristieken. FOSIM laat zien wat er 'echt’ gebeurt:
er is geen pae-factor nodig om de invloed van vrachtauto's op het verkeer uit te drukken in
personenautoequivalenten (pae’s). In andere (voornamelijk modelmatige) analyses hanteert
men pae-factoren variérend van 1,5 tot 3 voor vrachtauto’s. Voor het intensiteitsverloop
(op- en afbouw van de spits) hebben we telcijfers gebruikt.
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Figuur 2-16 lilustratief beeld van FOSIM-simulatie. Langzaam rijdende auto’s kleuren hier rood. Dit
beeld toont de filekiem juist stroomafwaarts van de toerit Delden.
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De resultaten uit FOSIM bevestigen de beelden die uit de MONICA-data komen en met het
FOSIM-model kunnen we in een later stadium, de volgende fase, ook lay-outvarianten
dooirekenen.

Wat we in FOSIM zien is inderdaad onder andere:
- Het HWN-capaciteitsknelpunt op de A35 tussen Delden en Hengelo-Zuid.
- Een indicatie dat het op de A1 vanaf Buren richting afrit Hengelo kritisch wordt: er is
weinig extra verkeer en/of verstoring nodig om hier congestie te krijgen.
- 0ok dat bij knooppunt Azelo, komende vanaf knooppunt Buren, de taperuitvoeging
richting A1 al vrijwel vol belast is.

2.2.2.5 Opmerkingen uit de projectgroep en nadere beschouwing

Oaok in de projectgroep zijn de bereikbaarheidsknelpunten besproken.

Daarbij komt haar voren dat een aantal knelpunten ernstiger lijkt te zijn dan de modellen
aangeven. Relevant hierbij is ook dat de modellen gemiddelde cijfers voor de gehele
spitsperiode aangeven (en in ieder geval voor een gemiddelde werkdag), terwijl een
knelpunt zich ook gedurende een deel van de spits kan voordoen. Ten aanzien van de
A1/A35 Azelo-Buren geeft men aan dat de vertraging zich 'op alle werkdagen' voordoet. Uit
de voorgaande (later toegevoegde) analyse blijkt uiteindelijk dat het gaat om 'vrijwel elke
maandag, dinsdag en donderdag’ buiten de vakantieperioden.

De projectgroep vestigt de aandacht op het probleem van snelheid(sverschillen),
vrachtverkeer en weven. Bij de toe- en afritten en het weven is colonnevorming van
vrachtauto's een groot probleem: invoegen leidt tot uitwijkende of remmende vrachtauto’s;
uitvoegen vergt dat men heel vroeg rechts gaan rijden, of op het laatst tussenvoegt wat leidt
tot remmende vrachtauto’s en het veroorzaken van (extra) file.

De regionale projectgroepleden geven ook aan dat zij vermoeden dat het NRM de
weefproblematiek op de A1/A35 mogelijk onderschat doordat de capaciteit tussen
knooppunt Azelo en knooppunt Buren is gemodelleerd als drie rijstroken, terwijl hier in feite
over een groot deel sprake is van een 2+1-weefvak. Verder heeft de optredende
colonnevorming van het vrachtverkeer waarschijnlijk een negatieve invioed op de kwaliteit
van de afwikkeling ten opzichte van de modellering.

In Bijlage 4 staat een nadere toelichting over hoe het NRM (als mode! per definitie een
benadering van de werkelijkheid) werkt en hoe het met een aantal mechanismen rekening
houdt. Dat betreft een nuancering van de ohservatie 'weefvak versus drie normale stroken’,
maar het grote aandeel zwaar vrachtverkeer op deze A1 is een aanvullend verschilaspect
tussen werkelijkheid en modellering, zowel voor capaciteit als de indicatie die de NMCA
hanteert voor de colonnevormingsproblematiek. Zie hiervoor hoofdstuk 3.

2.2.2.6 Doorstromingsknelpunten OWN

Naast de congestie op het hoofdwegennet zijn knelpunten op het regionale wegennet
gefnventariseerd. Zo is er sprake van een slechte afwikkeling in de spitsen op de N36 rond
de aansluiting op de Wierdensestraat en op de bedrijvenparksingel.

Ock de toegang vanaf de A35 via de aansluiting Almelo-Zuid naar de bedrijventerreinen
Twenteport en Businesspark XL is problematisch. In de ochtendspits leidt dit tot terugslag
van de wachtrij tot op de shelweg en in de avondspits is er sprake van congestie op de H.
Roland Holstlaan.

De reeds genoemde doorstromingsproblematiek op de route tussen Almelo en
Borne/Hengelo bij Zenderen (N743) zorgt ervoor dat ook het verkeer vanuit Albergen
(N744) niet goed kan doorstromen. De route van Albergen naar Aimelo is druk, vooral in de
ochtendspits.
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Het verkeer tussen Almelo en Borne/Hengelo heeft in de spitsen te maken met congestie op
de A1/A35 en op de route via Zenderen, Een deel van het verkeer rijdt daardoor via kleinere
wegen tussen Almelo en Borne wat overlast geeft op deze kleinere wegen. Deze
knelpunten zijn verder beschreven in Bijlage 3.

Onderzocht is in hoeverre sprake is van uitwijkend verkeer als gevolg van vettragingen op
het hoofdwegennet. Deze analyse aan de hand van verkeersmodelresultaten is opgenomen
in Bijlage 2. Hieruit blijkt dat de congestie op de A1/A35 bij toename van het verkeer tot
2030 niet leidt tot het structureel uitwijken van verkeer naar andere delen van het netwerk.
Deze analyse zegt niets over het uitwijken van het verkeer als gevolg van incidenten. In
geval van incidenten ontstaan relatief snel lange files op het traject. Daardoor zoekt een
deel van het verkeer alternatieve routes waardoor het onderliggend wegennet zwaar belast
wordt. Deze situatie is niet terug te zien in de modelresultaten, die immers de gemiddelde
werkdagen beschrijven. Ook is er, zo melden projectgroepleden, sprake van ontwikkeld
gewoontegedrag: men neemt de N743 via Zenderen vaak omdat daar een voorspelbare
vertraging is (en dus betrouwbaar), in tegenstelling tot de vertraging op de A35/A1. Dit komt
hooguit ten dele tot uitdrukking in de (kalibratie/ijking van het) verkeersmodel.

2.3 Verkeersveiligheid

Vertragingen als gevolg van incidenten vormen een belangrijk probleem in het studiegebied.
Een kwantitatieve analyse van de ongevalscijfers in de regio Twente (Figuur 2-17) laat zien
dat een aantal wegen slechter scoort dan het landelijk gemiddelde: op het wegvak tussen
Almelo en knooppunt Azelo en op het gecombineerde wegvak A1/A35 rond de knooppunten
Azelo en Buren is het ongevalsrisico (aantal ongevallen per miljard voertuigkilometer) meer
dan twee maal zo hoog als het landelijk gemiddelde. Daarnaast kennen andere delen van
de A1 (in dit gebied) en de N36 bij Almelo hogere risicocijfers dan gemiddeld in Nederland.
Van het aantal ongevallen vindt iets meer dan 80 % op werkdagen plaats, en daarvan de
helft gedurende de spitsuren 7-9 en 16-18 uur.
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Figuur 2-17 Ongevalsrisico t.o,v. landefifk gemiddelde, gegevens 2015-2017 (bron: Veili‘g over
Rijkswegen)

Op een aantal locaties vinden veel ongevallen plaats (zie ook Figuur 2-18):

e Het knooppunt Azelo kent relatief veel ongevallen waarbij de voertuigen elkaars flank
raken, de zogeheten flankongevallen. Dit type ongevallen komt vooral voor wanneer het
wisselen van rijstrook problematisch wordt, zoals bij het invoegen, samenvoegen en
weven. Daarnaast zijn er veel eenzijdige ongevallen, waaronder voertuigen die van de
weg raken, zoals in de bogen en lussen van het knooppunt.

e Rond het knooppunt Buren zijn er veel ongevallen waarbij voertuigen op hun voorligger
botsen, de zogeheten kop-staartongevallen. Dit duidt op fileproblemen: onverwachte
vertragingen en/of onoplettendheid van de weggebruikers aan de staart van de file.
Daarnaast zijn er ook hier relatief veel eenzijdige ongevallen,

o Bij aansluiting Hengelo (30) op de A1 (bij Westermaat) zijn relatief veel kop-
staartongevallen. Dit duidt op fileproblemen, waarbij ook de onoverzichtelijkheid in de
tunneibak meespeelt.

e De A35 bij aansluiting Hengelo-Zuid kent een aantal punten met overwegend kop-
staartongevallen. Dat duidt op het fileprobleem op deze locaties.
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Figuur 2-18 Aard van de ongevallen op kaart (2015-2017) (bron: Veilig over Rijkswegen)

Over het algemeen geeft de analyse een plausibel beeld. De aard van de ongevallen en
hun aantal zijn verklaarbaar gezien de inrichting van het wegvak en de hoeveelheid en
samenstelling van het verkeer dat eroverheen rijdt. Op locaties waar files staan, zijn relatief
veel kop-staartongevallen. Op punten waar het verkeer moet weven of samenvoegen treden
veelal flankongevallen op.

Ook gaat een weefproces zelf vaak ten koste van een efficiénte verkeersafwikkeling. De
verminderde afwikkelingscapaciteit levert dan in combinatie met de zware toestroom
filevorming op. In de staart van dergelijke files is er een vergrote kans op kop-
staartongevallen.

De nadelige gevolgen voor verkeersveiligheid en doorstroming zijn sterker naarmate de
snelheidsverschillen groter zijn: meer ongevallen en grotere verstoringen van de
verkeersafwikkeling, Dit ondanks de dynamische maximum snelheid: deze gaat naar 90
kilometer per uur wanneer het druk is. Ook bij ‘90" blijft men naar en van het wegvak rijden
met maximumsnelheden van 120 en 130 km/h, wat nog steeds snelheidsverschillen
oplevert.

Op het onderliggend wegennet bevinden zich geen grote ongevalsconcentraties.
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Figuur 2-19 Ongevvallen naar aard (2015-2017) (bron: Vellig over Rijkswegeh)
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Als onderdeel van de verkeersveiligheidsanalyse is ook een zogeheten schouw uitgevoerd,
en zijn gesprekken gevoerd met de RWS-weginspecteur en de politie,

Bijlage 8 bevat een uitgebreider verslag met de bevindingen uit de schouw en de
gesprekken. Puntsgewijs samengevat luidt het als volgt:

3

Knooppunten onlogisch/complex, veel doorgaand kruisend verkeer,
rijstrookwisselingen;

Rechtdoorgaand verkeer op A1 en A35 wordt geconfronteerd met andere richtingen
en informatie;

Geen ‘volledige weefvakken', maar deels ook gewone deelstreep: verwarrend;
Aansluiting Borne-West tussen twee knooppunten, en niet ap A1; dit belast de
Amerikalaan;

Tapersamenvoegingen en tapersplitsingen: gevaarlijke manoeuvres waargenomen
Wel congestie maar geen signalering ‘buiten A1/A35": dit is tegen de verwachting
van de weggebruiker in;

Congestiegevoeligheid A35 Buren-Hengelo-Zuid, meerdere corzaken =
kopstaartongevallen;

Max. shelheid 120 km/u op weefvak is te hoog, en niet passend klein verschil met
130 km/u,

Krappe lussen knooppunten, snelheidsverschillen;

Het typische (collectieve) gedrag op 2x2 rijstroken met hoge intensiteiten van zowel
personenauta’s als vrachtauto's. Zie Bijlage 8 voor een nadere beschrijving.
Beperkte afstand op A1 t.o.v. Buren tussen verbinding vanaf A35-Zuid tot
uitvoeging Hengelo;

Huidige problematiek zou niet van toepassing zijin in ‘oude plan’ A1 (vanaf
knooppunt Azelo ten noorden van Borne en Vaossenbelt langs naar aansluiting A1
Oldenzaal (28);
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Risicofactoren: het weer en hoge intensiteit;

Spits; veel kopstaartongevallen, buiten spits veel enkelvoudige ongevallen;
Dynamische snelheidsverlaging heeft groot effect op aantal ongevallen (-25%);
Vrachtverkeer mijdt Duitse Maut door de route N34, N36, A35 en N18 te rijden;
Vrachtverkeer naar oosten/A1 rijdt vaak verkeerd en keert bij Delden;
Verlichting A1/A35 brandt niet altijd, technische/operationele problemen;
Verschillende maximumsnelheden rijbanen.

e o & o s e »

2.4 Leefbaarheid

In de studie is geen uitvoerig onderzoek uitgevoerd naar de leefbaarheid. Er is (kwalitatief)
gekeken naar de omvang van de verkeersstroom in relatie tot de vormgeving van de weg en
de afstand tot de (woon)bebouwing.

In de huidige situatie is er sprake van leefbaarheidsproblemen in Zenderen en Borne. De
omvang van de verkeersstroom door het dorp via de N743 is zodanig dat dit leidt tot file
waarbij ook de N744 vanuit Albergen geblokkeerd raakt. De N743 doorsnijdt het centrum
van Borne met de woonwijken Stroom Esch en de Bornsche Maten.

De grote hoeveelheid verkeer op de N743 staat niet in verhouding tot de vormgeving van de
weg en de functie die de weg in Borne en Zenderen heeft. De omgeving ondervindt hierdoor
hinder.

Op het overige onderliggende wegennet vindt in beperkte mate sluipverkeer plaats. Bij
grotere incidenten op de A1/A35 die leiden tot lange files, levert het verkeer dat uitwijkt naar
het onderliggend wegennet hinder op.
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3 Analyse toekomstige situatie

Voor de analyse van de toekomstige situatie op de thema's bereikbaarheid,
verkeersveiligheid en leefbaarheid kijken we voor zover mogelijk naar de bandbreedte van
de mogelifke economische ontwikkelingsscenario's.

We betrekken de kwantitatieve informatie uit het NRM en uit het RVM Twente. Het eerste
model is een zogeheten statisch verkeersmodel, het tweede is een (mesoscopisch)
dynamisch verkeersmodel. In het RVM Twente is naast de tijdafhankelijke beschrijving van
de verkeersafwikkeling (op- en afbouw van de spitsen) in principe ook een fijnmaziger
zonering aangehouden, waarbij de sociaaleconomische ‘vulling’ op dit gebied specifieker is
ingevuld dan in het NRM. Deze toespitsing ap de regio levert enige kwantitatieve verschillen
in de mobiliteitspatronen op. Met de zeer recent heschikbaar gekomen actualisatie van het
RVM Twente zijn nog geen getalsmatige analyses gedaan, met het NRM wel,

3.1 Ontwikkeling van de infrastructuur

Op korte termijn zal de druk op het netwerk in het studiegebied in ieder geval toenemen
doot verbreding van de A1 tussen Apeldoorn en knooppunt Azelo. Ook de verbreding, de
komende jaren, van de N35 tussen Nijverdal en Wierden (regionale stroomweg met 2x2
rijstroken; nu is het een gebiédsontsluitingsweg met 1 rijstrook per richting) zal leiden tot
meer verkeer op de A1/A35. Sinds het in de verkeersmodellen gehanteerde basisjaar 2014
is ook de N18 uitgebreid, wat ook tot extra verkeersdruk leidt op het studiegebied en het
wegvak A1/A35 in het bijzonder. Daarnaast zijn er diverse kleinere
uitbreidingen/aanpassingen aan gemeentelijke wegen. Een overzicht is opgenomen in
Bijlage 8.
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De belangrijkste wijzigingen voor het openbaar vervoer en fiets zijn de openstelling van de
snelfietsroute F354, de openstelling van de treinverbinding tussen Hengelo en Bielefeld
(Duitsland) en de elektrificatie van de spoorlijn Zwolle-Enschede waardoor de reistijd tussen
Zwolle en Enschede per trein afneemt. (Bron: technische rapportage Verkeersmodel
"Twente).

Wat nog niet is meegenomen in de modellen is het voornemen om in 2023 een
vrachtwagenheffing in te voeren op alle A-wegen plus mogelijk de wegen waar anders een
(verwachte) substantigle uitwijking van het vrachtverkeer op plaats zou vinden. Hierover is
het Ministerie in gesprek met de regionale wegbeheerders. Met name de impact van het
uitwijkgedrag op het OWN speelt hierin een rol. Momenteel wordt gewerkt aan een
heffingsnetwerk. Op basis van eerste analyses komen uit de projectgroep zorgen dat het
vrachtverkeer op de N743 substantiéle zal toenemen, Omdat dit heffingsnetwerk nog niet
gereed is, konden we het niet meenemen in dit onderzoek.

Een ander aandachtspunt betreft de verdubbeling van de Duitse E233 (Meppen-

Cloppenburg), de verbinding tussen de Duitse A31 en de Duitse A1. Wanneer dit

gerealiseerd wordt, zal er een nieuwe corridor ontstaan vanuit het Nederlandse

havengebied via A28-A37 naar Duitsland, Scandinavié en de Baltische Staten. Mogelijk zal

daardoor een deel van het vrachtverkeer dat nu gebruik maakt van de A1 naar de A28

verschuiven.

Vanuit het lopende MIRT-onderzoek A28 komt de notie dat:

o de openstelling van de E233 verantwoordelijk is voor een belangrijk deel van de groei
van het vrachtverkeer;

¢ in de totale toename van verkeer op de A28 het aandeel E233 verkeer echter relatief
beperkt is;

¢ dat de voltooiing van de verbreding over de volle lengte van de E233 waarschijnlijk pas
na 2030 zal plaatsvinden.

3.2 Sociaaleconomische ontwikkeling

In het toekomstscenario Laag is Twente een krimpregio, in Hoog een min of meer stabiele
regio: eris lichte groei, Dit is verwerkt in de sociaaleconomische gegevens zoals deze in het
NRM 2030 scenario Hoog zijn opgenomen: 1% groei van het aantal inwoners in Twente, 3%
groei in aantal arbeidsplaatsen. In scenario Laag (met krimp in Twente) nemen beide met
4% af,

Het verkeersmodel RVM kent twee toekomstscenario’s: 2030Twente en 2030TRM (Twents
Regionaal Model). Beide zijn (alleen) gerelateerd aan het NRM-scenario Hoog. Naast de
detaillering wijken zowel 2030TRM als 2030Twente af van NRM2030Hoog qua aantal
inwoners, aantal huishoudens en aantal arbeidsplaatsen, niet alleen per zone maar ook op
het niveau van het regiototaal. De enige overeenkomst is dat het totaal aantal
arbeidsplaatsen in de regio in 2030TRM wel gelijk(gesteld) is aan het aantal in
NRM2030Hoog.

Concreet gaat het voor 2030Twente om op regioniveau t.0.v. NRM 2030H om 2.426 minder
inwoners, 18.840 minder huishoudens en 16,780 extra arbeidsplaatsen. Vooral dit laatste is
een relatief groot verschil. De belangrijkste bijdrage hierin is de ontwikkeling van
bedrijventerrein Business Park XL. Het model RVM is gerelateerd aan NRM Hoog. De Tabel
hevat de sociaaleconomische gegevens van deze modellen.

4 De F35 is een snelle, veilige en non-stop fietsverbinding van 62 kilometer van Nijverdal naar de Duitse grens met
zijtakken van Almelo naar Vriezenveen en van Enschede naar Oldenzaal. (bron: hilp://www.fie{ssnelweqgf35.0l/)

28 (64)



http://www.netssnelweqf35.ni/

SWECO

Tabel 3-1 Aantal inwoners en arbeidsplaatsen in RVM en NRM 2030 Hoog

Aantallen 2016 2030 TRM 2030 Twente NRM2030Hoog
Inwoners 627.218 629,205 629.205 631.631
Arbeidsplaalsen 295.023 296.433 313.213 296.433

Met de 2018-cijfers (Totaal: 271.211 huishoudens, 627.218 inwoners en 295.023
arbeidsplaatsen) betekent dit dat 2030Twente een sterke groei van het aantal
arbeidsplaatsen kent, waar TRM en NRM 2030 Hoog een zeer beperkte groei laten zien.
De cijfers zijn bepaald op basis van de opgaven door de gemeenten.

Ter vergelijking (zie ook Tabel 3-2): de 2030-cijfers voor NRM2030Laag zijn aanzienlijk
lager: 602.805 en 274,908, een krimp ten opzichte van het basisjaar.

In de kaartbeelden op de volgende pagina is de ruimtelijke verdeling te zien.

PRt

i - i ! : [ ]
B Groel in aantal huishoudens overgenomen vanuit provinciale woningbouw afspraken
B Inwoners hepaald door:
e Nieuwe woningen: huidige woningbezetting +10%

s Bestaande woningen: woningbezetting aflagen o.b.v. trend Primos prognose
Aclualisatio RVM Tyente | 18 Februarl 2019 Royal HaslkoningDHV

it

Figuur 3-2  Ontwikkeling aantal inwoners en aantal huishoudens (Bron: Technische rapportage
RVM Twente.)

In het NRM zijn de in Figuur 3-3 weergegeven ontwikkelingen meegenomen voor de
aantallen inwoners en arbeidsplaatsen.
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Ontwikkeling inwoners 2014-2030 Ontwikkeling arbeidsplaatsen 2014-2030
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Figuur 3-3  Ontwikkeling aantal inwoners en aantal huishoudens (Bron: NRM.)
Voor de doorkijk naar 2040 zien de totalen er als volgt uit (met percentages t.o.v. 2014):
Tabel 3-2  Aantal inwoners en arbeidsplaatsen in NRM: 2030 en 2040, Hoog en Laa
Totalen voor de reglo volgens NRM-prognoses
Laag Hoog
Aantallen 2014 2030 % 2040 % 2030 % 2040 %
inwoners 625.976 | 602.805 | -4% [ 586.220 6% | 631.631 1% | 634.355 1%
Arbeidsplaalsen 286.566 | 274.908 [ -4% | 256.299 11% | 296.433 3% | 283.174 1%

Te zien is dat in scenario Laag de afname voor zowel het aantal inwoners als het aantal

arbeidsplaatsen doorzet. Voor Hoog viakt de beperkte groei in het aantal inwoners af, en de

groei in het aantal arbeidsplaatsen slaat om in een afname.

In de volgende paragraaf gaan we in op de gevolgen van de sociaaleconomische
ontwikkelingen voor het verkeer op en rond de A1/A35.

3.3 Bereikbaarheid

3.3.1 Analyse verplaatsingspatroon

Onderzocht ziin de ontwikkelingen in het aantal verplaatsingen tot 2030 voor het scenario
hoog, ten apzichte van het aantal verplaatsingen in de huidige situatie zoals beschreven in
hoofdstuk 2. Voor 2040 zijn de patronen naar verwachting vergelijkbaar.

De meest in het oog springende ontwikkelingen lichten we hieronder toe. Voor deze analyse

is net als bij de analyse van de huidige situatie gekeken naar de ochtendspits omdat deze

spits de duidelijkste indicatie geeft van woon-werkrelaties.

¢ Almelo en Enschede groeien beide zowel qua verkeersgeneratie, als qua
verkeersattractie (Almelo ca. +1.600 voertuighewegingen; Enschede ca. +3.800
voertuighewegingen t.o.v. 2014}, Beide ontwikkelingen zijn te verklaren uit een sterke
groei van het aantal arbeidsplaatsen binnen de zone (Almelo +17% arbeidsplaatsen,;
Enschede +7% arbeidsplaatsen).

¢ Hengelo toont in de ochtendspits een stijging in de verkeersgeneratie (ca. +1.400
voertuighewegingen) en een daling in de verkeersattractie (ca. -100). Deze ontwikkeling
is een aanwijzing dat meer mensen naar werk buiten de zone Hengelo reizen. Dit past
bij het beeld van een daling in het aantal arbeidsplaatsen in de zone Hengelo (in
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scenario 2030Hoog ca. -4.300 arbeidsplaatsen t.0.v. 2014); de vraag is of deze daling,
zoals in het NRM is aangenomen, correct is.

e Opvallend is ook de toename van verkeer haar de zone Dinkelland-Oldenzaal-l.osser
{ca. +1.400 voertuighewegingen in de ochtendspits). De verklaring hiervoor is de
toename van het aantal arbeidsplaatsen in Oldenzaal in scenario 2030Hoog (ca. +4.500
arbeidsplaatsen; +25%).

¢ Tenslotte valt, binnen de regio Twente, ook de groei van het verkeer van en naar de
zone Rijssen-Holten op. Zowel verkeersgeneratie als de verkeersattractie van de zone
groeit met circa 600 voertuighewegingen. Deze groei is verklaren uit de toename van het
aantal arbeidsplaatsen binnen de zone in scenario 2030Hoog (ca. +1.800
arbeidsplaatsen; +11%).
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Figuur 3-4  Ontwikkeling onderlinge verplaatsingen tussen geclusterde zones. De tabel toont de
verschillen tussen 2014 en scenario 2030Hoog. Bron: NRM.

3.3.2 Ontwikkeling verkeersintensiteit

In de onderstaande tabellen is voor vijf locaties op de A1/A35 de intensiteitsontwikkeling tot
2030 en 2040 weergegeven (in aantal motorvoertuigen per etmaal) voor de scenario’s Laag
en Hoog, inclusie de percentages vrachtverkeer, Voor een uitgebreidere lijst van
‘thermometer’punten; zie Bijlage 1.

De voorspelde groeipercentages laten een jaarlijkse groei zien die in het scenario Laag
onder de 1% ligt en in scenario Hoog in de buurt van 2% komt. Voor de afgelopen jaren
(periode 2012-2017) ligt het gemiddelde groeipercentage per jaar op het traject Azelo-Buren
op 2,1% (zie ook Figuur 2-5in 2.1.1). Merk op dat de 2018-intensiteiten op het wegvak
A1/A35 al praktisch op het niveau van 2030 Laag liggen.

Tevens zien we dat tussen 2030 en 2040 de jaarlijkse groei in Laag ruim beneden 1% blijft,
net als tot 2030, en in Hoog afvlakt tot een jaarlijkse groei van rond 1%. Het RVM bevat
hierover geen informatie,
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Tabel 3-3 Ontwikkeling Intensiteiten hoofdwegennet (bron: NRV)
Intensiteiten NRM

2014 2030Laag 2030Hoo0g 2040Laag 2040Hoog
#Fmvt| %vr]  #mvl] %vr # mvt| %vr #mvtf %wvr #mvi] %vr
Rijssen - Azelo (A1) 58.7956 | 23% | 64.694| 22% | 76.675( 22% | 69,173 21% | 85.706| 23%

Almelo-Zuid - Azelo (A35) | 56.451| 12% | 64.823] 11% | 77.434| 10% | 69.091] 11%] 84.655] 10%
Azelo - Buren (A1/A35) 88,562 | 18% | 99.120| 18% | 117.689 | 18% | 105.834 | 18% | 130.949 [ 19%
Buren - Hengelo (A1) 60.916 | 19% | 67.232( 19% | 80.760| 20% | 71.873| 20% | 90.118[ 22%
Buren - Hengelo-Zuid (A35) | 71.314 | 12%| 73.750] 11% | 85.634| 11% | 77.680] 11% | 93.4561) 10%

Groelpercentages 2014 - 2030 2030 - 2040
20300 2030H 2040L 2040H
Rijssen - Azelo (A1) 0,60% 1,66% 0,67% 1,13%
Almelo-Zuid - Azelo (A36) 0,87% 1,99% 0,64% 0,90%
Azelo - Buren (A1/A35) 0,71% 1,79% 0,66% 1,07%
Buren - Hengelo (A1) 0,62% 1,78% 0,67% 1,10%
Buren - Hengelo-Zuld (A35) 0,21% 1,16% 0,52% 0,88%

Het vrachtverkeer groeit verhoudingsgewijs gelik mee met het totale verkeer: het aandeel
vracht varieert tussen ca. -1 % en +1 % over de scenario’s en jaren heen. Uitzondering is
het wegvak Buren-Hengelo op de A1 in 2040 Hoog: 22% ten opzichte van 20% en 19% in
de andere gevallen.

Het tofale autoverkeer in de regio Twente groeit volgens de NRM-prognoses zowel in
scenario Laag als in scenario Hoog. In scenario Laag groeit het op het wegennet afgelegde
aantal voertuigkilometers tussen 2014 en 2030 met ongeveer +11%. In scenario Hoog
wordt tot 2030 een groei van het autoverkeer verwacht van +29%. De sterkste groei zit op
het hoofdwegennet (39%). Voor 2040 Hoog zijn de percentages 41 en 54,

Tabel 3-4 Indices voertuighkilometrage NRM, studiegebied

Etraal-indices 2014 2030L 2030H 2040L 2040H
HWN 100 118 139 125 154
OWN 100 103 117 107 125
Totaal 100 111 129 117 141

333 Verttragingen hoofdwegennet

De totale vertraging (aantal voertuigverliesuren (VVU)) op het wegennet stijgt volgens de
NRM-prognose Hoog met 34% tussen 2014 en 2030. Ook hier zit de sterkste groei op het
hoofdwegennet (58%). In het lage scenario is er een afname met 2% ten opzichte van 2014.
Voor 2040Hoog is er op het hoofdwegennet ruim een verdubbeling van de vertraging fen
opzichte van 2014, en totaal een toename met ruim 60%.

Tabel 3-§
Studiegebied
Etmaal-indices 2014 2030L 2030H 2040L 2040H
VVU HWN 100 86 158 103 220
OWN 100 101 129 108 149
Totaal 100 98 134 107 162

De vertragingen op het wegennet zijn ook met behulp van het RVM onderzocht, omdat dit
dynamische modelinstrument een gedetailleerd beeld geeft van de congestiepatronen.
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Deze resultaten betreffen alleen het hoge groeiscenario®, en alleen de prognoses voor
20308,

Figuur 3-5  Spitsheelden congestie voor ochtendspits (links) en avondspits (rechts) voor 2016
(boven) en 2030 (onder). De Kleurschakeringen geven de klasse van relatieve
vertragingen op de wegvakken aan. Groen minder dan 10 procent, paars meer dat 75 %
van de vrije rijtijd op hef wegvak.

Zowel in de ochtendspits als in de avondspits neemt de vertraging toe ten opzichte van de
huidige situatie. In de ochtendspits nemen de files richting het zuiden op de A35 rond de
aansluitingen Delden en Hengelo-Zuid toe. Dit zorgt ook voor meer terugslag tot op het
traject Azelo-Buren en waarschijnlijk neemt ook de negatieve invloed op de
verkeersafwikkeling van het weven tussen knooppunt Azelo en knooppunt Buren toe. In
zuidoostelijke richting zijn er in 2030 ook vertragingen rond knooppunt Azelo; deze ziin
onder andere verklaarbaar door de vergrote toestroom als gevolg van de verbredingen van
de A1 en de N35. In noordelijke richting neemt de file voor aansluiting Delden toe en is er
congestie zichtbaar tussen knoopptnt Buren en knooppunt Azelo,

Het (kleinere) knelpunt bij Zenderen is in de toekomstige situatie niet alleen in de avondspits
maar ook in de ochtendspits te zien.

Ook in de avondspits zal er meer vertraging zijn dan in de huidige situatie. In noordelijke
richting neemt de vertraging voor de aansluitingen Hengelo-Zuid en Delden toe terwijl ook
de vertraging tussen knooppunt Buren en knooppunt Azelo groter is.

In zuidoostelijke richting is er vooral meer vertraging voor knooppunt Azelo vanaf de A35
vanuit de richting Aimelo. Verder wordt het knelpunt op de A1 bij de aansluiting Rijssen
groter.

5 Te verwachten is dat de totale veriraging op het wegennet In scenario Laag ongeveer vergelijkbaar is met de
huidige situatie.
& Het RVM bevat geen prognoses voor 2040,
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Zoals beschreven geven voornamelijk de regionale partijen aan dat de verkeersmodellen,
zeker het NRM, de problematiek onderschatten. Daarbij wordt onder andere de oorzaak
gezien in een overschatting van de capaciteiten van de wegvakken, Een andere zienswijze
is dat er een onderschatting is van de belasting van deze capaciteiten, wat net zo goed leidt
tot een onderschatting van de problematiek. Om hier duidelijkheid in te scheppen, hebben
we gen nadere analyse gedaan, Bijlage 4 beschiijft deze analyse van de capaciteiten en
intensiteiten op de wegvakken, volgens het NRM en het Handboek Capaciteitswaarden
Infrastructuur Autosnelwegen. Voor een nadere verdieping van de problematiek geldt de
microsimulatie van specifiek dit snelwegencomplex, in het microsimulatiepakket FOSIM.

In hoofdstuk 2 beschreven we reeds de FOSIM-berekening die het huidige vrijwel dagelijkse
congestiepatroon bevestigt. Ock hebben we een verkenning gedaan met FOSIM-
berekeningen voor het toekomstjaar 2030, en daarbij gekozen voor het scenario Hoog,
zodat de ‘bovenkant van de bandbreedte’ in beeld komt wat betreft te verwachten
congestieproblematiek. Bijlage 9 beschrijft hiervan de resultaten. {n grote lijnen zijn er
significante congestieproblemen te verwachten; voor sommige daarvan laten afzonderlijke
simulatieruns voor de huidige situatie al eerste signalen zien.

Een en ander is in lijn met de analyse van I/C-waarden in Bijlage 4.

Deze studie is overigens niet de eerste/enige studie die voor een beschrijving van de congestie verder
kijkt c.q. moet kijken dan het NRM. Voorbeeld is dat in de planuitwerking Ring Utrecht naast het NRM
vooral een dynamisch verkeersmode! is ingezet voor een goede beschrijving van de congestie. Dit om
zowel de congestieproblematiek als de oplossingen concreet te kunnen beschrijven.

Overeenkomsten tussen Ring Utrecht en A1/A35 zijn onder andere de complexe infrastructurele
situatie, 0.a. met dicht bij elkaar liggende knooppunten, en het patroon van fileopbouw die over een
knooppunt / knooppunten heen slaat. Dit zijn typische verschijnselen waar het QBLOK-
toedelingsalgoritme van het NRM nog enige moeite heeft.

Voor de hoeveelheid verkeer (de intensiteiten) op het hoofdwegennet (en de verplaatsingspatronen
(tussen Herkomsten en Bestemmingen) is het wel gebruikelijk om daarvoor de NRM-cijfers te nemen.
Dus: hoeveelheid HWN-verkeer uit het NRM, de congestie uit andere bronnen. Dit conform de
inmiddels ook opgestelde Werkwijzer dynamische modellen vaor RWS-projecten.

In deze lijn ligt ook de aanpak om de FOSIM-modellen te 'voeden' met NRM-spitscijfers wat betreft
hoeveelheid verkeer.

334 Colonnevorming vrachtauto's

Bij grote aantallen vrachtauto's neemt colonnevorming toe, waardoor afwikkelings-
problemen bij de aansluitingen kunnen ontstaan. De NMCA2017 noemt een grenswaarde
van '800 vrachtauto’s per uur per rijrichting op enig moment'”. Voor het wegvak Azelo-Buren
wordt deze waarde in de prognoses voor 2040 overschreden, en ot 2030 benaderd. De
hoogste vrachtintensiteiten treden buiten de spitsen op.

Een kanttekening: de indicatieve door NMCA genoemde grenswaarde geldt als een globale,
gemiddelde 'meetlat’. De oververtegenwoordiging van het zware vrachtverkeer® op de A1
en A1/A35 in dit studiegebied maakt dat de colonnevorming al bij lagere vrachtintensiteiten
problemen gaat opleveren.

7 In de studie Situatiebeschrijving uit 2014 werd een waarde van 700 genoemd.
8 We gaan ervan uit dat de oververtegenwoordiging van zwaar vrachtverkeer ook in de toekomst zal gelden.
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Tabel 3-6 Uurintensiteiten vrachtauto’s (bron; NRM)

Vrachtverkeer A1/A35 (aantallen per uur)
2014 2030H 2040H
0S AS Restdag 0s AS Restdag Qs AS Restdag
Azelo-Buren 4601 540 601 5921 670 754 696 | 755 865
Buren-Azelo 5361 504 579 711| 651 760 830| 776 916

In het scenario Laag (niet in deze tabel weergegeven) liggen de waarden dichter bij die van
het basisjaar. Voor 2014 betreft het dus gemiddeld ongeveer 510 vrachtauto’s per uur per
richting in de spits. Ter vergelijking: de gemeten INWEVA-cijfers voor dit gemiddelde zijn
450 in 2014 en 530 in 2017, een groei met ongeveer 6 % per jaar.

3.3.5 Robuustheid en NMCA

Onder een robuust wegennet verstaan we meestal een wegennet dat bestand is tegen
verstoringen. Restcapaciteit, terugvalopties, alternatieven zijn termen die als eerste
opkomen, maar er is meer, hog afgezien van ‘robuustheid voor toekomstige groei’ van het
verkeer, vaak aangeduid als ‘toekomstvastheid’.

De robuustheidsscore die in de NMCA 2017 is opgenomen is mede gebaseerd op de
volgende verklarende kenmerken van de infrastructuur en het verkeer®:

Capaciteit, inclusief spits-, plus- en wisselstroken

Lengte wegvak

Verkeersintensiteit

Snelheidsratio

Restcapaciteit op alternatieve routes.

Fileterugslagindicator

Indicator voor gedwongen rijstrookwisselingen

NOo s LN~

Deze robuustheidsscore wordt uitgedrukt in klassen. In de NMCA2017 komt het
hoofdwegennet in dit studiegebied naar voren als robuustheidsknelpunt. Voor 2040Hcog is
dat in onderstaand kaartbeeld (zie Figuur 3-6) te zien. Voor 2030Hoag is de 'verkleuring’
beperkt tot het A1/A35-wegvak, maar bevat dan iets meer van klasse 4.

Terugslag en weefbewegingen zijn dus beide elementen die de robuustheid bepalen, en zijn
beide aan de orde op dit deel van het wegennet. Terugslag vanaf de A35-Zuid is al
genoemd. We zijn dieper ingegaan op het weefvak tussen de knooppunten Azelo en Buren
(en v.v.). Een nadere beschouwing van de inkomende, uitgaande en wevende
verkeersstromen is opgenomen in Bijlage 3.

3.4 Verkeersveiligheid

De verwachte groei van het (vracht)verkeer zal in ieder geval de kans op incidenten
vergroten; dit geldt in het algemeen, dus zowel voor het hoofd- als het onderliggende
wegennet. Omdat de toename van het verkeer op het hoofdwegennet ook leidt tot meer
congestie zal het aantal ongevallen daar naar verwachting meer dan evenredig met de
verkeersintensiteit toenemen. Voor het onderliggende wegennet zijn er geen specifieke
verkeersveiligheidsknelpunten in beeld. Een aandachtspunt betreft de eventuele effecten
van de vrachtwagenheffing, voor zover deze leidt tot uitwijken naar het onderliggende
wegennet, Nadere informatie over de vrachtwagenheffing was tijdens dit MIRT-onderzoek
niet beschikbaar.

9 Indicator voor robuustheid van het hoofdwegennet, Snelder, Mulder, Van Mourlk, CVS 2016

35 (64)




SWECO 'ﬁ‘

3.5 Leefbaarheid

De leefbaarheid hangt nauw samen met de hoeveelheid verkeer over de wegen. Toename
van verkeer door woongebieden en kernen is in het algemeen nadelig voor de leefbaarheid.
Een specifiek leefhaarheidsprobleem in dit studiegebied betreft Zenderen. Door de grosi
van het verkeer zullen die problemen toenemen. Enerzijds is sprake van autonome
verkeersgroei, anderzijds zal de geplande (en naar verwachting rond 2023 gerealiseerde)
Verbindingsweg, die bedoeld is voor een betere ontsluiting van het noordwestelijke deel van
Borne maar ook het doorgaande verkeer tussen de aansluiting Borne-West en de N743
faciliteert, leiden tot meer verkeer door Zenderen.

LMS 2040 Hoog himea

—- Robuustheidsklasse Etmaal
—— hoofdwegennet

- reistijdverlies bij verstoring klasse 3
— reistijdverlies bij verstoring klasse 4

Figuur 3-6 Robuustheidsklasse landelijk wegennet (hron: NMCA 2017)
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4 Conclusie probleemanalyse, opgaven onderzoek
oplossingsrichtingen

4.1 Conclusies probleemanalyse

Het hoofdwegennet in het studiegebied is een complex van twee knooppunten met
daartussen en ook vrij direct aangrenzend aansluitingen. Er is een zware belasting door
doorgaande en regionale verkeersstromen, met als kenmerk een groot aandee! doorgaand
vrachtverkeer over de A1 en A1/A35 met daarin een bovengemiddeld aandeel zwaar
vrachtverkeer.

Bereikbaarheid/doorstroming

Huidige situatie:

e Congestie op A1/A35 door terugslag vanaf A35-Zuid en door weven op A1/A35 in deel
van de spits. Bij lange files op A1/A35 (met name als gevolg van incidenten)
uitwijkgedrag naar onderliggend wegennet; daarnaast ook standaard uitwijkgedrag
vanwege de onbetrouwbare reistijd op het hoofdwegennet.

e Geen bereikhaarheidsprobleem cf, definitie NMCA/RIjk

e Robuustheid laag cf. definitie NMCA/RIjk

e Regionaal wegennet: aantal knelpunten op lokaal niveau (waaronder Zenderen), relatie
met A1/A35 beperkt

Toekomstige situatie (2030):

e Laag scenario: weinig autonome groei (+11% voertuigkilometers), groei vertraging en
invloed robuustheid beperkt

e Hoog scenario: toename knelpunten (+29% voertuigkilometers en +34% vertraging).
Robuustheid neemt af door slechtere afwikkeling i.c.m. weinig beschikbare alternatieven
(NMCA) :

e Huidige groei 2,1% per jaar (Azelo-Buren, 2012-2017), ligt op/boven hoog scenario NRM

Voor de verdere toekomst zal sprake zijn van een nog iets verdere groei van het verkeer, en
daarmee de problematiek.

In de huidige situatie is er in de ochtendspits structureel vertraging op de A35 in
zuid({oost)elijke richting, ontstaand rond de aansluitingen Delden en Hengelo-Zuid en
terugslaand tot het traject Azelo-Buren, tot aan knooppunt Azelo en in een aantal gevallen
ook verder.,

In de avondspits is er vertraging op de A35 in noordelijke richting, ontstaand rond de
aansluitingen Hengelo-Zuid en Delden. Ook op het traject Azelo-Buren in noordwestelijke
richting is vertraging te zien.

Oock op de N35 en N36 (bij Wierden) is sprake van vertragingen.

De vertraging die optreedt leidt tot extra reistijd, maar niet in de mate dat sprake is van een
NMCA-knelpunt. De groatste knelpunten doen zich voar op het zuidelijk deel van de A35
(knooppunt Buren — Hengelo-Zuid en v.v.).

Op het onderliggend wegennet blijkt het knelpunt bij Zenderen, zoals ook in de eerdere
studies naar de doorstromings-/lesfbaarheidsproblematiek op de N743 bij Zenderen naar
voren is gekomen,

10 Kantekening Is de aannemefijke notie dat het NRM en dus ook de NMCA de problematiek voor dit deel van het
hoofdwegennet onderschat. Zie Bijlage 4 voor nadere toelichting.
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Tijdens incidenten op de A35 treedt uitwijkgedrag op naar de regionale wegen, zoals de
N346/N347 via Enter/Delden en de N743 via Zenderen.
De robuustheid van het traject A1/A35 is laag. Dit staat ook in het NMCA van het Rijk.

Alternatieve routes op het hoofdwegennet ontbreken, daardoor kan het verkeer nist
uitwijken in geval van incidenten op de A1/A35. Een ongeval [eidt daardoor al snel tot lange
files.

Op het regionale wegennet zijn verschillende doorstromingsknelpunten. De relatie met de
A1/A35 is beperkt.

In de foekomstige situatie is de bereikbaarheid erg afhankelijk van het beschouwde
scenario. In het lage scenario is er sprake van een toename van 11% van de automobiliteit
tussen 2014 en 2030. Samen met aanpassingen aan het wegennet (w.o. verbreding A1
Apeldoorn — knooppunt Azelo, ombouw N356 Nijverdal-Wierden en aanleg N18) zorgt dit
ervoor dat de groei van de vertraging en daarmee ook de invioed op de robuustheid beperkt
is. Daarbij merken we op dat de voor 2030 Laag geprognosticeerde intensiteit in 2018
vrijwel bereikt is.

In het hoge scenario nemen de knelpunten toe ten opzichte van de huidige situatie. In
zuidelijke richting geldt dit voor de ochtendfiles die ontstaan bij de aansluitingen Delden en
Hengelo-Zuid, die ook leiden tot meer terugslag tot op het traject Azelo-Buren (en mogelijk
verder). De grotere (wevende) verkeersstromen zullen ook de verkeerafwikkeling tussen de
knooppunten Azelo en Buren negatief beinvioeden. In zuidoostelijke richting ontstaat dan
ook vertraging rond knooppunt Azelo. In noordelijke richting neemt de file voor aansluiting
Hengelo-Zuid toe en is er congestie zichtbaar tussen knooppunt Buren en knooppunt Azelo.
Het knelpunt bij Zenderen is in de toekomstige situatie niet alleen in de avondspits maar ook
in de ochtendspits te zien. In de huidige situatie staat deze file er in een aantal gevallen
reed, ook met terugslag vanaf het kruispunt tot aan de rotonde in Borne.

In de avondspits is er ook meer vertraging dan in de huidige situatie. In noordelijke richting
neemt de vertraging voor de aansluitingen Hengelo-Zuid en Delden toe terwijl ook de
vertraging tussen knooppunt Buren en knooppunt Azelo groter is. In zuidoostelijke richting is
er vooral meer vertraging voor knooppunt Azelo vanaf de A35 vanuit de richting Almelo.

De colonnevorming van het vrachtverkeer die leidt tot afwikkelingsproblemen bij de
aansiuitingen zal toenemen door de groei van het vrachtverkeer.

De knelpunten op het regionale wegennet nemen toe maar leiden niet structureel tot
uitwijkend verkeer naar het onderliggend wegennet.

Vanuit landelijk perspectief gezien (NMCA, gebaseerd op NRM/LMS) blijft de
bereikbaarheidsproblematiek op de A1/A35 ook in de toekomst (2030) beperkt.

De vertraging hangt erg af van het gehanteerde scenatio. Het Rijk hanteert het lage
scenario bij het prioriteren van knelpunten, omdat ook in een laag groeiscenario sprake
moet zijn van kosteneffectieve ingrepen.

Dit is een aandachtspunt omdat de actuele groei van het verkeer (met ca. 2,1% per jaar op
de A1/A35 gedurende de laatste 5 jaar) ruim boven de groei van het lage scenario (en zelfs
iets boven het hoge scenario) ligt.

Een opmerking hierbij is dat de NRM-prognoses langetermijnprognoses zijn en de
groeipercentages per jaar erg kunnen verschillen, afhankelijk van economische
ontwikkelingen.
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Verkeersveiligheid

Huidige situatie:

e Relatief veel ongevallen (factor 2 a 3 t.o.v. gemiddeld) op A1/A35, door weven,
congestie en snelheidsverschillen.

Toekomstige situatie (2030):
¢ Aantal ongevallen neemt naar verwachting meer dan evenredig met de intensitsit toe.

Het aantal ongevallen op de A1/A35 is een factor 2 & 3 hager dan gemiddeld, door weven,
congestie en de daarmee gepaard gaande shelheidsverschilien. De analyse laat zien dat er
veelal sprake is van flankongevallen (die veelal samenhangen met rijstrookwisselingen) en
kop-staartongevallen (die vaak voorkomen bij files). In de toekomst zal het aantal
ongevallen toenemen, doordat de verkeersintensiteiten toenemen. De exira files en
problemen die daarbij horen zorgen naar verwachting daarnaast nog voor een extra
toename van ongevallen.

Leefbaarheid

Huidige situatie;

o Leefbaarheidsprobleem Zenderen (door omvang verkeersstroom i.r.t, inrichting weg en
(woon)bebouwing direct langs weg).

e Rest onderliggend wegennet incidenteel door filesluipverkeer bij ongevallen.

Toekomstige situatie (2030):

e Leefbaarheidsprobleem Zenderen neemt toe door autonome groei en aantrekkende
werking verbindingsweg Borne, los van A1/A35

Toelichting

Het leefbaarheidsprobleem bij Zenderen blijft bestaan en zal toenemen als gevolg van de
toename van het verkeer. Dit probleem wordt niet primair veroorzaakt door de toename van
het verkeer op de A1/A35. Andere routes via het ondetliggend wegennet zullen net als in de
huidige situatie incidenteel zwaarder belast worden in geval van files op de A1/A35 door
ongevallen.

4.2 Voorstel opgaven voor oplossingsrichtingen
De voorgestelde oplossingsrichtingen betreffen:
e Verbeteren afwikkeling A35 bij toe-/afritten (Hengelo-Zuid, Delden, Almelo-Zuid)
¢ Verhogen veiligheid weven A1/A35
e Verbeteren leefbaarheid Zenderen, voor zover gerelateerd aan problematiek A1/A35
o Oplossen congestie (als gevolg van weven) A1/A35
e Aanpassen onderliggend wegennet t.b.v, ontlasting A1/A35, zoals:
° aansluiting klaverblad Azelo + verbinding onderliggend wegennet
° oplossing N743 Zenderen
° verbindingsweg Borne
¢ opheffen aansluiting Borne-West op A1/A35
s Kansen vraagbeinvioeding, zoals RO, QV, fiets, mobiliteitsmanagement.

Het verbeteren van de afwikkeling bif de toe-/afritten verhelpt voorkomende
doorstromingsproblemen op de A35, de aansluiting en het aansiuitende onderliggend
wegennet, De aansluiting Almelo-Zuid geldt hierbjj als toekomstig aandachtspunt i m relatie
tot de groei van Bedrijvenpark XL.
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Voor het verhogen van de verkeersveiligheid van het weven tussen Azelo en Buren
onderzoeken we met hame hoe het aantal ongevallen af kan nemen door het aantal
weefbewegingen te verkleinen.

Verbeteren leefhaarheid en bereikbaarheid Zenderen staat in het perspectief van de
autonome groei van het verkeer. Hierdoor zal de leefbaarheidsproblematiek toenemen.
Daarnaast leidt de aanleg van de geplande Verbindingsweg Borne (die een snellere
verbinding tussen de aansluiting Borne-West en de N743 vormt) tot een toename van
verkeer en daarmee de leefbaarheidsproblematiek in Zenderen.

Het oplossen van de congestie op de A1/A35 richt zich op het weven en op de oorzaak van
de vertraging ten zuiden van knooppunt Buren; die treedt daar eerder op dan op het traject
Azelo-Buren zelf. Deze congestie slaat terug naar het wegvak A1/A35. Er is geen sprake
van een NMCA-knelpunt wat betreft doorstroming, maar bij verdere toename zou een
NMCA-knelpunt kunnen ontstaan. In de beschouwing van oplossingsrichtingen geldt als
aandachtspunt voor het NRM: de modeliering van de invloed van de weefstromen en
colonnevorming in het vrachtverkeer op de verkeersafwikkeling.

Aanpassen van het ondetlidgend wedennet is interessant gezien het aandeel regionaal
verkeer op de A1/A35. Een aantrekkelijker onderliggend wegennet kan zorgen voor het
ontlasten van de A1/A35, zodat daar de doorstroming verbetert. De focus in het onderzoek
ligt op de bijdrage van de oplossingsrichting aan de verbetering van de doorstroming op de
A1/A35,

Kansen voor vraagbeinvloeding liggen er vanwege de aanzienlijke component regionaal
autoverkeer op de A1/A35. Op regionaal niveau zijn er mogelijkheden om dit type
autoverkeer te verminderen door middel van bijvoorbeeld maatregelen op het gebied van
ruimtelijke ordening, QV, fiets en mobiliteitsmanagement.

Bij het onderzoek naar oplossingsrichtingen houden we in principe rekening met de
geplande invoering van een heffing voor het vrachtverkeer op autosnelwegen. Deze heffing
kan van invloed zijn op de door het vrachtverkeer gereden routes en daarmee de
intensiteiten en de doorstroming.

Verbetering van de robuustheid treedt op als resultante van de verbetering van de
verkeersveiligheid: minder ongevallen zorgen voor minder files en daardoor minder
vertraging en uitwijkgedrag.
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Bijlage 1 Intensiteiten NRM 2014-2030-2040
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In deze bijlage staan de intensiteiten zoals opgenomen in het NRM voor de wegvalkken in

onderstaand kaartje.

Figuur B1-1 Ligging van de 'thermometerpunten’,
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De vetgedrukte thermometerpunten zijn die op de A1 en/of A35.
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Bijlage 2 Analyse sluipverkeer/uitwijkroutes

Uitwijkroutes

Om zicht te krijgen op de ontwikkeling van de hoeveelheid verkeer die bij congestie op het
wegvak A1/A35 uitwijkt naar het onderliggend wegennet is een toets gedaan op de
ontwikkeling van intensiteiten in het studiegebied. Tussen 2016 en 2030 neemt de
congestie op het hoofdwegennet toe. Indien de verkeersintensiteit op onderliggend
wegennet sterker toeneemt dan op het hoofdwegennet, dan is dit een aanwijzing dat het
verkeer bij congestie uitwijkt naar het onderliggend wegennet.

Er is gekeken naar twee potentiéle uitwijkroutes. De eerste route is de route Rijssen-Delden
via de N347 en de N346, Deze route vormt een alternatieve verbinding tussen Hengelo en
de A1 ‘West' (en vice versa). De tweede route is de route via Zenderen (N743). Deze route
vormt een alternatief voor de A35 voor verkeer tussen Hengelo en Almelo.

1) Route Rijssen-Delden

Figuur B2-1 toont de relatieve ontwikkeling van verkeerintensiteiten in de spitsperioden
tussen 2016 en 2030 (Regionaal Verkeersmodel Twente). De vergelijkingspunten (aan het
begin en eind van de ‘'alternatieve route’ zijn zo gekozen dat een zo goed mogelijke
vergelijking mogelijk is). Te zien is dat de intensiteitsgroel op het onderliggend wegennet op
beide aansluitingen, in beide richtingen en in belde spitsen minder sterk is dan de groei op
het hoofdwegennet. Zowel relatief als absoluut groeit het verkeer op het hoofdwegennet
sterker dan op het onderliggend wegennet op deze routes. Dit duidt erop dat er geen
toename is van naar deze route uitwijkend verkeer.
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Flguur B2-1 Relatieve ontwikkeling verkeersmtens:(elt in ochtend- en avondspits op de A1 en A35 en op de
verbinding Rijssen-Delden (N347/N346).

2) Route Zenderen

De N743 (Borne-Almelo via Zenderen) vormt een alternatieve verbinding tussen Hengelo-
Noord en Almelo (specifiek de toegang tot Aimelo via de H. Roland Holstlaan).
Uitwijkverkeer op deze route is met name ongewenst i.v.m. de passage van de kern van
Zenderen en leefbaarheids- en veiligheidsknelpunten die daardoor spelen. Bovendien kan
bij congestie in de kern van Zenderen ook vertraging ontstaan op de N744 die in Zenderen
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aansluit op de N743. Om te tosetsen of het gebruik van deze verbinding als uitwijkroute
toeneemt bij congestie is de groei van verkeersintensiteiten op twee punten vergeleken.

De eerste toetslocatie is de toegang tot Almelo. Voor verkeer vanaf het wegvak A1/A35 is
de zuidelijke toegang via H. Roland Holstlaan de gewenste route. Uitwijkend verkeer via de
N743 (ten noorden van Zenderen) komt via deze weg Almelo binnen. De vergelijking van
intensiteitsontwikkeling laat zien dat in noordelijke richting de intensiteitsgroei op de
uitwijkroute (N743) relatief hoger ligt dan de groei op de H. Roland Holstlaan, in beide
spitsen. In zuidelijke richting ligt de groei hoger in de ochtendspits op de H. Roland
Holstlaan en in de avondspits hoger op de N743. Het relatieve verschil is echter beperkt tot
enkele procenten. In absolute aantallen ligt de groei op de route via de H. Roland Holstlaan
in alle spitsen en in alle richtingen hoger. Dit duidt niet op een toename van uitwijkverkeer,
De tweede toetslocatie is het gedeelde wegvak A1/A35. De intensiteitsontwikkeling op dit
wegvak is vergeleken met groei van intensiteiten op de N743 tussen Zenderen en Borne.
De ontwikkeling van intensiteiten op deze toetslocatie laat hetzelfde beeld zien. Met
uitzondering van de ochtendspits in zuidelijke richting ligt de groei op de uitwijkroute (N743)
enkele procenten hoger dan op het wegvak A1/A35. Absoluut ligt de toename van verkeer
op de A1/A35 echter beduidend hoger. Dit bevestigt het beeld dat er geen sprake is van
structureel uitwijken naar het onderliggend wegennet bij congestie.
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F/guur B2-2 Relatieve onIW//(I(eI/ng verkeersintensiteit in ochtend- en avondspits op de A1/A35 en op de roule via
Zenderen (N743).

Conclusie

Op basis van de bovenstaande toets op het gebruik van uitwijkroutes in het studiegebied
om het wegvak A1/A35 te mijden, blijkt dat er geen toename van structureel uitwijkverkeer
verwacht hoeft te worden bij congestie op het hoofdwegennet.

Dit inzicht op basis van deze analyse strookt nog niet met de inzichten van de regionale
partijen. De notie is dat nu al veel verkeer over Zenderen rijdt omdat deze wachttijd
betrouwbaarder is. In de oplossingsfase gaan we hier nader op in, onder ander met een
verkennende modelberekening.
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Bijlage 3 Knelpuntanalyse huidigé situatie o.b.v. eerder
onderzoek/werksessies

Deze bijlage bevat nadere informatie over de knelpuntanalyse van de huidige situatie op
basis van eerdere onderzoeken en werksessies.

N36 - Passage Almelo/Wierden

De N36 vormt een belangrijk deel van de ontsluiting van Almelo en Wierden. In de spitsen
heeft het verkeer te maken met afwikkelingsproblemen. De problemen doen zich voor rond
de aansluiting op de Wierdensestraat (toegangsweg Wierden en westelijk deel Almelo) en
de aansluiting op de Bedrijvenparksingsl (foegang tot Bedrijvenpark Twente). Tevens zorgt
bij drukte de terugslag vanaf de aansluiting ervoor dat het verkeer vanaf de Wierdensestraat
niet de juiste strook kan kiezen en de rechtsafslaande strook (naar N35 richting Zwolie) en
de rechtdoorgaande (haar A35 richting Hengelo) elkaar blokkeren. Daarnaast kent dit deel
van de N36 een aantal verkeersveiligheidsknelpunten. Deze knelpunten ontstaan onder
meer door de vormgeving van de weg ter hoogte van aansluitingen en het (onvoldoende)
doorzicht onder het spoorviaduct.

(bron: Wegenvisie, 2010; Verkeersveiligheidsanalyse N36, 2013;
gebruikerservaring/werksessie)

Aansluiting Almelo-Zuid op A35

De aansluiting Almelo-Zuid is een belangrijke toegang tot de bedrijventerreinen Twentepoort
en het XL Businesspark en het zuiden van Almelo. In de spitsen is de afwikkelingscapaciteit
van de aansluiting Almelo-Zuid op de A35 onvoldoende. In de ochtendspits leidt dit tot
terugslag op de shelweg. In de avondspits staat het verkeer op de H.R. Holstlaan (N349)
vast.

(bron: gebruikerservaring, Google-traffic)

Sluipverkeer Almelo - Borne/Hengelo

Het verkeer tussen Almelo en Borne/Hengelo heeft in de spitsen te maken met vertraging
op de route via de A1/A35 en op de route via Zenderen (N743). Een deel van het verkeer
mijdt daarom de hoofdroutes en kiest om te ‘sluipen’ via kleinere wegen tussen Almelo en
Borne (route via Grote Bavenkelsweg, Tusveld, Bornerbroeksestraat), Dit zorgt voor
overlast en onveilige situaties op deze kleinere wegen.

(bron: gebruikerservaring/werksessie)

Passage Zenderen N743)

De N743 is de meest directe verbinding tussen Almelo en Borne/Hengelo. De passage door
de kern van Zenderen vormt in de spitsen een knelpunt voor de leefbaarheid,
verkeersafwikkeling en verkeersveiligheid. Bij congestie ontstaat ook vertraging voor het
verkeer op de N744 vanuit Albergen. De oorzaak voor de problemen is het
capaciteitsgebrek van de weg en krappe passage door de dorpskern van Zenderen. De VR
zit aan de maximale capaciteit.

(bron: A1-Zone Twentse Bereikbaarheid, 2011, Integrale Netwerkvisie Overijssel, 2018;
Joachim Wissink)

Wegvak Azelo-Buren (A1/A35)

Op het wegvak Azelo-Buren is zowel verkeersveiligheid als doorstroming een
aandachtspunt. Verkeersveiligheid is in de huidige situatie al een aandachtspunt. Er vinden
veel ongevallen plaats op het wegvak (met name (‘blikschade’). Het ongevalsrisico op dit
wegvak is tweemaal zo hoog als gemiddeld in Nederland. Een groot deel van de ongevallen
zijn flankongevallen, wat duidt op ongevallen bij rijstrookwisselingen. Deze ongevallen
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zorgen voor vertraging. Naast vertraging als gevolg van incidenten is ook de
verkeersafwikkeling zelf op het wegvak onvoldoende. In de huidige situatie is er al geregeld
capaciteitsgebrek.

De doorstromings- en verkeersveiligheidsknelpunten hangen samen met de vormgeving
van het wegvak. Beide rijrichtingen vormen in feite weefvakken, ook al zijn ze niet over de
volle lengte als zodanig ingericht, met daarbinnen ook nog de aansluiting Borne-West, Het
doorgaande verkeer op de A1 moet tussen knooppunt Azelo en knooppunt Buren van
rijstrook wisselen en hetzelfde geldt voor het doorgaande verkeer op de A35. De lengte van
het wegvak is ca. 2,3 km en dit is met name voor vrachtverkeer een probleem. De
rijstrookwisselingen zorgen voor een turbulente verkeersstroom waardoor de
afwikkelingscapaciteit afneemt. Ook verhogen de rijstrookwisselingen de kans op
incidenten. Daarnaast is er de terugslag van file die ontstaat op het verderop gelegen traject
Delden — Hengelo-Zuid: deze file bouwt zich op tot in het wegvak Azelo-Buren. Bij elkaar
zorgt dit voor de doorstromingsprobleem in de ochtendspits in zuidelijke richting.

In 2015 is de belijning op de tapersamenvoegingen aangepast, met als doel om het aantal
weefhewegingen ter plaatse van de samenvoeging terug te dringen, met als beoogd
resultaat minder incidenten en minder kans ap vertraging.

Uit een evaluatie van de maatregelen blijkt dat de genomen maatregelen een positief effect
hebben op de verkeersstromen doordat vooral een rustiger verkeersheeld ontstaat, met
minder rembewegingen, langere volgafstanden en minder turbulentie. De verwachting is dat
dit de verkeersveiligheid verbetert, maar hierover ziin nog geen gemeten gegevens
beschikbaar. Voor ongevallenanalyses hanteert men een periode van drie jaar om
betrouwbare uitspraken te doen. Die ongevallengegevens van 2018 zijn nog niet
beschikbaar,

(bron: Wegenvisie, 2010; Onderzoek A1-zone, 2011; Situatiebeschrijving A35,2014; Plan
van Aanpak: Maatregelen Beter Benutten A1/A35, 2015; Onderzoek effect
belijningsmaatregelen, 2016)

Verbindingsboog A1-Oost naar A35-Zuid

De verbindingsweg van de A1 (uit richting Oldenzaal) naar de A35 (richting Hengelo) voegt
als een enkele rijstrook aan de linkerzijde samen met de A35 vanuit het noorden (twee
rijstroken). Sowieso moet vrachtverkeer een strook opschuiven en om de aftit Delden te
bereikken moeten andere weggebruikers twee rijstroken oversteken. De afstand van
puntstuk tot puntstuk is circa 1,2 km. Het verkeer dat uit de richting Oldenzaal komt heeft
een relatief lage shelheid vanuit knooppunt Azelo (i.v.m. krappe, omhoogdraaiende boog
met adviessnelheid 50 km/h).

De vormgeving van deze aansluiting leidt tot problemen met het oversteken van de rijbanen.
Dit speelt met name voor vrachtverkeer. in de ochtendspits is er bovendien sprake van
congestie op de doorgaande A35, wat het oversteken nog verder bemoeilijkt. Dit kan tot
onveilige situaties leiden.

(bron: Integrale Netwerkvisie Overijssel, 2018)

Tunnelbak spoor Hengelo-Enschede (A1)

Tussen knooppunt Buren en de aansluiting Hengelo op de A1 ligt een tunnelbak. Door de
locatie van de tunnelbal is de lengte van de invoegstroken aan beide zijden van de
tunnelbak relatief beperkt. In combinatie met hoge verkeersintensiteiten zorgt dit voor een
verkeersveiligheidsknelpunt.

(bron: gebruikerservaring)

Traject Delden-Twentekanaal (A35)
Op het traject Delden-Twentekanaal doen zich in beide spitsen doorstromingsproblemen
voor. In de ochtendspits heeft het verkeer in zuidelijke richting te maken met congestie, in
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de avondspits is het verkeer in noordelijke richting een probleem. De kiem van deze
congestie ligt tussen de aansluiting Hengelo-Zuid/Twentekanaal en de aansluiting Delden.
De oorzaak voor de problemen is de krappe vormgeving van de aansluitingen. Deze
verwerken het verkeersaanbod ohvoldoende,

Het gevolg is dat er in de spitsen file staat op de A35. In de ochtendspits kan de congestie
terugslaan tot voorbij knooppunt Buren. De knelpunten op de A35 verzwaren op die manier
problemen op de A1/A35. In de avondspits slaat de file terug richting Enschede, maar
minder sterk dan in de ochtendspits. Gemiddeld leidt de filevorming op dit wegvak tot ca,
450 voertuigverliesuren per dag, dat is ca. 90.000 voertuigverliesuren per jaar.

Er is de afgelopen jaren geinvesteerd in kleine maatregelen, zoals afspraken met
vervoerders en toeritdosering. Het effect van deze maatregelen is klein en onvoldoende.
(Voor meer informatie verwijzen we naar Wegenvisie Twente, 2010; Situatiebeschrijving
A35, 2014; A35 Filevrij, 2016; Fileaanpak 2020 Qost-Nederland, 2017, Google Traffic)

Verkeersafwikkeling Hengelo A1

De aansluiting A1 Hengelo/Westermaat vervult een belangrijke rol in de ontsluiting van
Hengelo (o0.a. bedrijventerrein Westermaat). Tevens is de aansluiting vanuit het costen (A1)
de enige ontsluitings- en toegangsweg van Borne (omdat Borne-West niet op de A1
aansliuit). De aansluiting is zwaar belast waardoor de verkeersafwikkeling in de spitsen
onvoldoende is. De aansluiting vormt tevens een verkeersveiligheidsknelpunt, met relatief
veel kop-staartongevallen. Dat duidt op een afwikkelingsprobleem. Door aanleg van de
Zuidelijke Randweg tussen toe- en afrit 29 en 30 is de uitwisseling verbeterd.

(bron: Wegenvisie, 2010; analyse ongevalsgegevens, Joachim Wissink)

Ontsluiting bedrijventerrein Twentekanaal op A35

Bedrijventerrein Twentekanaal is een van de economische kerngebieden van de regio. De
interne ontsluiting van het bedrijventerrein verloopt via de Haaksbergerstraat en de
Diamantstraat richting de A35 (aansluiting Hengelo-Zuid). Daarnaast is de
Haakshergerstraat ook belangrijk voor de ontsluiting van een deel van Hengelo (o.a.
gehiedsontwikkeling Hart van Zuid). [n beide spitsen heeft het verkeer op deze wegen te
maken met vertraging en ook alternatieve routes ziin zwaar belast.

(bron: Wegenvisie, 2010)
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Bijlage 4 Analyse capaciteit en verkeersstromen Azelo — Buren

Het doel van de in deze bijlage beschreven analyse is om inzicht te krijgen in mogelijke
capaciteitsknelpunten op de A1/A35 bij en tussen de knooppunten Buren en Azelo.

Centraal in de analyse staan de l/C-waarden, de verhouding tussen intensiteit en capaciteit,
ofwel de ‘belasting’ van de infrastructuur, Bij I/C=1 is de weg duidelijk ‘vol', maar bij
waarden boven de 0,8 treedt al een grote kans op file op, en boven 0,9 uiteraard nog meer.
Verkeerskundigen hanteren deze waarden om de situatie te beoardelen.

In deze analyse kijken we naar de intensiteiten en capaciteiten rondom de A1 en A35, in
zowel het basisjaar 2014 als in 2030 voor de scenario’s Laag en Hoog. Als bron hanteren
we in deze hele studie, en dus ook in de analyse in deze bijlage, het NRM Oost 2018. Dit
NRM Oost 2018 heeft basisjaar 2014 en toekomstjaren 2030 en 2040. NB: het jaartal 2018
dient als ‘versienummer’ van het jaarlijks geactualiseerde NRM. (De NRM's 2016, 2017 en
2018 hanteren alle 2014 als hasisjaar; voor toekomstige NRM's werkt RWS momenteel aan
het maken van het basisjaar 2018.)

Daarnaast hanteren we het Handboek CIA (Capaciteitswaarden Infrastructuur
Autosnelwegen). Daarbij kijken we op enkele doorsneden tussen en in de knooppunten
Azelo en Buren. Dit als eerste verkenning.

Kandidaatwegvakken voor uitbreiding van deze analyse zijn de aantakkende wegvakken
c.q. rond de aansluitingen A35 Hengelo-Zuid en Delden, A1 Hengelo en A35 Almelo-Zuid.
De regionale projectgroepleden noemen met name voor knooppunt Buren het verkeer op de
boog van de A35 vanuit Enschede nhaar de A1 richting Oldenzaal. Daar is sprake van een
relatief korte invoegstrook met kort daarna een spooronderdoorgang en dan direct weer de
uitvoeging naar de afrit Hengelo. Verder noemen ze de situatie in de andere richting: de
samenvoegingen voor en na de aansiuiting Delden.

Het Handboek CIA bevat naast doorsnede-capaciteiten ook capaciteitswaarden voor een
veelheid aan weefvakconfiguraties; geen daarvan is echter toepasbaar voor het wegvak
Azelo-Buren. Aan het eind van deze analyse komen we hierop terug.

Toelichting op de relatie tussen Handboek CIA en NRMV

Naast de capacitsiten uit het NRM noemen we de capaciteiten uit het Handboek CIA
(Capaciteitswaarden Infrastructuur Autosnelwegen). Het Handboek CIA geeft in de regel
capaciteitswaarden bij 15% vrachtverkeer. Dit aandeel vrachtverkeer ligt dicht bij het cijfer
van 13% vrachtverkeer tussen de knooppunten Azelo en Buren, in de spits, zowel nu als in
de toekomst. Het vrachtpercentage op etmaalhiveau is weliswaar 18 a 19 %, maar de hoge
|/C-waarden worden gehaald in de spitsen, en dan is het spitspercentage relevant.

De capaciteiten en I/C-waarden uit het NRM zijn de waarden die voor de uiteindelijke
evenwichtstoedelingen gelden. Het NRM start de iteratie overigens al met een wat lagere
capaciteit dan wat het Handboek GIA aangeeft. Het Handboek Autonetwerken NRM meldt:
"Afwijkende omstandigheden: Het handboek CIA geeft een aantal redenen waarom de
capaciteit lager kan zijn dan deze [CIA-] standaard capaciteit. Het handboek geeft de
volgende reducties aan: .., [ lay-out, hoeveelheid en soort neerslag, lichtomstandigheden ...]
Gebaseerd hierop is besloten om voor het NRM uit te gaan van een reductie van 5%.”

In het iteratieve toedelingsproces binnen de NRM-systematiek worden vervolgens de
capaciteiten van wegvakken waar sprake is van samenvoegen of weven aangepast naar
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lagere waarden aan de hand van de hoeveelheid verkeer die samenvoegt en/of weeft. Het
Handboek autonetwerken in de NRM-documentatie beschrijft het kort als volgt:

"Een andere reductie in de capaciteit wordt veroorzaakt door de samenstelling van het
verkeer in combinatie met de drukte. Dit wordt binnen de NRM-software bepaald tijdens de
simulatie, ..."

Het NRM berekent I/C-waarden op basis van de intensiteit en de capaciteit die beide in
aantal pae (personenautoequivalenten) per uur worden uitgedrukt. Deze getalswaarden
liggen hoger dan de waarden in mvt/uur (omdat vrachtauto's op shelwegen ongeveer voor 2
tellen, in stedelijke omgeving soms voor meer dan 3), maar de verhoudingen 'CIA-l/C’ en
'NRM-I/C’ zouden normaal gesproken goed vergelijkbaar moeten zijn en waar het
uiteindelijk om gaat is hoe vervolgens de congestieopbouw en vertraging berekend wordt,
Voorbeeld: de capaciteitswaarde waar de NRM-toedeling voor bijvoorbeeld 3 rijstroken het
iteratieve proces mee stait, is 6.553 pae per uur.

Aandeel zwaar vrachtverkeer en pae-factor en modellen

De pae-facior is de weerslag van het voertuig op de wegcapaciteit, min of meer de ‘ruimte’
die het voertuig inneemt. Naast fysieke omvang van het voertuig is dat afhankelijk van het
rjgedrag. De factor-keuze in de statische verkeersmodellen is in feite een gemiddelde
waarde, omdat ze het vrachtverkeer in 1 categorie beschrijven. Het NRM hanteert een pae-
factor van 1,75, wat kennelijk past in de systematiek van het NRM. Het is een factor die
landelijk geldt. Ook het Handboek CIA differentieert niet en gaat uit van een pae-factor van
2.

Uit het Handboek CIA (2015): "onderscheid naar licht en zwaar vrachtverkeer wordt niet
gemaakt; als vrachtverkeer worden alle motorvoertuigen bestempeld die langer zijn dan 6
meter; er wordt uitgegaan van een gelijke verdeling (50/50) tussen licht en zwaar
vrachtverkeer, bij een oververtegenwoordiging van zwaar vrachtverkeer zal de capaciteit
lager zijn omdat de pae-factor dan in feite hoger is dan 2,0." Verder gaat het handhoek niet.

De INWEVA-cijfers laten gemiddeld genomen inderdaad een 50/50-verdeling zien tussen
licht en zwaar vrachtverkeer, Gezien het feit dat op de A1 rond de A35 er juist sprake is van
extra veel zwaar vrachtverkeer, betekent dat dat het NRM (en CIA) een minder goede
beschrijving geven.

Deze overwegingen gelden dus als kanttekening bij de in deze bijlage beschreven analyse.

Noordwestelijke richting — mogelijke knelpunten

Het traject bevat 4 locaties waar een capaciteitsknelpunt zou kunnen ontstaan (zie Figuur
B4-1).
1. Samenvoeging A1 vanuit Duitsland en A35 vanuit Enschede (van 2+2 naar 3
rijstraken).
2. Toerit Borne-West (van 3+1 naar 3).
3. Splitsing A1 en A35 (van 3 naar 2+2). Er is een onevenwichtige verdeling, meer
verkeer blijft op de A35 (rechtdoor), de focus is daarom op deze uitgang.
4. Invoeging van de A1 op de A35 richting Zwolle (van 2+1 naar 2).

Voor deze 4 locaties vergelijken we de intensiteiten uit het NRM met de standaard
capaciteitswaarden uit het Handboek CIA, voor standaard wegvakken van 2 of 3 rijstroken.

In het wegvak van 1.5 km tussen locatie 2 en 3 zal verkeer voorsorteren om naar de A1 of
de A35 te gaan. Gezien de lengte van dit wegvak zou dit weven zelf naar verwachting geen
significante capaciteitsreductie op moeten leveren. De invoeging bij locatie 2 of een
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eventuele onevenwichtige verdeling van het verkeer bij de splitsing bij locatie 3 zal
maatgevend zijn. Met de onevenwichtigheid bedoelen we dat zich per uitgangswegvak meer
verkeer aandient dan op die uitgang afgewikkeld kan worden.

Figuur B4-1 Weergave analyselocalies capaciteit in noordwestelifke richting (bron: NRM Oost 2018)

In de tabel zijn de capaciteit en de intensiteit te zien voor de 4 genoemde potentisle
knelpuntlocaties.

Locatie 4 heeft in dit onderzoek de hoogste I/C-waarde, ook de enige (wel in 2030H) waarbij
deze waarde boven de 0.8 ligt. Daarnaast scoort locatie 2 matig met een I/C-waarde van
0.76, eveneens in 2030H. Voor 2030L liggen alle waarden beneden 0.8.

Avondspits Berekend Uit NRM shape
Knelpunt Capaciteit Intensiteit {AS luurs) { }/C-waarde (obv CIA) [ I/C-waarde {obv NRM) | groei tov 2014
CIA  NRM*(2014) { 2014 2030l 2030H | 2014 2030L 2030H | 2014 2030L 2030H | 2030L 2030H
6,310 6,102 3.825 4.134 4.648 | 0,61 0,66 0,74 | 0,69 0,74 0,85 8% 22%
6,310 6.519 3.968 4.265 47921063 0,68 0,76 | 0,67 0,72 0,81 7% 21%
4.376 4,255 2,279 2501 2.687 { 0,52 057 0,61 | 057 0,62 0,67 10% 18%
4 4.376 4,110 2,915 3,318 3.631 10,67 0,76 0,83 {075 0,85 0,93 14% 25%
Qchtendspits Berekend Uit NRM shape
Knelpunt Capaciteit Intensiteit {OS duurs) | 1/C-waarde (obv CIA) | I/C-waarde (obv NRM) | groel tov 2014
CIA  NRM*(2014) | 2014 2030L 2030H ] 2014 2030l 2030H | 2014 2030L 2030H | 2030 2030H
6.310 6.100 3,748 4.430 4.850 | 0,59 0,7 0,77 10,68 0,79 0,88 18% 29%
6,310 6,492 4,005 4.756 5.268 | 0,63 0,75 0,83 |} 0,68 0,8 0,89 19% 32%
4,376 4,264 1,957 2.200 2462 | 045 05 0,56 | 0,49 0,55 0,61 12% 26%
4,376 4,136 2593 2,886 3,258 | 0,59 0,66 0,74 | 0,67 0,75 0,84 11% 26%

WM

W e

Eerst een methodische opmerking: wat in de cijfers opvalt is dat de uit het handboek CIA
afgelezen capaciteiten hoven de NRM-capaciteiten liggen. Dit terwijl in principe een waarde
in mvt's juist lager zou moeten liggen dan een waarde in pae's. Hier is dus de ‘vertaling’ van
CIA naar NRM te zien: een algehele 5%-reductie gevolgd door, in de iteratie, een verdere
reductie. Door het hanteren van de ‘ongereduceerde’ ClA-capaciteiten liggen de CIA-I/C-
waarden dan ook lager dan de NRM-l/C-waarden.

In de tabel is te zien dat voor de avondspits in 2014 alle vier de NRM-I/C-waarden onder de
grens van 0.8 liggen, dat in 2030L alleen locatie 4 er overheen gaat en dat in 2030H alleen
locatie 3 eronder blijft, terwijl (nog steeds in 2030H) locatie 4 nog sterker versiechtert met
een l/C-waarde ruim boven de 0.9, Locatie 4 wordt dus de belangrijkste kiem voor
congestie.

Voor de ochtendspits worden locaties 1, 2 en 4 reeds alle matig tot kritisch in 2030L, met
een verdere verslechtering in 2030H.
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Conclusie noordwestelijke rijrichting

Bij locatie 4 (samenvoeging van de A1 en A35 naar het noorden) treedt in de avondspits de
hoogste I/C-waarde op, met dus de grootste kans op filevorming. Dit komt voornamelijk door
de hoeveelheid verkeer op de A35 richting het noordwesten/Zwolle. Deze intensiteit neemt
ook relatief het sterkst toe ten opzichte van 2014, Ook in de ochtendspits is locatie 4 zwaar
belast, maar locatie 1 en 2 nog zwaarder, waarbij locatie 2 de sterkste groei kent ten
opzichte van 2014,

N
Figuur B4-2 Weergave knelpunt 4: invoeging A1 op A35 ri noordwest (bron: Google Maps, aangepast)

Zuidoostelijke rijrichting — mogelijke knelpunten
Dit traject bevat 3 locaties waar een capaciteitsknelpunt zou kunnen ontstaan.
1. Samenvoeging A35 vanuit Almelo en A1 vanuit Deventer (van 2+2 naar 3
rijstroken).
2. Splitsing A1 naar Duitsland en A35 naar Enschede (van 3 naar 2+2 rijstroken). Bij
een onevenredige verdeling kan dit voor een knelpunt zorgen. Richting Enschede
(A3b) is het drukst, deze wordt aangehouden,
3. Invoeging Borne-West richting Enschede (van 2+1 naar 2 rijstroken).

Figuur B4-3 Weergave analyselocaties capaciteit in zuidoosteljjke richting (bron: NRM Oost 2018)

Voor deze 3 locaties vergelijken we de intensiteiten uit het NRM met de capaciteitswaarden
uit het CIA.
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In het wegvak van 1.5 km tussen locatie 1 en 2 zal verkeer voorsorteren om naar de A1 of
de A35 te gaan. Gezien de lengte van dit wegvak zou dit weven zelf naar verwachting geen
significante capaciteitsreductie op moeten leveren; wel kan de hoeveelheid verkeer voor
problemen zorgen. Verder kunnen eventuee! de invoeging bij locatie 2 of een eventuele
onevenwichtige verdeling van het verkeer bij de splitsing bij locatie 3 voor knelpunten
zorgen.

Avondspits
Locatle Capacitelt Intensiteit (AS 1uurs) i/C-waarde {obv CIA)} 1/C-waarde (ohv NRM) groei tov 2014
ClA NRM* (2024) | 2014 2030L 20304 | 2014 2030L  2030H | 2014 2030L  2030H | 2030L 2030H
1 6,310 6,119 3.908 4640 5216 | 062 074 083 | 070 083 093 19%  33%
2 4,376 4,371 1602 1915 2141 0,37 0,44 0,49 0,40 0,52 0,52 20% 34%
| 3 4,376 4.462 1.975 2202 2525 0,45 0,5 0,58 0,47 0,53 0,60 11% 28%
Ochtendspits
Locatie Capacitelt Intenslteit {OS 1uurs) I/C-waarde {obv CIA) 1/C-waarde {obv NRM) groej toy 2014
CiA NRM* (2014) | 2014  2030L 2030H | 2014 2030L 20304 | 2014 2030L 2030H | 2030L 2030H
1 6.310 6.133 3.666 3.863 4352 0,58 0,61 0,69 0,65 0,69 0,78 5% 19%
2 4.376 4.374 2,077 2174 2,345 0,47 0,5 0,54 0,51 0,64 0,58 5% 13%
3 4.376 4.489 2.672 2,666  2.862 0,61 0,61 0,65 0,64 0,64 0,69 0% 7%

De tabellen bevatten de capaciteit en de intensiteit voor de 3 genoemde locaties. Op basis
van deze cijfers verwachten we op geen van de drie locaties problemen in de ochtendspits:
alle I/C-waarden volgens NRM liggen onder de 0.8. In de avondspits blijkt locatie 1 het
zwaarst belast, waarbij voor 2030L de waarde van 0.8 overschreden wordt en in 2030H
zelfs 0.9. Deze locatie 1 is in knooppunt Azelo het punt waar de A1 en de A35 samenkomen
(2+2 naar 3 met taper).

Conclusie zuidoostelijke rijrichting
Voor de zuidoostelijke richting komt er een locatie naar voren die in 2030 als knelpunt kan
worden verwacht. Dit is het “weefvak” waar de A1 en A35 samen komen.

Doorkijk

In de bovenstaande resultaten zijn ClIA-waarden voor pure 2~ of 3-strooks wegvakken
genoemd; er is dus nog geen rekening gehouden met het weefgedrag dat kan leiden tot een
reductie van de capaciteit. De weefvakconfiguraties waar het Handboek CIA pasklare
capaciteiten voor noemt, zijn niet aanwezig in het wegvak Azelo-Buren.

De inhoud van het Handboek is deels gevuld op basis van simulaties met het pakket
FOSIM; dit betreft situaties die in de praktijk (nog) niet voorkomen. Praktijkmetingen leveren
pas capaciteitsinformatie indien de vormgeving bestaat en wanneer deze bovendien zo
zwaar belast wordt dat er congestie ontstaat.

Om deze reden hebben we voor dit studiegebied, van A35 Almelo-Zuid tot en met A35
Hengelo-Zuid en A1 Hengelo, dus inclusief de bajonet Azelo-Buren, een FOSIM-berekening
uitgevoerd. Aan de hand van deze modellering ontstaat inzicht in de wijze waarop en de
locatie waar de congestie ontstaat en hoe deze zich in de loop van de spits ontwikkelt.

De resultaten van een quickscan staan in Bijlage 9 bij dit rapport.
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Bijlage 5 Verplaatsingspatronen 2014
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Bijlage 6 Wijzigingen wegennet 2014-2030

Onderstaande informatie ontlenen we, als informatie, aan de technische rapportage van het
RVM, het Regionaal Verkeersmodel Twente. In die rapportage is de beschrijving niet
gedetailleerder dan hieronder,

Opgenomen wijzigingen wegennet 2014-2030 in het RVM Twente:

e Rijkswaterstaat: omlegging N18;

e Rijkswaterstaat: verbeteren RW35 Nijverdal-Wierden;
Rijkswaterstaat : verbreding A1 (Deventer— Azelo) tot 2x3 stroken;
provincie Overijssel; aanleg Randweg Weerselo;

gemeente Almelo; herstructurering Waterrijk;

gemeente Borne: Gemeentelijke verbindingsweg Borne;
gemeente Enschede: reconstructie Raiffeisenstraat;

gemeente Enschede: kruispunten Haaksbergerstraat;

e gemeente Enschede: aansluiting N732 en Noord Esmarkerrondweg op N733;
e gemeente Haaksbergen: downgraden Kon. Wilhelminastraat;

o gemeente Hellendoorn: Randweg Hellendoorn;

e gemeente Hellendoorn: downgraden Grotestraat;

o gemeente Hengelo: ontwikkeling Laan Hart van Zuid.

® e © o
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Bijlage 7 Tijd-wegdiagrammen — een selectie

Op de volgende pagina’s staan voorbeelden van de tijd-wegdiagrammen voor 2017, per
richting de grafieken van alle dagen van een maand.
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Vroegere historie

In Figuur B7-1 is wederom 1 week van elk van de ‘oudere’ jaren opgenomen, en wederom
is deze illustratief voor het betreffende jaar. Dit beeld uit 2013 laat zien laat dat er in die
periode in de ochtendspits niet duidelijk langzamer gereden werd dan gedurende de rest
van de dag. In 2015 is wel te zien dat er vanaf Hengelo-Zuid met enige regelmaat congestie
ontstaat. De omvang, duur en lengte van de file is echter nog niet zo groot als in 2017,
Bovendien komen de files in die periode onregelmatiger voor.

T e e
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Figuur B7-1  Historisch overzicht filebeelden Azelo > Hengelo-Zuid (bron: MONICA, februari 2013 en
februari 2015)
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Bijlage 8 Verkeersveiligheid — schouw en gesprekken

RWS/Politie

Algemeen

Het doel van de schouw is om verkeersveiligheidsproblemen te identificeren. Er is
onder andere gekeken naar de (combinatie van) vormgeving, gebruik en human factors.
Het gaat om bevindingen en knelpunten op hoofdlijnen en niet om details in de
inrichting en uitrusting van de weg.
De schouw is uitgevoerd door twee gecertificeerd verkeersveiligheidsauditors voor het
riilkswegennet op woensdag 1 mei van 07.30u tot 14.30u.
De datum van de schouw viel in de voorjaarsvakantie waardoor de verkeersintensiteit
duidelijk lager was dan op esn gemiddelde werkdag.
Tijdens de schouw zijn video-opnamen gemaakt ter ondersteuning van de bevindingen.
Het onderzoeksgebled van de schouw was:

o At tussen aansluiting Rijssen (28) en knooppunt Azelo;

o AS35 tussen aansluiting Almelo-Zuid (30) en knooppunt Azelo;

o A1-A35 tussen de knooppunten Azelo en Buren;

o A1 tussen knooppunt Buren en aansluiting Hengelo (30);

o A35 tussen knooppunt Buren en aansluiting Hengelo-Zuid (27).
Aanvuilend zijn interviews gehouden met een weginspecteur en een verkeersadviseur
van de politie.

Bevindingen schouw

De volgende aspecten hebben een negatief effect op de verkeersveiligheid (in willekeurige
volgorde):

1. De vormgeving/situatie op het wegvak A1/A35 inclusief beide knooppunten is
complex en onlogisch. Beide knooppunten hebben een ‘t-vormgeving' en vormen in
feite tezamen een ‘bajonetknooppunt’. Gevolg is dat beide hoofdverkeersstromen
op de A1 en A35 samenvoegen en splitsen op het wegvak tussen beide
knooppunten in tegenstelling tot een ‘4 taks knooppunt’ waar beide doorgaande
verkeersstromen elkaar ongelijkvioers kruisen. Bovendien moet het doorgaande
verkeer op zowel de A1 en A35 in zowel oostelijke als westelijke richting elkaar
kruisen op het weefvak. Dit maakt de situatie nog onlogischer en complexer en
daarmee onveiliger. Daarnaast is sprake van hoge intensiteiten. In combinatie met
een hoog aandee! vrachtverkeer (‘colonnevorming’) en snelheidsverschillen tussen
vrachtauto’s en personenauto's maakt dat het weven/rijstrookwisselen lastiger. Het
van rijstrook moeten wisselen heeft een duidelijk negatief effect op de
verkeersveiligheid (het vergroot de kans op flankongevallen); ook heeft het een
negatief effect op de doorstroming, wat de kans op kop-staartongevallen doet
toenemen,

2. (Rechtdoorgaand) verkeer op de route A1 of A35 wordt op het wegvak A1/A35
tussen beide knooppunten geconfronteerd met (andere) richtingen en aanduidingen
(‘A1/A35'") ap de hewegwijzering die niet relevant voor dit verkeer is. Dit kan leiden
tot onzekerheid of verwarring over de juiste route. Dit in combinatie met het feit dat
ze van rijstrook moeten wisselen kan leiden tot fout rijden, twijfelgedrag of
onverwachte en abrupte manoeuvres.

3. Opvallend is dat op beide wegvakken tussen de knooppunten en Buren geen
sprake is van ‘volledige weefvakken' maar dat er tussen beide knooppunten ook
een kort gedeelte (circa 500m op de zuidwestelijke rijbaan en 1.000m op de
noordoostelijke rijbaan) is met een gewone deelstreep. Dit werkt op de
zuidwestelijke rijbaan verwarrend en zorgt voor extra rijstrookwisselingen.
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Bijvoorbeeld: het verkeer uit de richting A35 west in de richting A1 oost zal na het
knooppunt Azelo een rijstrook naar rechts opschuiven (om zoveel mogelijk rechts te
willen houden) maar krijgt na 500 meter de informatie om weer een rijstrook naar
links op te schuiven voor de richting A1-oost. Tijdens de schouw was duidelijk
waarneembaar dat het ter plaatse bekende (met name vracht)verkeer al vroeg
voorsorteert op de juiste rijstrook (rijstrook 2) en dus niet kiest voor de meest
rechter rijstrook.
Op het wegvak is de aansluiting Borne-West (29) gelegen die alleen aansluit op de
A35. De oostelijk afrit is alleen bereikbaar vanaf de A35-Zuid en vanaf de westelijke
toerit is de A1 niet bereikbaar. Verkeer vanaf het onderliggende wegennet richting
het costen kan pas bij aansluiting Hengelo (30) de A1 oprijden. Verkeer vanuit het
costen op de A1 richting Borne dient de afrit van aansluiting A1 Hengelo te
gebruiken. Doordat de aansluiting Borne-West (29) niet aansluit op de A1 resulteert
dit in meer verkeer over het onderliggende wegennet via de Amerikalaan. De
aanwezigheid van een aansluiting tussen 2 knooppunten die qua structuur al reeds
complex is, is onwenselijk.
De vormgeving van de aansluiting Borne-West is ook complex. De uitvoegstrook op
de zuidwestelijke rijbaan ligt ter hoogte van de blokstreep van de splitsing. Ter
hoogte van de uitvoegstrook zijn 2 blokstrepen op het dwarsprofiel aanwezig. Dit
kan leiden tot verwarring over de te volgen richtingen: A35 ri. Minster of afrit Borne-
West,
De weefvakken op beide rijbanen tussen de knooppunten hebben taper-
invoegingen en taper-samenvoegingen. Uit onderzoek/richtlijnen is bekend dat
tapers niet de voorkeur hebben gezien vanuit het aspect verkeersveiligheid. Tijdens
de schouw zijn ook meerdere malen gevaarlijk manoeuvres waargenomen ter
plaatse van de taper-uitvoegingen zoals:
o het verkeer op de rechter rijstrook van de taper wisselt naar de linker
rijstrook van de taper (ondanks de doorgetrokken streep);
o verkeer op rijstrook 2 van de doorgaande rijbaan voegt op het allerlaatste
moment uit aan het einde van de linker rijstrook van de taper;
o verkeer op rijstrook 2 van de doorgaande rijbaan voegt op het allerlaatste
moment uit over het puntstuk.
Er is op een aantal wegvakken waar dagelijks congestie optreedt geen
verkeerssignalering aanwezig waardoor er een verhoogde kans is op ongevalien:
o A35 ten zuiden van knooppunt Buren op beide rijbanen.
A35 ten noorden van knooppunt Azelo op beide rijbanen.
A1 tussen A1 Hengelo en knooppunt Buren
A1 ten westen van knooppunt Azelo, wat binnenkort (na de verbreding naar
drie rijstroken) verholpen zal zijn,
De verhoogde kans op ongevallen ontstaat niet alleen doordat weggebruikers niet
worden gewaarschuwd voor een file maar ook doordat het ontbreken van
verkeerssignalering niet overeenstemt met het verwachtingspatroon van de
weggebruiker wat betreft het gebruik en inrichting van de weg. In het
onderzoeksgebied is sprake van hoge verkeersintensiteiten, grote kans op
congestie, veel rijstrookwisselingen, veel vrachtverkeer etc. maar de risico’s die dit
geeft, zijn op bovengenoemde wegvakken voor de weggebruiker niet als zodanig te
herkennen aan de inrichting en uitrusting van de weg. Hierdoor is het mogelijk dat
een weggebruiker het potentiéle gevaar niet onderkent en met een te hoge snelheid
rijdt of te laat reageert op het ontstaan van files, met als gevolg kop-
staartongevallen.
Het wegvak op de A35 tussen het knooppunt Buren en aanstuiting Hengelo-Zuid is
zeer congestiegevoelig waardoor er een verhoogde kans op ongevallen is. Dit
heeft mogelijk de volgende (combinatie van) oorzaken:

O ©C 0
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o Capaciteitsreductie: circa 800 meter na de samenvoeging van de
verbindingswegen van de A1/A35 uit westelijke richting (2 rijstroken) en A1
uit oostelijke richting (1 rijstrook) gaat de rechterrijstrook over in de
uitvoegstrook van aansluiting Delden.

o Snelheidsverschil: het verkeer vanaf de A1-oost heeft een lagere snelheid
dan het verkeer vanaf de A1/A35 vanwege de lusvormige verbindingsweg
in het knooppunt en doordat de verbindingsweg vanaf de A1-oost maar uit
1 rijstrook bestaat waardoor men een langzaam rijdende voorligger
(bijvoorbeeld een vrachtauto) nist kan inhalen.

o De vele rijstrookwisselingen/manoeuvres:

= (Vracht)verkeer vanuit de richting A1-oost moet na de
samenvosging 2 rijstroken (minimaal 1) naar rechts (I) opschuiven
en na 800 meter weer 1 rijstrook naar links. In de praktijk zal het
(ter plaatse bekende) verkeer op de middelste rijstrook blijven
rijden. Dit kan er weer toe leiden dat dit verkeer rechts wordt
ingehaald.

»  Doorgaand verkeer op de rechter rijstrook vanaf de A1/A35 moet
voor de aansluiting Delden naar de middelste rijstrook opschuiven.

= Uit de schouw volgt dat verkeer na de samenvoeging al anticipeert
op de afvallende rijstrock bij aansluiting Delden. Hierdoor wordt de
(capaciteit van de) rechter rijstrook nist goed benut.

o Op de aansluiting Delden is de intensiteit van het verkeer op de toerit
waarschijnlijk hoger dan de intensiteit van de afrit (oftewel: ter plaatse van
aansluiting Delden neemt de intensiteit op de A35 toe). Overigens staat op
de toerit een niet in werking zijnde TDI (toeritdoseerinstallatie).

o Capaciteitsreductie door visuele vernauwing op kunstwerk. De
geleiderailconstructie aan middenbermzijde op het kunstwerk over het
spoor (ter hoogte van de invoegstrook van aansluiting Delden) staat op
zeer korte afstand van de rand van de verharding.

o De rechtstand in het horizontale alignement die begint voor de aansluiting
Delden en doorloopt tot halverwege tussen aansluiting Delden en Hengelo-
Zuid geeft slecht zicht op het verkeer stroomafwaarts. Hierdoor is het
mogelijk dat weggebruikers congestie of remmende voertuigen te laat
opmerken.

Op het wegvak A1/A35 tussen de knooppunten Azelo en Buren geldt een
maximumsnelheid van 120 km/u en op de toeleidende wegvakken op de A1 en A35
geldt (veelal) een maximumsnelheid van 130 km/u. Een maximumsnelheid van 120
km/u en een snelheidsverlaging van slechts 10 km/u is niet passend gezien de
complexiteit van dit wegvak (combinatie van onlogische structuur, veel
weefbewegingen, hoog aandeel vrachtverkeer, hoge congestiekans) en geeft
indirect een signaal aan de weggebruiker dat een gedragsaanpassing (lagere
snelheid, hoger attentieniveau) niet noodzakelijk is. Een maximumsnelheid van 100
km/u is een veiligere snelheid (lagere letselernst bij ongevallen, meer tijd/afstand
om te anticiperen en een kleiner snelheidsverschil tussen personenauto’s en
vrachtauto's) maar ook een logischere en geloofwaardigere snelheid voor deze
situatie en geeft een duidelijk signaal af aan de weggebruiker dat aanpassing van
de snelheid noodzakelijk is.

In het algemeen kan gesteld warden dat op (krappe) lusvormige verbindingswegen
zoals de boog A1-west -> A35-noord in knooppunt Azelo en de richting A1-oost ->
A35-Zuid in knooppunt Buren meer (enkelvoudige) ongevallen plaatsvinden dan op
verbindingswegen met een andere vormgeving; dit komt voornamelijk door de
snelheidsaanpassing die nodig is om de boog/bocht veilig te kunnen rijden.
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11. Het typische gedrag van weggebruikers op een 2x2 autashelweg op de A1 en A35
met een hoge intensiteit en een hoog aandeel vrachtverkeer geeft een verhoogde
kans op ongevalien. Dit komt door de volgende oorzaken:

o Vrachtverkeer op rijstrook 2 rijdt in pelotons met onderling korte
volgafstanden (bij wegvakken met inhaalverbod).

o Achter inhalend vrachtverkeer op rijstrook 1 ontstaat colonnevorming van
personenauto’s met korte volgafstanden.

o Personenauto’s willen niet op rijstrook 2 tussen het vrachtverkeer rijden
vanwege de lage snelheid, (gevoel van) onveiligheid en slecht zicht en
wisselen van rijstrook. Dit leidt tot onverwachte manoeuvres.

o Personenauto’s vanaf de aansluitingen willen vanaf de invoegstrook zo snel
mogelijk naar rijstrook 1.

o Oprijstrook 1 is sprake van een (te) korte volgafstand ten opzichte van de
vaorganger, omdat er geen mogelijkheid is om de langzamer rijdende
vaorganger in te halen.

o Verschil in rijsnelheid tussen rijstrook 1 (100-130 km/h) en op rijstrook 2
(circa 80 km/h).

o Bij remmanoeuvres ontstaat het zogenoemde ‘harmonica'-effect. De eerste
(lichte) remmanoeuvre wordt gevolgd door een achteropkomend voertuig
dat iets zwaarder moet remmen, Dit herhaalt zich een aantal malen,

waardoor:
= de snelheid van het verkeer sterk afneemt en congestie kan
ontstaan;

= een peloton aan voertuigen ontstaat;
*  de beschikbare tijd voor een remmanoeuvre soms kort is waardoor
ongevallen ontstaan (kopstaart-, flankongevallen).

o Vrachtauto's rijden meestal midden op rijstrook 2. Door de pelotons en de
korte onderlinge volgafstand is er sprake van slecht zicht naar voren en
achteren (zeker ter plaatse van rechtstanden).

o Personenauto's op rijstrook 1 rijden vaak zo dicht mogelijk op de linker
kantstreep. Mogelijke redenen hiervan zijn: het creéren van een zo groot
maogelijke afstand tot het vrachtverkeer op rijstrook 2 en het verkrijgen van
beter zicht stroomafwaarts.

o De afritten van de aansluitingen zijn minder goed bereikbaar (via rijstrook 2)

door de colonnes vrachtauto's. In combinatie met de afdekking van de
bewegwijzering kan dit leiden tot abrupte manoeuvres die weer kunnen
leiden tot kop-staart- en/of flankongevallen,

12. Op de A1 ten oosten van aansluiting Buren is de afstand tussen de invoegstrook
van de verbindingsweg vanaf de A35-Zuid en de uitvoegstrook van de aansluiting
Hengelo kort (1.100m tussen de puntstukken). Dit leidt tot turbulentie en het kan er
bijvoorbeeld toe leiden dat verkeer vanaf A1-oost niet de uitvoegstrook van de
aansluiting kan bereiken, Bovendien is er vanwege de kleine afstand tussen de
invoegstrook en uitvoegstrook van de aansluiting maar 1 voorwegwijzer aanwezig
{op 400m) voor verkeer vanaf de A35-Zuid. Vanaf de A1/A35 is er ook een op
1.100m.

Interview RWS-wedinspecteur Ronny Oude Tijdhof
¢ Sweco licht de bevindingen van de schouw toe. Ronny kan zich zeer goed vinden in
de resultaten van de schouw.
o De belangrijkste (overige) bevindingen/informatie uit het interview zijn:
o de huidige problematiek van doorstroming en verkeersveiligheid was
waarschijnlijk niet aanwezig indien de A1 ten noorden van Borhe was
omgeleid. Dit was het oorspronkelijke plan maar vanwege financién is
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gekozen voor huidige structuur waarbij de A1 en A35 samenkomen tussen
de knooppunten Azelo en Buren.

o grootste risicofactoren: weer en hoge intensiteit;

o in de spits vaak kop-staartongevallen, buiten de spits enkelvoudige
ongevallen;

o de dynamische snelheidsverlaging heeft groot effect op ongevallen
(reductie van -25%);

o vrachtverkeer kiest route om ‘Maut' (tol) in Duitsland te vermijden via N34,
N36 en N18;

o vrachtverkeer op A1 richting ocosten rijdt ‘vaak’ verkeerd en keert op de A35
bij aansluiting Delden;

o de verlichting tussen de knooppunten Azelo en Buren brandt niet altijd
vahwege operationele/technische problemen;

o Verschillende maximumsnelheden (per rijbaan).

Interview verkeersadviseur politie Mayk Thijssen

¢ Vanwege de toenemende onveiligheid/ongevallen gaat de politie meer handhaven.

o Spitsperioden zijn altijd druk, de ochtendspits op de A35 richting het zuiden tot
Hengelo-Zuid. Voorbij het kanaal is er wel een goede doorstroming. In de
avondspits in noordelijke richting is er file ter hoogte van de toerit die terugslaat tot
de afrit.

= Meeste ongevallen zijn kop-staart. Heel veel andere ongevallen hebben geen
relatie met de (inrichting van de) weg maar hebben met gedrag te maken.

o Routekeuze van vrachtverkeer heeft te maken met het ontwijken van tolheffing op
de Duitse wegen.

o Bij knooppunt Buren richting A35-Zuid is er een snelheidsverschil tussen verkeer uit
de richting A1/A35 en A1-oost. Dit leidt tot onveiligheid en hierover zijn ook klachten
bij de politie binnengekomen.

e Verwijzing A1/A35 geeft bij veel weggebruikers onduidelijkheid. Regelmatig
foutrijders en die keren op de A35-Zuid bij aansluiting Delden.

e Voorstel voor oplossingen: maak de situatie minder complex, scheid de
verkeersstromen zoveel mogelijk.

Conclusie

De belangrijkste oorzaken van de verkeersonveiligheid in het onderzoeksgebied zijn de
congestie en de complexiteit van de situatie. Daarbij wordt (met uitzondering van het
wegvak A1/A35 tussen beide knooppunten) op de A1 en A35 het verkeer niet door middel
van verkeerssignalering gewaarschuwd voor congestie.

Een duidelijke verbetering van de verkeersveiligheid in het onderzoeksgebled is alleen te
realiseren met grootschalige infrastructurele maatregelen. Deze maatregelen moeten tot
doel hebben om de verkeersafwikkeling te verbeteren en er daarbij voor te zorgen dat de
situatie minder complex wordt door het verkeer minder te laten weven of van rijstrook te
laten wisselen. Er zal dan minder of vrijwel geen sprake meer zijn van gevaarlijke
snelheidsverschilien.
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Bijlage 9 FOSIM-analyses

De wegconfiguratie is in een FOSIM-model ingebouwd. Hierop zijn de NRM-intensiteiten als
verkeersvraag 'losgelaten’, waarbij de NRM-spitsintensiteiten als amplitude gebruikt zjjn
voor een op- en afbouwend intensiteitsverloop te genereren.

De 2014-berekeningen bevestigen het 'notoire’ bestaande capaciteitsknelpunt.

2030-berekeningen — een quickscan

Om een indruk te krijgen van de bovenkant van de bandbreedte, is de NRM-matrix voor
2030 Hoog gehanteerd. Hieronder staan enkele illustratieve momentopnamen van
afzonderlijke runs. De constateringen en conclusies zifn gebaseerd op meerdere runs en ap
de gemiddelde waarden van 10 runs.

De grafische uitvoer van FOSIM ziet er wat gedateerd uit, en in FOSIM rijden de
gemodelleerde auto’s alleen van links naar rechts over het scherm.

LT TG R R EL I e ||| 1,:;;1;:{;
‘A35Al,m O*ZUld 1l TP | 1 il Buren : : ST L T

mll l!lElH il NIESS]
o N =AZ5 Hengelo~2u1dsa
nzelo | Borne-West. A35 Delden

Richting zuidoost, ochtendspits
Het bestaande capaciteitsknelpunt tussen Rijrichling

Delden en Hengelo-Zuid wordt zwaarder.

Nietin deze specifieke screenshot:

De taperinvoegingvan de A1R op A35R (knooppunt Azelo) ijit af en tos ook te knellen,
evenals de invoeging van de A35L op de AR richting de tunnelbak (knooppunt Buren).

Richting zuidoost, avondsmts
- Capaciteitsknelpunt bij invoeging A35L op A1R S,

richting de tunnetbak na knooppunt Buren
- De file slaal ver terug

Bomo-West A35Deldon 35 Hengelo-zuid
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Richting noordwaest, ochtendspits

Er ontstaat file bij de taperuitvoeging naar de AlL in Kp Azalo
Deze file slaat ver terugop de ALl en de A35L, tot ver

voorbij knooppunt Buren.

Rijrichting

A35 Hengelo-Zuid yymrm A35 Del

EELL SECTER

!Eg!!f;xss A!mglo:Zufd :
25l RRAERAHTNNTER

Al Hengelo.

Richting noordwest, avondspits
Er onistaat file bij de 'uitgang' van knooppunt Azelo S
richting Almelo, waar de A1R (vanuit de klaverbladius) &

invoeg! op de AZ5L. Rijrichting
De file slaat terug tot aan knooppunt Buren

AssHangelo 200

i )
| A35 Alimelo-zuid |

De analyse van de over 10 runs gemiddelde waarden voor de snelheden is gedaan op basis
van uitvoer naar Excel, wat vrij brede tabellen oplevert. In onderstaande afbeelding staat
een impressie van die tabellen: getallen en een automatische rooadverkleuring om snel
visueel de lage waarden op te sporen.
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Conclusie

De FOSIM-analyses bevestigen het huidige knelpuntenbeeld voor de doorstroming en
geven aan waar in de toekomst doorstromingsknelpunten kunnen optreden.

De 2030-berekeningen zijn gedaan voor het scenario Hoog. Vaoor het scenario Laag zullen
de knelpunten zwaarder zijn dan in de huidige situatie, maar minder zwaar dan voor Hoog.
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1 Inleiding

11 Aanleiding en.achtergrond

De A1/A35 tussen de knooppunten Azelo en Buren in Twente is een druk bereden wegvak,
Op een gemiddelde werkdag in 2018 reden hier ongeveer 100.000 motorvoertuigen. Dit
gecombineerde wegvak (ook wel bajonet genoemd) wordt gebruikt voor zowel regionale en
bovenregionale als doorgaande verplaatsingen.

Het wegvak maakt deel uit van de doorgaande route in het TEN-T-netwerk tussen
Rotterdam en Amsterdam die via de A1 naar het noorden van Duitsland, de Baltische staten
en Scandinavié loopt. De A35 verbindt Twente via de N35 in westelijke richting met Zwolle
en in oostelijke richting met Duitsland. Via de B54 sluit de A35 aan op het Duitse
shelwegennet,

Tussen Azelo en Buren komen de A1 en de A35 samen en kruisen elkaar. De
verkeersintensiteit van de elkaar kruisende doorgaande verkeersstromen is hoog.

De A35 is ook een belangrijke regionale verbinding door Twente en (via de N35) richting
Zwolle. Bij elkaar zorgen deze verschillende verkeersstromen voor een hoge
verkeersintensiteit; de capaciteit wordt bijna volledig benut.

Ook het aantal ongevallen op de A1/A35 is hoog vergeleken met het landelijke gemiddelde.
Bij incidenten ontstaan lange files en daardoor een verschuiving van het verkeer naar het
onderliggend wegennet, omdat er geen alternatieven op het hoofdwegennet beschikbaar
zijn.

De A1/A35 komt niet als doorstromingsknelpunt naar voren in de NMCA, maar de ervaren
vertraging en de vele ongevallen met [ange files als gevolg hebben, via twee aangenomen
moties in de Tweede Kamer!, geleid tot de start van een Verkort MIRT-onderzoek, Wat
betreft robuustheid komt de A1/A35 wel uit de NMCA naar voren als knelpunt. Omdat er
vanuit eerdere studies al veel informatie beschikbaar is, is besloten een verkort onderzoek
uit te voeren met maximaal gebruik van de al bestaande informatie. Denk bijvoorbeeld aan
een mobiliteitsanalyse op basis van de uitkomsten van het Regionale Verkeersmodel
Twente (RVM)? en het Nederiands Regionaal Model (NRM).

11 Doel Verkort MIRT-onderzoek

Doel van dit verkorte MIRT-onderzoek is om bestaande studies en inzichten te combineren
om samen te bepalen welke opgaven er liggen om de bereikbaarheid over de A1/ A35 en
van de regio Twente te faciliteren. Daarbij gaat het met name om het zo optimaal mogelijk
faciliteren van het doorgaande verkeer op de A1, als verkeersader naar het ocosten, en op
het (onderliggende) wegennet van Twente. Hierbij wordt ook gekeken naar de
verkeersveiligheid en de leefbaarheid.

Het onderzoek is opgebouwd uit fase 1 (probleemanalyse) en fase 2 (oplossingsrichtingen).
Het voorliggende rapport doet verslag van fase 2.

! Een motie van het lid Von Martels c.s.(Tweede Kamer vergaderjaar 2017-2018, kamerstuk 34 775 A, nr. 38) en
een motie van het lid van Aalst (Tweede Kamer vergaderjaar 2018-2019, kamerstuk 35 000 A, nr. 6)
2 Het RVM zelf was ten tijde van de probleemanalyse nog niet beschikbaar.
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Figuur 1-1 Weergave studiegebied verkort MIRT-onderzoek A1/A35.

1.2 Leeswijzer

Hoofdstuk 2 gaat in op de globaal gevolgde aanpak van het zoeken naar oplossingen.
Hoofdstuk 3 beschiijft de oplossingen op het gebied van vraagbeinvioeding.

Hoofdstuk 4 geeft een overzicht van de oplossingen/bouwstenen op het gebied van de
infrastructuur en introduceert de zes clusters van infrabouwstenen.

De hoofdstukken 5 tot en met 10 beschrijven elk van deze clusters. Deze beschrijvingen
vormen de input voor de in hoofdstuk 4 aangekondigde en in hoofdstuk 12 beschreven
adaptieve aanpak, voorafgegaan door de in hoofdstuk 11 beschreven toets van de
bouwstenen aan het beoordelingskader. Na de adaptieve aanpak in hoofdstuk 12 besluiten
we dit document met conclusies in hoofdstuk 13.
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2 Oplossingen voor mobiliteit, HWN en OWN

24 Korte schets van probleemanalyse
Het mobiliteitssysteem bedient regionale, nationale en internationale verplaatsingen. In de
confrontatie van deze 'vraag' met het ‘aanbod’ blijkt dat vooral op het wegennet duidelijke
problemen zichtbaar worden. Deze betreffen de doorstroming en de verkeersveiligheid, met
tevens gevolgen voor de leefbaarheid. De geconstateerde problemen zijn:
- Verkeersveiligheid
o Verkeersveiligheidsproblemen in relatie tot de complexiteit van deze
dubbele knoop. Deze worden verergerd door de grote hoeveelheid verkeer
en de veel voorkomende congestie,
o Incidenten die tot files leiden.
- Doorstroming/hereikbaarheid
o Congestievorming, momenteel voornamelijk op de zuidelijke tak van de A35
voor verkeer richting het zuiden, die terugslaat’ tot in de bajonet.
o Soms congestievorming op andere locaties, eveneens met risico op
terugslag naar de bajonet.
- Robuustheid
o Als gevolg van de beperkte betrouwbaarheid en robuustheid maken
weggebruikers ook andere routekeuzes. Dit verhoogt het risico op extra
druk op het onderliggende wegennet, met consequenties voor de
leefbaarheid.

In de toekomst nemen deze problemen, bij een toenemende verkeersvraag, toe.

Een uitgebreide beschrijving van de probleemanalyse is te vinden in het rapport van Fase 1,
de probleemanalyse. Daarnaast is er een managementsamenvatting over beide rapporten
(Fase 1 en het voorliggende rapport over Fase 2).

2.2 Oplossingen zoeken volgens de Mobiliteitsladder
Aanknopingspunten om de geconstateerde knelpunten voor de bereikbaarheid aan te
pakken, zijn onder andere:

- vraagbeinvioeding, waarbij de mobilitsitsvraag verschuift van de auto naar

alternatieve vervoerwijzen (openbaar vervoer, fiets, combinaties, ketens);

- verbetering doorstroming, vooral op het hoofdwegennet;

- verbetering verkeersveiligheid;

- vergroting robuustheid.

Daarbij is het belangrijk rekening te houden met de onderlinge samenhang tussen de
oplossingsmaatregelen, zoals de wijze waarop ze op elkaar ingrijpen. Door ook de
mogelike ontwikkeling in de tijd in de vorm van scenario's mee te nemen, stellen we een
adaptief maatregelenpakket op. Dit pakket komt aan de orde in hoofdstuk 12.

Hieronder schetsen we de Mobiliteitsladder (ook wel ‘Ladder van Verdaas'), een mede door
Rijk en regio ondersteunde 'afpel-methodiek voor het genereren van oplossingen voor
mobiliteitsvraagstukken.
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Figuur 2-1 De Mohbiliteitsladder.

De mobiliteitsiadder werkt volgens het recept:
s Begin op de bovenste trede.
o Ontwikkel oplossingen voor de problematiek binnen de betreffende trede van de
ladder.
o Beoordeel die oplossingen.
¢ Doarloop zo nodig de hele ladder van boven naar beneden.
o Daal niet verder op de ladder wanneer voldoende oplossend vermogen is bereikt;.

{n deze methodiek staan de bereikbaarheid en doorstroming centraal. Het nadrukkelijk
inspelen op het verbeteren van de verkeersveiligheid en robuustheid, zoals gewenst voor dit
onderzoek, vindt plaats binnen trede 5 en vooral trede 6.

Mogelijke maatregelen per trede zijn in generieke zin (nist uitputtend):

o Trede 1: slim plannen en bestemmen van ruimtelijke functies (wonen, werken,
verblijven, bedrijven en logistiek), rekening houdend met de verkeersgeneratie van de
functie en het ruimtelijke patroon van dat verkeer. Hier speelt de context van
aangegane verplichtingen, contracten, gemaakte kosten, bestuurlijke afspraken e.d.
een rol.

o Trede 2: kilometerheffing (accijnzen, tol, rekeningrijden etc.), betaald parkeren.

e Trede 3: faciliteiten OV en optimaliseren gebruik fiets: capaciteit en reistijden in netwerk
en (via) knopen: rijden, stallen, overstappen.

e Trede 4: bedrijven-/werkgeversaanpak met een mobiliteitspakiet voor de werknemers,
vervoersmogelijkheden, voorzieningen, kosten, vergoedingen.

o Trede 5: Optimalisatie doorstroming HWN, verkeer via alternatieve routes afwikkelen
(alle wegen benutten), circulatiemaatregelen in stedelijk gebied, toepassen
doseersystemen.

s Trede 6: wegen aanpassen, verbreden, reconstrueren.

e Trede 7: nieuwe wegen aanleggen.

Voor dit MIRT-onderzoek is deze Mobiliteitsladder gebruikt. De volgende hoofdstukken
beschrijven mogelijke oplossingen en inzichten in het licht van deze Mobiliteitsladder.
Hoofdstuk 3 Oplossingen vraagheinvioeding geeft een overzicht van de oplossingen
passend bij de treden 1 tot en met 4. In de hoofdstukken 4 tot en met 10 komen de
‘bouwstenen’ voor de treden 5 tot en met 7 aan bod, steeds in een logisch cluster. Deze
clusters introduceren we in hoofdstuk 4.
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3 Oplossingen vraagbeinvioeding

Vraagbeinvloeding is onderdeel van de Mobiliteitsladder en is gericht op het reduceren of
binnen de perken houden van het gebruik van de weginfrastructuur, Dit hoofdstuk
beschouwt eerst kort het goederenvervoer en het vrachtverkeer en gaat daarna uitgebreider
in op de personenmobiliteit.

34 Vrachtverkeer

Gezien het grote aandeel vrachtverkeer op de A1/A35 loont het de moeite om te zoeken
naar mogelijkheden om het transport over de weg te optimaliseren, c.q. waar mogelijk via
andere modaliteiten te laten lopen.

Vraaghbeinvioeding voor vrachtverkeer speelt zich onder andere af op het gebied van
logistieke optimalisatie. De Integrale Netwerkvisie Overijssel (INO) noemt in dat verband de
beschikbaarheid van ‘logistieke makelaars'. Logistieke optimalisatie wordt gedreven door
economische belangen, gefaciliteerd door verdergaande digitalisering en data-uitwisseling,
Het belang en de dynamiek hiervan gaan veel breder dan de A1/A35-problematiek, maar
enige relatie is wel aanwezig. Regionale aangrijpingspunten liggen namelijk in het slim
kiezen van locaties van (nieuw te vestigen) bedrijven/terreinen die veel vrachtverkeer
genereren, d.w.z. afgestemd op het geografische vervoerspatroon, De locatie van XL
Business Park Twente rond de containerterminal aan het Twentekanaal/zijkanaal in Almelo
is een goed voorbeeld. Afstemming is één ding, de ruimtelijke en fysieke infrastructuur is
een andere, onder andere ingevuld door de containerterminals langs het Twentekanaal in
Almelo en Hengelo. Deze liggen in principe gunstig: aan weerszijden van de bajonet
A1/A35; deze ligging biedt in principe mogelijkheden (maar nog geen garantie) om het
aansluitende wegtransport vanaf en naar deze terminals weg te houden van de bajonet.

Een regionale insteek voor Twente heeft invioed op het niet-doorgaande vrachtverkeer, dus
maximaal een derde deel van het vrachtverkeer op de A1/A35, zoals beschreven in het
rapport Probleemanalyse.

In deze regio speelt voor de (zeer) verre toekomst de gedachte over een aftakking van de
Betuweroute, de zogeheten Noordtak. Met betrekking tot een iets minder lange termijn
wordt (ook in de INO genoemd) gesproken over intensivering van goederenvervoer per
spoor, zo nodig met uitbreiding van bestaand spoor of met aanleg van een nieuwe
verbinding. Verdere analyse is nu niet gedaan.

3.2 Personenmobiliteit
Wat betreft de alternatieve vervoerswijzen bestaat de context onder andere uit de INO, de
koersnota’s voor QV, fiets, auto en goederen.

Voor personenmobiliteit zijn in relatie tot de A1/A35 de sterkste stromen de regionale
verplaatsingen die tussen de kernen Almelo, Borne, Hengelo en Enschede plaatsvinden.
Binnen deze ruimtetijke corridor zijn de afstanden zodanig dat er veel ‘befietsbare’ relaties
zijin; ook de paralle! aan de A1/A35 liggende spoorlijn (Twentelijn) bedient deze relaties.
Samen hebben ze dus de potentie om te ‘concurreren’ met autoverplaatsingen via de
A1/A35. Daarnaast zijn er de verplaatsingen op de langere afstand. Voor deze geldt dat de
OV- en fietscorridor in principe een goede invulling kunnen geven aan het laatste stuk van
de reis. Voorwaarde daarvoor zijn optimaal gepositioneerde en optimaal werkende
transferpunten.

In de ochtendspits gaan veel verplaatsingen naar Enschede, als grote(re) stad in de regio.
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Voor het reduceren van het verkeer op de bottleneck A35 tussen de toerit Delden/Hengelo-
Waest en de afrit Hengelo-Zuid is het dus zinvol om het ochtendspitsverkeer dat hier rijdt met
een bestemming in Enschede, tot een andere keuze te verleiden.

Voor het wegvak Delden = Hengelo-Zuid toont Figuur 3-1 de herkomst-
bestemmingscombinaties van het autoverkeer dat op dit wegvak rijdt, voor de ochtendspits.
Richting het zuiden zien we dat Enschede veelal de bestemming is, met herkomst vanuit
alle richtingen (van Randstad tot het noorden), deels ook vanuit de omgeving Almelo en
Nijverdal. Richting het noorden zien we overwegend Enschede als vertrekpunt. Als
bestemmingen liggen voor een belangrijk deel op afstanden als Almelo, Nijverdal, Holten,
Deventer.

Figuur 3-1 Selected-linkanalyse Delden — Hengelo-Zuid: verkeersvraag herkomsten en
bestemmingen van het verkeer dat het wegvak passeert in de ochtendspits, links richting zuid, rechts
richting noord. De groene balken verbinden de herkomsten op hemelsbrede wijze aan de
corresponderende bestemmingen.

Als alternatieven voor autoverplaatsingen gelden het OV, waarin de trein een grote rol
speelt, de fiets en een geintegreerde aanpak in de vorm van mobiliteitsmanagement tot en
met MaaS-oplossingen (Mobility as a Service)?.

Het QV- en fietsalternatief (voor A1/A35) in deze regio is qua basisstructuur op orde, zoals
ook de INO constateert: “Een spoorlijn min of meer parallel aan de A35 die regionaal de
plaatsen van Almelo tot en met Enschede verbindt en onder andere doorloopt richting
Apeldoorn en Zwolle. Veel herkomsten van het verkeer op de A35 liggen in die richtingen.”

Daarnaast is er de shelfietsroute die parallel aan de A1/A35 en het spoor Almelo-Enschede
gerealiseerd is/wordt en daar deels mee gebundeld is. De desltrajecten tussen de kernen
zijn befietsbaar, zij het dat voor de gehele afstand van Almelo tot Enschede (ca. 25 km) wel
gedacht moet worden aan e-bikes en speed pedelecs. Tussen Almelo en Enschede kent de
F35 nog ontbrekende stukken.

De basisstructuur voor OV en fiets biedt kansen om op 'aan te haken’ door het (verder)
optimaliseren van de verknoping (voor- en natransport voor de trein). Een nadere analyse
van het lokale fiets- en busnetwerk is in dit onderzoek niet uitgevoerd. Optimaal

3 NB: de MaaS-pilot die in Twente speelt, als onderdee! van de 7 landelijke pilots, gaat over wmo-
vervoer, en Is daarmee niet relevant voor de A1/A35-problematiek.
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functioneren vergroot vervolgens de kansen voor mohiliteitsmanagement (vanuit
wetkgevers). Doordat de basisstructuur voor fiets en OV al relatief goed is, is het echter een
uitdaging om hier echt nog veel meer winst uit te halen.

De volgende subparagrafen gaan iets dieper in op enkele potentiéle kansen.

3.21 Openbaar vervoer: trein

De spoorkaart laat zien dat tussen Almelo en Enschede drie intercity's/sneltreinen en twee
sprinters per uur rijden, in de spitsen aangevuld met twee extra sprinters per uur.

De sprinterfrequentie is van een goede kwaliteit. Verder opschalen zou het PHS-niveau?
(elke 10 minuten) betekenen, wat mogelijk een forse ingreep vergt, qua kosten en mogelijk
ook ruimte. Een concreter vraagstuk is reeds het volgende, Eén van de drie
intercity’s/sneltreinen is die tussen Zwolle en Enschede. Deze rijdt sinds 2018; eerder reed
op dat traject geen intercity of sneltrein. De regio pleit reeds voor het verdubbelen van die
dienst: hitps://www.ovmagazine.nl/2018/08/sneltreinen-voor-betere-bereikbaarheid-twente-
1550/. Echter staat in de INO: “Aandachtspunt is de spanning op druk bezette spoorlijnen
(Twentelijn) tussen goederen- en personenvervoer waardoor maar beperkt ruimte
beschikbaar is voor meer personentreinen.” (...) zodat “gedeeltelijke spoorverdubbeling
nodig is)." Dit neemt niet weg dat de provincie en regio zich sterk inzetten om de verbinding
tussen Enschede en Zwolle te verbsteren.
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Figuur 3-2 Lijnennet treinen?’nﬁ Twente (bron: spoorkaart 2019)

Bijvoorbeeld het uitbreiden van de sprinterfrequentie naar vier maal per uur ook tussen de
spitsen zou meer mensen in de regio naar de trein kunnen lokken. Een kwantitatieve
inschatting is lastig te maken: de modelinstrumenten beperken zich tot de spitsen.

Relevant voor het spoor en de investeringen daarin is het nationale traject Toekomstbeeld
OV 20405, Dit toekomstbeeld geeft een visie voor de verbetering van het openbaar vervoer.

Ten behoeve van inzicht in de mogelijkheden van OV-maatregelen voor de ontlasting van
de A1/A35 en welke inspanning ertegenover staat, is met de Mobiliteitsscan een aantal

4 Het Programma Hoogfrequent Spoorvervoer, van ProRail, NS en de diverse goederenvervoerders zoekt naar
manleren {...), zodat er op de drukste lijnen gereden kan worden met 6 stoptreinen, 6 intercity's en 2
goederentreinen per uur per richting.

5 Zle de Kamerbrief (6 feb. 2019) over Toekomstbeeld OV 2040: IENW/BSK-2019/17938. Zie ook:
www.oversiappennaar2040.nl en www.conlourenov2040.nl .

1
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analyses uitgevoerd. De Mobiliteitsscan biedt de mogelijkheid ‘wat als-analyses' te doen
waarmee shel inzicht verkregen kan worden in de effecten van (soms fictieve) maatregelen,

De eerste analyse is gericht op het verkorten van OV-reistijden: ste/ dat we in staan zijn (op
welke manier dan ook) om alle OV-verplaatsingen vijf minuten korter te maken dan de
pakweg half uur a 1 uur in deze regio. Deze analyse laat zien dat dit geen zichthaar effect
heeft op de auto-intensiteiten op de A35. Er is meer nodig. Een tweede berekening met een
reistijdverkorting van 10 minuten voor de regionale relaties laat zien (zie Figuur 3-3) dat dat
leidt tot een reductie van 50 tot 200 auto’s per spitsuur op de A35. Indien we vervolgens ook
de langere mobiliteitsrelaties (langer dan binnen deze regio) erhij betrekken, wordt het effect
niet of nauwelijks sterker.

Ook dit is nog zeer weinig, terwijl voor een dergelijke OV-reistijdverkorting forse ingrepen
nodig zouden zijn, als dit al realistisch is.

Figuur 3-3 Effecten op het autoverkeer van een sterke reistijdverbetering voor het OV,

3.2.2 Fiets

In de INO staat: "Maatregelen voor verbetering van het fietsnetwerk worden momenteel
vitgewerkt voor het kernnet fiets met directe, shelle en comfortabele fietsverbindingen met
onder andere snelfietsroutes in/rond Deventer en Zwolle en de F35 door Twente als
centraal onderdeel van en drager van het geprioriteerde fietshetwerk. Waar mogelijik wordt
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de infrastructuur aangepast en geschikt gemaakt voor de hogere shelheden van e-bike en
speedbikes.”

Een regionale opgave is het completeren van de F35. Zie Figuur 3-4 voor de stand van
zaken dd. 2017 (bron: www.fietssnelwegf35.nl).
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Figuur 3-4 Stand van zaken realisatie F35 (februari 2017) (bron: www.fletssnelwegf35.nl.)

Een kwantitatieve inschatting van het effect van het volledig maken van de F35 lijkt voor de
het reduceren van het autoverkeer op de A1/A35 niet zo veel op te leveren. Een indicatieve
berekening met de Mobiliteitsscan toont een reductie van slechts 35 autoritten per spitsuur,
waarvan een deel op de A35. Het rekeninstrument laat overigens niet zien hoeveel
treinverplaatsingen verschuiven naar de fiets.

Kanttekening daarbij is dat in de verkeersmodelberekeningen, zoals ook in de
Mobiliteitsscan, de afweging puur op basis van reistijd plaatsvindt. Aspecten als comfort,
uitstraling, imago, gezondheidsmotieven e.d. vallen daarbuiten, terwijl die naar verwachting
wel bijdragen aan een toename van het fietsgebruik en waar het beleid ook op inzet. Als
onderdeel van het regionaal stimuleren van het fietsen is de F35 (zie het citaat uit de INO)
een 'uithangbord’,

Voor fietsen in het algemeen is met de Mobiliteitsscan een ‘wat als?'-verkenning uitgevoerd
voor het hypothetische (maar weinig realistische) geval dat alle fietsen in de regio elektrisch
worden, en dus met een hogere gemiddelde snelheid rijden. Dit zou wel een significant deel
van de autoritten kunnen vervangen, maar een quickscan met de Mobiliteitsscan wijst uit
dat het vooral autoritten zullen zijn die niet via de snelweg lopen. Dit levert wel een
robuustheidsvoordeel op doordat op het OWN dan meer ruimte ontstaat om eventuele
verstoringen op te vangen.



http://www.fietssnelweqf35.nn
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‘Alle fietsen elekirisch’ is niet realistisch, maar een geoorloofde interpretatie van de
resultaten is dat voor het stimuleren van fietsgebruik inzet nodig is op snelheid en comfort
van de fietsvoorzieningen. De fietsinfrastructuur moet op orde zijn om mensen uit te
nodigen (elektrisch) te gaan fietsen: voldoende breed om in te halen, voldoende ruime
baochten, weinig (oponthoud bij) kruisingen. Met andere woorden: snelfistsroutekwaliteit. Het
tevens nastreven van die kwaliteit op 'zijtakken’ van de F35-ruggengraat betekent een
stimulans voor e-bikes als voor- en natransport op de parallel liggende OV-as.

Het compleet maken van de F35 past naadloos in wat de INO noemt: "De hoogste rangorde
heeft de aanpak van fietsroutes parallel aan OV- en autoknelpunten zodat hier de druk op
kortere termijn kan worden verlicht." Een snelle/comfortabele voltooide F35 betekent ook
het bieden van een alternatief voor de automobilitst.

3.2.3 Mobiliteitsmanagement
Mobiliteitsmanagement, mede geinitieerd vanuit werkgevers, heeft de laatste jaren een
ontwikkeling doorgemaakt.

Een aloude mobiliteitsmanagementmaatregel is ‘spitsmijden’ in de vorm van een beloning.
Deze maatregel heeft een beperkt duurzaam oplossend vermogen: wanneer de beloning
wegvalt, vervalt men grotendeels weer in het oude gedrag. 'Spitsmijden’ in die vorm raakt
dan ook achterhaald, en wordt sinds Tweede Kamer-moties® in 2016 daarom ook alleen nog
toegepast in geval van wegwerkzaamheden die grote hinder veroorzaken, en ook niet
langer dan drie maanden.

Mobiliteitsmanagement richt zich inmiddels (zie b.v. U16/Goedopweg in Midden-Nederland)
dan ook op een breder pakket aan maatregelen

eperken keute en
flexibifitering coiitracle,

vergoedingof.

Figuur 3-5  Mobiliteitsmanagement U15 (Utrecht / Midden-Nederland),
Mobiliteitsmanagement in relatie tot de rol van werkgevers kan onder andere bestaan uit;
- slim reizen door deels thuiswerken en op andere locaties werken/vergaderen,

- carsharing/ridesharing.
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- Woon-werkverkeer tot (elektrisch) fietsen verleiden (met kortingen, subsidies,
verstrekkingen). NB: dat werkt voor bepaalde categorieén van dienstverlenend
personeel alleen goed, indien ook voor de zakelijke ritten voldoende en goede
kantoor-poolauto's beschikbaar zijn. Op deze manier is er geen reden (‘excuus’)
meer om met de eigen auto naar het werkadres te rijden.

- Aanpassing in de regelingen/het beleid voor zakelijke leaseauto’s: wegnemen van
de drempel om ook eens met het OV te reizen.

- OV-gebruik stimuleren door het natransport per (deel)fiets mogelijk te maken (b.v.
via deelfietsen van GoAbout).

Wat betreft mobiliteitsmanagement in de regio is Twente Mobiel (zie de website) een actief
en succesvol platform voor het gedachtengoed zoals hiervoor beschreven. Concrete
activiteiten van Twente Mabiel zijn: Fietsmaatjes, 'OV-proberen’ e.d. Een ‘makkelijke’
maatregel is om de budgetten in Twente Mobiel een (extra) financiéle injectie te geven.
Evaluatie en afweging welke budgetten het slimst zijn, is aan te raden. Meest effectief voor
de A35 lijkt het aanhaken op OV en voor-/natransport van OV, oftewel het inzetten op
ketenmobiliteit.

In relatie met de alternatieven hebben ook prijsmaatregelen invloed op het
mobiliteitsgedrag. In feite een eerdere trede op de Mobiliteitsladder dan fiets en OV, maar
de samenhang is sterk: beprijzen als push-maatregel heeft weinig zin als de alternatieven
onvoldoende aanwezig zijn. Lokaal en regionaal is betaald parkeren een concreet
instrument. Ook hier voorziet een extreme 'wat-als-berekening’ in een eerste gevoel bij de
potentie daarvan: een quickscan-berekening met een extreme variant van een betaald-
parkeerregime (voornamelijk in Enscheds) laat enig effect zien, maar niet voldoende om de
bottleneck op de A35 tussen Delden en Hengelo-Zuid te ontlasten. Deze extreme variant
betreft het hypothetische geval dat in heel Enschede betaald parkeren ingevoerd wordt en
ook de bedrijven hun parkeerregime voor werknemers aanpassen. Deze vingeroefening laat
zien dat de ingreep onrealistisch sterk moet zijn om effect te hebben. Betaald parkeren ligt
bovendien gevoelig en genuanceerd. Het raakt aan de aantrekkelijkheid van de centra en
de ruimtelijke functies in de wijken, vooral in relatie (‘competitie'’) met andere wijken en
steden: iedere stad ziet een laagdrempelige bereikbaarheid als een belangrijke factor in het
sociaaleconomisch functioneren.

3.3 Beschouwing en conclusie

Kanttekening in het licht van de problematiek van de A1/A35 is dat mobiliteitsmanagement,
het versterken van de voorzieningen van openbaar vervoer en fiets en het stimuleren van
het gebruik ervan, alle gericht zijn op mobiliteit in brede zin. Deze maatregelen kennen een
eigen dynamiek en worden al opgepalkt. Voor het stimuleren van fietsen geldt een nog
breder spectrum wat betreft de beweegredenen: behalve een efficiéntere mobiliteit speelt
ook een betere (volks)gezondheid een grote rol.

Gezien het voorgaande is het specifieke effect van deze maatregelen op het A1/A35-
verkeer niet groot en lastig exact te bepalen. Dit betekent ook dat dergelijke maatregelen
een marginaal effect hebben op de verkeersveiligheid, doorstroming en robuustheid.
Daartegenover staat dat elke auto die wegblijft uit de spits op de A35, ‘meegenomen’ is.

Regionaal inzetten op fiets en uitbreiding van de OV-dienstregeling is wel een ‘must'; dit is
ook in de verkeersprognoses al ingecalculeerd. Met name het voltooien van de F35
betekent een logische invulling van consequent regionaal mobiliteitsbeleid en biedt de
automobilist een alternatief.
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4 Bouwstenen infrastructuur — overzicht en clusters

De bouwstenen voor de infrastructuur bestaan uit aanpassingen aan onderdelen van het
hoofdwegennet en het onderliggende wegennet, om zo de doorstroming en
verkeersveiligheid in onderlinge samenhang te verbeteren,

Het genereren van oplossingen richt zich op oplossingen die de knelpunten mitigeren of
oplossen. In het creatieve proces zijn echter ook oplossingen de revue gepasseerd die bij
nader inzien het onderliggende probleem niet echt oplossen of te veel negatieve
neveneffecten hebben, waaronder b.v. hoge investeringskosten. Ook gaat het om enkele
rekenvarianten, gericht op verdieping van inzicht.

De uiteindelijk gewenste/mogelijke maatregelen kunnen op het hoofdwegennet (A1/A35)
betrekking hebben, maar ook op het onderliggend wegennet. Maatregelen op het
onderliggend wegennet kunnen eveneens bijdragen aan het verbeteren van de
verkeersafwikkeling op het hoofdwegennet. Daarbij geldt dat verkeer dat ‘thuis hoort’ op het
hoofdwegennet niet verplaatst moet worden naar het onderliggende wegennet, De
duurzaam veilige categorisering van het wegennet is er immers niet voor niets. Kortere
regionale ritten kunnen echter mogelijk beter gefaciliteerd worden op het onderliggende
wegennet, in plaats van dat ze (ten koste van zelfs meer kilometers OWN) deels via het
hoofdwegennet verlopen. Hiermee wordt voorkomen dat deze regionale ritten het
hoofdwegennet onnodig belasten. Kortom: het OWN op orde voor het OWN-verkeer, het
HWN op orde voor het HWN-verkeer.

4.1 Clusters van bouwstenen
De bouwstenen infrastructuur die op de knelpunten passen, zijn in een logische clustering te
beschrijven:

Inrichting infrastructuur / ITS

OWN en aansluiting Azelo

Verbeteren afstroom

Ontvlechten, weven, breien Azelo-Buren
Verbeteren toestroom naar A1/A35
Overige en rekenvarianten

De bouwstenen dragen alle bij aan zowel de doorstroming als de verkeersveiligheid. Het
eerste cluster betreft ‘laaghangend fruit’; kosteneffectieve maatregelen die relatief weinig
kosten en snel uit te voeren zijn. Het tweede cluster bouwstenen beschtijft de structuur van
en in relatie met het onderliggende wegennet. Daarna volgen drie clustets in een logische
volgorde die de trap als het ware ‘van bovenaf schoon vegen’, Tot slot volgen nog enkele
andere beschouwde bouwstenen.

Dit is ook de volgorde van de beschrijving van bouwstenen in dit document.
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4.2 Format voor beschrijving infrastructurele bouwstenen

De beschrijving in dit document gaat per bouwsteen in op;:

- een beschrijving van de bouwsteen:

o verkeerskundig;

o ruimtelijke ingreep;

o civieltechnisch (i.v.m. kosten);

o mogelijke realisatietermijn (korte termijn, middellange termijn, lange termijn).

- welk probleem de bouwsteen beoogt op te lossen of te verzachten. Dit in korte
bewoordingen aangestipt, de uitgebreidere probleembeschrijving staat in het rapport
Probleemanalyse.

- de termijn waarop de bouwsteen speelt (korte termijn (tot 5 jaar), middellange termijn (5
tot 10 jaar) of lange termijn (langer dan tien jaar)). Dit betreft veelal een verwevenheid
van wat praktisch-technisch mogeliji is (ook wat betreft te volgen procedures), wanneer
realisatie (enigszins) zinvol is en wanneer realisatie (zeer) wenselijk ¢.q. noodzakelijk
wordt. Dit is in vervolgstappen nader uit te werken.

- beredeneting van de te verwachten effecten, zowel bedoelde als neveneffecten, en de
kosteneffectiviteit.

- (in een aantal gevallen) de reeds uitgevoerde berekening en de resultaten ervan.

In dit document staan verschillende illustratieve principeschetsen. Die bevatten de
essentiéle informatie. Uitgangspunt is dat op dit punt in dit document aangekomen, de lezer
zich inmiddels voldoende kan oriénteren. Verder stellen de lijnen de verkeersstromen dan
wel rijbanen voor, De schetsen geven geen inzicht in het aantal rijstroken; dat is deels ter
nadere ontwerpuitwerking in latere stadia in het proces, deels omdat we ook nader ingaan
op keuzes ten aanzien van de rijstrookindeling tussen de knooppunten. Dat detailniveau ligt
dus niet vast in de principeschetsen. Hieronder een schets voor het knooppunt Azelo.

Figuur 4-1 Voorbeeld van principeschetsen infrastructuur.

4.3 Uitgangspunten / detailniveau kostenramingen
Voor het in beeld brengen van de investeringskosten van de bouwstenen hanteren we de
volgende uitgangspunten:
- Hoog abstractieniveau;
- Marge van plus of min 40 %,
- Per bouwsteen zijn de globale kosten geraamd op basis van eenheidsprijzen van de
componenten;
- Exclusief kosten voor verwerving, dus:
o Geen grondverwerving en hadeelcompensatie;
o Geen verwerving opstallen;
o 0ok geen kosten voor amoveren van opstallen.
- Bovenop de kale kosten zijn diverse opslagpercentages gehanteerd, zoals voor bouw,
engineering, omgevingsaspecten.

Zie de Bijlage Kostenramingen voor nadere informatie over de betrokken/beschouwde
fysieke componenten en de opslagpercentages.
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5 Bouwstenen inrichting en uitrusting infrastructuur / ITS

Vanaf dit hoofdstuk passeert een grote hoeveelheid bouwstenen de revue, beschreven in
aan de hand van het aangegeven format, per hoofdstuk een cluster van bouwstenen.

De bouwstenen in dit hoofdstuk betreffen maatregelen die voor een verbetering zorgen,
zonder aanpassingen aan de bestaande fysieke infrastructuur: zogenoemde
benuttingsmaatregelen.

5.1 Toeritdosering Delden

Beschrijving van de bouwsteen

Toeritdosering zorgt voor het druppelsgewijs toelaten van verkeer (dat groepsgewijs van het
kruispunt komt) richting de snelweg (‘een voor een’, of ‘twee per groen’). Dit
voorkomt/reduceert verstoringen in de verkeersstroom en stelt daardoor het moment van
filevorming uit. Strikter doseren (een maximum zetten op de toeritintensiteit) vlakt de ‘piek’
van de spits op de toerit af.

Ruimtelijk: nihit

Civieltechnisch//kosten

Qua kosten gaat het om het verhelpen van de technische problemen met de bestaande,
momenteel uitgeschakelde, installatie. In relatie tot de andere kosten in deze studie zijn
deze te verwaarlozen: afhankelijk van wat er eventueel gerepareerd of vervangen moet
worden: naar verwachting lager dan 50k€.

Realisatie: korte termijn

Aangepakt probleem

De kiem van de congestievorming op de hoofrijbaan tussen toerit Delden en aftit Hengelo-
Zuid is de belangrijkste huidige oorzaak van de doorstromingsproblemen en de daarmee
gepaard gaande verkeersveiligheidsproblemen.

Effecten

Naar verwachting leidt toeritdosering tot enige afname en uitstel van filevorming, plus de
vervolgeffecten van deze verbetering: minder file is goed voor de verkeersveiligheid.
Toeritdosering geeft hoogstwaarschijnlijk slechts beperkte winst: een capaciteitsverbetering
van enkele procenten, terwijl er meer dan 10 procent nodig is.

Bij een stringentere instelling van de dosering is echter terughoudendheid geboden, om te
voorkomen dat het probleem zich (te veel) verplaatst naar het onderliggende wegennet
zoals de Deldenerstraat en de Haaksbergerstraat in Hengelo,

Conclusie
Dit is een makkelijk te nemen zinvolle maatregel, maar solitair verre van
probleemoplossend.

5.2 Uitbreiding verkeerssignalering

Tussen de knooppunten Azelo en Buren en tot aan A1 Hengelo is verkeerssignalering
aanwezig, maar op de verdere aansluitende wegvalken niet, Hier staat echter ook vaak file
die goed ‘heveiligd’ zou kunnen worden met verkeerssignalering.
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Overige en rekenvarianten

De uitbreiding betreft de A35 tussen Almelo en knooppunt Azelo en vanaf knooppunt Buren
tot ten minste de aansluiting Hengelo-Zuid en op de A1 tussen ca. Hengelo en knooppunt
Buren. Op de A1 tussen Apeldoorn en knooppunt Azelo wordt momenteel reeds
verkeerssighalering aangelegd in het kader van de verbreding.

De uitbreiding op de A35 tussen Almelo-Zuid en knooppunt Azelo vindt plaats in beide
richtingen, tussen knooppunt Buren en Hengelo-Zuid in beide richtingen en op de A1 van
A1 Hengelo naar knooppunt Buren.

[ Uithreiding verkeerssigna

Figuur 6-1 Uitbreidingswegvakken voor verkeerssignalering. Op de overige aantakkende A1-
defen is reeds (of wordt binnenkort) verkeerssignalering aangelegd.

Ruimtelijk
De aanleg van verkeerssighalering heeft geen impact op de ruimte.

Civieltechnisch//kosten

Dit betreft portalen, signaalgevers en detectie, over ca. 20 km. De opgemaakte
kostenschatting (8 ME€) is gebaseerd op een reguliere projectering. Een lagere
portaaldichtheid (zoals momenteel ook tussen Apeldoorn en knooppunt Azelo aangelegd
wordt) zou de kosten drukken.

Realisatietermijn: korte termijn
Aangepakt probleem
Eris een probleem met de verkeersveiligheid, doordat het verwachtingspatroon van de

weggebruiker niet overeenkomt met de werkelijkheid en v.v.

Effecten
De functionaliteit filebeveiliging zorgt voor een substanti¢le verbetering van de
verkeersveiligheid. Het informeren/homogeniseren leidt tevens tot een licht positief effect op
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de doorstroming. Ook is het een systeem om gemakkelijker verkeersmaatregelen rond
beheer en onderhoud uit te voeren.

Conclusie

Uitbreiding van verkeerssignalering is een zinvolle maatregel die de nadering van de
complexe situatie en de daarbij optredende verstoringen op passende wijze kan begeleiden,
een verbetering van de verkeersveiligheid.

5.3 100 km/h Azelo-Buren e.o,

De limiet van 120 km/h op dit complexe stuk autosnelweg lijkt te hoog. Momenteel kan men
veelal met 130 km/h naderen en op de bajonet geldt 120 km/h, tenzij tussen de
knooppunten de ‘snelheidsdeken’ van 90 km/h ingezet wordt.

Wat betreft uniformiteit en verwachtingspatroon van de wegegebruiker: op veel andere
plekken waar de verkeerssituatie complex is, gelden limieten van 100 km/h, zoals:

- knooppunt Hoevelaken (A1/A28);

- knooppunt Hintham en Vught bij Den Bosch (A2/A59 en A2/A65);

- A12 noordzijde Arnhem,

- A28 bij Zwolle;

- A7 bi} Groningen;

- rond het stelsel van knooppunten Oudenrijn, Everdingen, Lunetten, Rijnsweerd bij

Utrecht (A12, A27, A28).

Daarnaast zijn er wegen in de grootstedelijke gebieden Amsterdam en Rotterdam waar
permanent 100 km/h geldt en soms 80 km/h.

Bij toepassing van permanent 100 km/h kan mogelijk de, bij druk verkeer ingestelde,
‘snelheidsdeken’ van 90 km/h achterwege blijven.

Een belangrijk aandachtspunt hiervoor is dat het verlagen van de maximum snetheid
bestuurlijk gevoelig ligt, gezien de politiek bedongen verhoging van de maximum snelheid
naar veelal 130 km/h op grote delen van het hoofdwegennet.

Beschrijving in het kort
De maatregel/bouwsteen betreft het verlagen van de snelheidslimiet naar 100 km/h tussen
de knooppunten Azelo en Buren en op de hier naartoe leidende wegvakken.

Ruimtelijk
Deze maatregel heeft geen ruimtelijke impact.

Civieltechnisch/kosten

De kosten voor deze maatregel zijn nihil. Mogelijk is zelfs sprake van besparing op beheer,
indien de snelheidsdeken overbodig wordt. Er zijn wellicht extra kosten gemoeid met een
intensievere handhaving, door inzet van camera's of eventueel trajectcontrole.

Aangepakt probleem

Door de hoge snelheidslimieten hebben de weggebruikers een verwachting dat ze op dit
wegvak ook hard mogen en kunnen doorrijden. Weggebruikers die lokaal minder bekend
zijn, worden dan ‘ineens’ geconfronteerd met langzamer rijdend verkeer: de vele
vrachtauto's en daarnaast vracht- en personenauto’s die in een (relatief snel opbouwende)
file aansluiten. Beide maken in het ‘weefvak’ rijstrookwisselingen. Dit verloopt gezien de
complexiteit en het (door vrachtauto's) belemmerde zicht op de bewegwijzering niet altijd
even soepel, rustig en veilig.
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Overige en rekenvarlanten

Een maximumsnelheid van 120 km/u en een snelheidsverlaging van slechts 10 km/u (ten
opzichte van 130 km/h waarmee men nadert) is niet passend, gezien de complexiteit van dit
wegvak. Ook geeft een dergelijke limiet indirect een signaal aan de weggebruiker dat een
gedragsaanpassing (lagere snelheid, hoger attentieniveau) niet noodzakelijk is.

Een deel van de weggebruikers die ter plaatse bekend zijn, ziet in de huidige limiet een
legitimering om ook snel! te rijden, terwijl dat niet altijd zonder risico is. Daarnaast weten
degenen die de 90 km/h negeren dat handhaving alleen op de vaste limiet plaatsvindt.

Snelheidsverschillen hangen samen met kop-staartbotsingen, maar desls ook met de
flankongevallen. Denk hierbij aan gevallen waarbij iemand die van rijstrook wisselt niet
bedacht is op de hoge snelheid van een achteropkomende automobilist op de strook waar
hij/zij naartoe wil, en die daardoor ‘ineens’ naast hem/haar zit.

Effecten

Een maximumsnelheid van (permanent) 100 km/u is een veiligere snelheid: dit leidt tot
lagere letselernst bij ongevallen, meer tijd/afstand om te anticiperen en een kleiner
snhelheidsverschil tussen personenauto’s en vrachtauto's. Een dergelijke limiet is ook een
logischere en geloofwaardigere (en handhaafbare) snelheid voor deze complexe situatie en
geeft een duidelijk signaal af aan de weggebruiker dat aanpassing van de snelheid
noodzakelijk is.

Naar verwachting nemen de ongewenste verschijnselen daardoor sterk af, zowel in de
spitsen als in de overige dagdelen, waarbij altijd sprake is van druk vrachtverkeer.

Het gaat dan om een afname van het aantal kopstaartongevallen en mogelijk ook deels de
flankongevallen. Een gelijkmatigere doorstroming voorkomt eveneens turbulentie (door
turbulentie ontstaat congestie).

Ook de mate van overschriiding van de 90 km/h-snelheidsdeken neemt dan af.

Een onderzoeksvraag voor het vervolgtraject is om dit effect zo mogeiijk nader te
kwantificeren, vooraf, maar rond realisatie ook in de vorm van effectmeting in een
vergelijking van de voor- en nasituatie. Met bijvoorbeeld gebruik van observaties d.m.v.
camerabeelden, mits voorhanden, zoals van vaste RWS-camera's.

Conclusie

Een homogenisering naar 100 km/h uur over een groter gebied betekent een verbetering
van de verkeersveiligheid rond deze complexe situatie, In het geval dat de complexiteit zelf
gereduceerd wordt, zal de toegevoegde waarde van deze homogenisering afnemen.

5.4 Beheersing van colonnevorming

Colonnevorming door vrachtauto’s op de rechter rijstrook levert problemen op voor
personenauto’s bij het in- en uitvoegen en voor vrachtauto's bij het invoegen. Indicatief
speelt dat bij 700 a 800 vrachtauto's per uur. Met een pae-factor’ van 2 betekent dit een
belasting van meer dan 70% op die rijstrook (met een capacitsit van ca. 2.000 pae per uur).
Bij veel zwaar vrachtverkeer wordt het nog in de orde van 10% kritischer.

Tussen knooppunt Azelo en knooppunt Buren verdelen deze vrachtauto’s zich wel over de
twee rechter rijstroken, maar daar is naar verwachting voor personenauto’s nog steeds
lastig tussen te komen,

NB: dit is een argument om een volwaardig weefvak, d.w.z. 2+2, in te richten. Tussen de
rijstroken waar vrachtauto’s rijden, is dan een vrije rijstrook voor de personenauto’s,

7 De factor die uitdrukt dat vrachtauto's ‘meer ruimte op de weg Innemen’ dan personenauto's, voor meer dan 1
tellen in het verkeersproces. Vaak hanteert men op snelwegen een factor 2 als gemiddelde waarde voor alle
vrachtauto’s, theoretisch is onderscheid mogelijk naar categorieén vrachtauto’s, etk met hun eigen pae-factor.
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Een ‘low-tech’-idee betreft het aanbrengen van merktekens op het wegdek (‘chevions'®) om
vrachtauto’s wat meer afstand te laten houden, toegepast over voldoende lengte
voorafgaand aan de uitwisselingswegvakken c.q. aansluitingen. Dit prille idee heeft gezien
de hoge belasting van de rechter rijstrook echter een beperking: als alle 800 vrachtauto's
20% meer afstand gaan houden dan ze normaal gesproken zouden doen, zou een file
ontstaan die er anders niet geweest was. Nadere uitwerking en ontwikkeling van een
gedragscampagne en instructie is dan nodig (lokaal, landelijk, internationaal),

Op een langere termijn, wanneer co-operatieve automatische systemen gemeengoed zijn,
zou het gehele proces soepel kunnen verlopen: enerzijds sorteren uitvoegende auto's dan
‘op tijd' voor naar de rechter strook, anderzijds maakt de colonne dan ‘even een gaatje'. Of:
permanent na een treintje van x auto’s volgt een groter hiaat, met als compensatie dat
binnen de treintjes de vrachtauto’s kort op elkaar aansluiten (mits ze automatische
systemen hebben om kortere volgtijden veilig aan te houden), etc.

Dit vergt op elkaar afgestemde en co-operatieve ontwikkeling van de rijtaakondersteunende
software, waarbij overheden de industtie mogelijk moeten stimuleren om deze functionaliteit
op te nemen. Kortom: relatief onzekere toekomstmuziek,

Totdat het zover is, hebben we te maken met al dan niet hechte ‘treintjes’ of colonnes van
vrachtauto’s, maar b.v. ook van personenauto’s met CACC (co-operative adaptive cruise
control). Om het voor de overige weggebruikers leefbaar te houden, zijn mogelijk na te
streven gedragsregels dat de rijtjes niet langer zouden moeten zijn dan pakweg tien
voertuigen. Een vraag is of dit in voldoende mate door zelfregulatie of zefforganisatie zou
kunnen verlopen.

Ondertussen hebben we nog te maken met verstoringen: personenautochauffeurs duiken
soms in een te klein gaatje waardoor de achterliggende vrachtauto moet remmen, of zelfs
(zoals bij een deel van de huidige (nieuwste) vrachtauto's) automatisch remt, dus buiten de
vrachtwagenchauffeur om, met gevolgen voor de achteropkomende verkeersstroom.

8 Merktekens zoals tot nog toe vooral toegepast voor mistomstandigheden (in Frankrijk, Belgié).
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6 Infrabouwstenen — OWN en aansluiting Azelo

Dit hoofdstuk gaat over bouwstenen met aanvullende wegen op het onderliggende
wegennet en de wijze van aansluiting op het hoofdwegennet. Overigens geldt, voor alle
bouwstenen, het uitgangspunt dat, conform bestaande besluitvorming, de Verbindingsweg
Borne wordt aangelegd.

6.1 Alternatief 5

Dit betreft de aanleg van een regionale verbinding (gebiedsontsluitingsweg) vanaf De Kluft
in Borne naar de N743 ten noordwesten van Zenderen en vanaf daar ook met verbinding
naar de N744 die naar en van Albergen loopt. Deze nieuwe regionale verbinding is eerder
bestudeerd in het kader van de Verkenning Westelijke Randweg Borne (2012) en de
Afwegingsnotitie hoofdwegenstructuur omgeving Zenderen (2018).

De tracering door het gebied tussen de A1/A35, Borne en Zenderen kan op meerdere

manieren:

- deels langs de A1/A35 (‘5B'"), wat verbreding/verlenging van de kunstwerken bij
Kuipersweg en Bloksteegweg inhoudt, Met deze wegen is er dan geen uitwisseling.
Deze situatie is nu met het actuele RVM doorgerekend.

- deels langs/over de Bornerbroeksestraat (‘'5A).

Een variatie ten opzichte van deze eerder bestudeerde ‘5A" vormt nu de bouwsteen (zie
Figuur 6-1), met als naam ‘Alternatief 5'.

- of langs het spoor aan de noordzijde (‘3+).

Voor de verkeerskundige functionaliteit op regionaal niveau zijn de verschillen
hiertussen beperkt.

Om toekomstige mogelijkheden open te houden, is het belangrijk om de tracering van
‘Alternatief 5" zodanig te kiezen dat een eventuele latere aansiuiting op knooppunt Azelo
zonder desinvesteringen plaats kan vinden. Figuur 8-1 bevat de bijhorende schets.

De extra infrastructuur voor deze variant, zoals die resulteert uit de afwegingen tijdens dit
onderzoek, is in onderstaande schets weergegeven. Dit wijkt fysiek af van de varianten in
eerdere studies en zoals hierhoven kort geschetst, maar de functionaliteit kamt wel overeen.

Ruimtelijk en civieltechnisch

Er is significant ruimtebeslag vanwege een stuk nieuwe infrastructuur, inclusief een
onderdoorgang onder het spoor, E.e.a. is uitvoerig beschreven in eerdere studies, De
kosten bedragen ca. 40 M€,

Effecten

- Kansen/doel: ontlasting A1/A35 door regionaal verkeer sneller/beter regionaal af te
handelen dan via de snelweg; minder verkeer op de A1/A35 reduceert filevorming
en is daarmee verkeersveiliger.

- Een zorg/aandachtspunt is dat het aantrekken van extra verkeer elders problemen
veroorzaskt (bijv. in Albergen N743/N744).

- Bedreigingen: meer verkeer over de route Amerikalaan — Kluft — nieuwe verbinding
is nadelig voor de leefbaarheid aldaar.
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Figuur 6-1 Alternatief 5, in blauw weergegeven in deze schets.

Berekening
Deze bouwsteen is doorgerekend met de statische madule van het RVM. De berekening is
in een vroeg stadium gedaan, met een tracering gebundeld langs de A35,
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Figuur 6-2 Alfernatief 5 zoals in het netwerk van het verkeersmodel ingebouwd, de tracévariant
5B uit eerdere studies.
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Onderstaande berekeningsresultaten zijn voor '58',

Referentiesituatie 2016 0OS AS

N743 noord {doorsnede) 1,150 1,100
N743 zuid (doorsnede) 1.300 1.400

Effect (0.b.v. verschilplots) 2016
(spitsintensiteiten in aantal motorvoertuigen per uur)
0s AS

“5B-tracé” +850 +900
N743 (noardkant Zenderen) +450 +500
N743 (zuidkant Zenderen)  -300 -400

Azelo-Buren (A1/A35) -400 -400

Azelo-Almelo (A35) -400 -400

H. Roland Holstlaan -350 -350
Modelresultaten 2030

Hieronder staan verschilplots voor de ochtend- en avondspits. Er zijn meer plots
voorhanden, namelijk ook voor de referentie (ochtendspits, avondspits etmaal), tevens de
verschilplots voor het etmaal en daarnaast elk van de plots voorzien van de
intensiteitscijfers.

Figuur 6-3 Verschilplot ‘Alternatief 5' versus Referentie voor de ochtendspits 2030. Groen is
toenams, vooral te zien voor het nieuwe tracé, rood is afname,
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Figuur 6-4 Verschilplot ‘Alternatief 5' versus Referentie voor de avondspits 2030. Groen is
toename, rood Is afname.

Referentie 2030) 0S AS

N743 noord (doorsnede) 1.350  1.300

N743 zuid (doorsnede) 1.600 1.700

Effect (o0.b.v. verschilplots) 2030
(spitsintensiteiten in aantal mvt per uur)
0s AS

“5B-tracé” +1.060 +1.150
N743 (noordkant Zenderen)  +500 +600

N743 (zuidkant Zenderen) -550 -600

Azelo-Buren (A1/A35) -350 -350
Azelo-Almelo (A35) -300 -300
H. Roland Holstlaan -200 -250

Een interessante vraag is wat de verkeerskundige consequenties van deze variant zijn voor
de voorgenomen Verbindingsweg Borne, De ciffers staan in de tabel.
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Effect Alternatief 5 voor verkeer over de Verbindingsweg Borne.
Verbindingsweg Borne 4 N % T
(effecten RVM2030) Auto Vracht Totaal Auto Vracht Totaal Etmaal Etmaal
AM 540 30 570 270 20 290
g P 270 30 290 280 20 300 5.450 5.260
PM 370 20 390 520 30 550
AM 110 10 120 80 0 80
& P 60 10 70 70 10 70| 1330 1.380
M 140 [ 140 160 10 170
= AM -430 -20 460 -190 -20 210
£ P ~200 -20 230 -210 -20 220 -4120 | -3.880
E PM -230 -20 250 -360 -20 -380
= AM ~79% -83% -79% | -70% -91% -71%
g g P 77% -82% 77% | -75% -75% 75% | -76% 74%
> PM -63% -82% -64% |  -69% -78% -70%

Dit betreft afgeronde cijfers; aantallen per uur in de ochtendspits (AM), avondspits (PM) en overige dagdelen (IP,
Interpeak), via een formule (zie technische rapportage van het RViM) samen te stelien tot etmaalcijfers,

Conclusie ‘Alternatief 5’

- Reductie van ca. 25 % op intensiteit op de N743 door Zenderen;

- Sterke verkeersaantrekkende werking op relatie Borne-West € Almelo via ‘5B’ en
N743.

- Werkt als alternatief voor route A1/A35 en route N743 via Zenderen, wat een
verbetering van de robuustheid betekent.

- Alternatief 5 neem het ‘regionale verkeer' over van de Verbindingsweg Borne. Dit
‘regionale verkeer' betreft dan circa driekwart van het verkeer dat in de Referentie
over de Verbindingsweg rijdt.

6.2 ‘Klaverblad’ Azelo

Deze bouwsteen betreft een nieuwe OWN-verbinding, inclusief een tot ‘klaverblad’
omgebouwd knooppunt Azelo, van dat knooppunt naar Borne. Dit met een toekomstvaste
tracering: uitbreiding tot 'Alternatief 5' is mogelijk.

~ .
N .
N, . ) /
A + = e
~ .
N Zenderen ™\ '
N < P
- ‘N ‘[/ NG
Nisuw kunstwerk: N \
bong op niveau -1 S b S
' @ #
" 3 ~ & N
Nieuw kunstwerk v N
bhaog op niveau -1/2 N
Y \\
N\
‘o \
"N Bomnerbroeksestraat (en idem

N, | voor 5B of BA etc,) vitbuigen,
-1 want anders komt
kruispunt/rotonde te kort na
——._ | splitsingspuntin Kp Azelo

~\\~ - . N ' (:\S"()\\‘\\
\ N \\,‘.0\0///"\\
NN P
Berekening met RVM SN
9 | 1km ‘ A
Figuur 6-5 Situatie ‘Klaverblad Azelo met aansiuiting naar Borne.,
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Figuur 6-6 De nieuw te realiseren onderdelen van de bouwsteen Klaverbald Azelo..

NB: in deze en latere schetsen in dit document stellen de lijnen de verkeersstromen dan wel
rijbanen voor, De schetsen geven geen inzicht in het aantal rijstroken; dat is deels ter
nadere ontwerpuitwerking in latere stadia in het proces, deels omdat we ook nader ingaan
op met name de rijstrookindeling tussen de knooppunten.

Het gaat om extra lussen en bogen, a la knooppunt Rijnsweerd bij Utrecht: geen 4 maar 3
klaverbladlussen, plus een boog van zuidoost naar west:

- Dit moet een boog blijven, want vervanging door een vierde klaverbladlus zou een
verslechtering betekenen voor de beweging van oost naar west op de A1.
Deze boog kan onder de nieuwe oostelijke tak van het knooppunt door en wordt
vervolgens ruimer dan de (krappe) huidige boog, want hij moet om de extra
noordelijke en westelijke lus heen (liefst wat ruimer dan de huidige ‘Varkensbocht'
in knooppunt Rijnsweerd om toekomstige problemen te voorkomen).

- Een ingrijpender zoekrichting zou zijn: de hoogte in (a la Prins Clausplein) naar
niveau +2), waarbij je ook eerder zou kunnen denken aan omwisselen A1-A35 aan
deze uitgang, met een wijde boog, zoals nu knooppunt Muiderberg vanaf
Amsterdam en straks knooppunt Rijnsweerd)®.

Deze bouwsteen is 'no regret’ te combineren met de later te beschrijven bouwsteen voor het
ontvlechten van A35/A1 door gedeeltelijk of geheel 'breien’: het ongelijkvloers kruisen, over
elkaar heen leiden, van rijpbanen. Het gaat qua ontwerp om de zuidelijke van de drie lussen
van dit klaverblad.

Belangrijk aspect is de benodigde lengte vanaf het klaverblad tot aan het kruispunt/rotonde
met het onderliggende wegennet. Het ‘einde van de snelweg’ kan er bijvoorbeeld uitzien als
de A8-Coentunnelweg in Zaandam,; daar is de afstand van het begin van de linker
uitvoeging tot aan de rotonde bijna een kilometer, Bij knooppunt Azelo is de afstand tussen

9 Een dergelijke boog is ook te zien in de schetsen in de studie A1-zone Twentse Berelkbaarheld.
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de ‘as’ van de A35 (waar de splitsing kan liggen tussen enerzijds rechtdoor richting OWN en
anderzijds de lus naar Almelo) en de spooriijn ongeveer 1.350 meter: er is dus voldoende
ruimte. Aansluiten op de huidige ligging van de Bornerbroeksestraat is geen optie: die ligt te
dichtbij.

Op de tak naar het OWN is er een afbouw naar een lagere snelheid (naar 70 km/h) en één
rijstrook. Later komt er richting de rotonde nog een strook bij van de verbindingshoog vanaf
het zuidoosten.

Omdat dit dient als een goede verbinding richting Borne, kunnen de noordwestelijke toe- en
afrit van de aansluiting Borne-West komen te vervallen.

Een wegcategoriseringsaspect is de noodzakelijke opwaardering van de (verlegde)
Bornerbroeksestraat van erftoegangsweg naar gebiedsontsluitingsweg; komend vanaf een
snelweg is aansluiten op een erftoegangsweg immers niet gebruikelijk.

Het verlegde deel van de Bornerbroeksestraat en de aansluiting bij Borne zijn dan 'alvast’
een deel van het eventueel te realiseren Alternatief 5.

Ruimtelijke ingreep
- Significant ruimtebeslag knooppunt
- Gedeeltelijke verlegging Bornerbroeksestraat.

Civieltechnisch//kosten
- Stukken nieuwe weg, op maaiveld en deels verdiept
- Kunstwerken voor onderdoorgangen in het knooppunt
- Kruispunt/rotonde
- De kosten bedragen ca. 95 ME.

Realisatietermijn: (middel)lange termijn

Aangepakt probleem
Deze bouwsteen ontlast deels het wegvak A1/A35 en maakt het ook mogelijk om de helft
van de huidige aansluiting Borne-West te verwijderen.

Effecten
- Ontlasting N743; verkeer tussen Hengelo/Borne en Almelo gaat dan minder via
Zenderen
- Ook ontlasting van en dus betere doorstroming op de A1/A35, wat een winst is voor
de verkeersveiligheid.

Conclusie Klaverblad Azelo
Deze bouwsteen zorgt voor een ontlasting van de A1/A35 en tevens voor een betere
robuustheid van het wegennet rond de A1/A35.

6.3 Combinatievariant

De bouwsteen ‘Combinatievariant’ betreft het volledig aansluiten van knooppunt Azelo op
het onderliggend wegennet, niet alleen naar Borne maar ook naar de N743 en, om
Zenderen heen, naar de N744,
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Figuur 6-7 Eindbeeld van de bouwsfeen Combinatievariant.
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Figuur 6-8 De nieuw te realiseren onderdelen in de combinatievariant..

Deze bouwsteen zorgt voor het ontlasten van de A1/A35 en geeft tevens invulling aan de
wens om de bereikbaarheid tussen Noordoost-Twente en de A1 en A35 te verbeteren.
Omdat dit ook dient als een goede verbinding richting Borne, kunnen (en zullen) de
noordelijke toe- en afrit van de aansluiting Borne-West komen te vervallen. Voor de
doorstroming op de A1/A35 is dit positief: de complexiteit van de vormgeving (en daarmee
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de rijtaak) op het traject Azelo-Buren en v.v. neemt af.'® De verbinding tussen knooppunt
Azelo en Borne is te zien als een deel van het ‘Alternatief 8'. Indien Alternatief 5 eerder aan
de orde’is dan de aansluiting op knooppunt Azelo, is het dus belangrijk dat Alternatief 5
daarop anticipeert, in ieder geval voor dit deel. Zie bouwsteen Klaverblad Azelo voor de
beschrijving van de vormgeving in relatie tot de ruimte.

Ruimtelijk
Deze bouwsteen vergt significant ruimtebeslag: de uitbreiding van het knooppunt en de
omlegging van de Bornerbroeksestraat,

Civieltechnisch/kosten
- Stukken nieuwe weg, deels maaiveld, deels verdiept
- Kunstwerken voor onderdoorgangen
- Kruispunt/rotonde: ca. 3 maal
- De kosten bedragen ca. 125 M€,

Realisatietermijn: middellange termijn, lange termijn

Aangepakt probleem
- Verwijderen helft van huidige aansluiting Borne-West neemt onduidelijkheid
wegbeeld weg en reduceert weefbewegingen,
- Combinatie met ‘5" en de knip in de N744 verhelpt het leefbaarheidsprobleem
Zenderen,

Effecten
- Andere circulatie in Borne, ontlasting Zenderen en N743 Zenderen-Borne.
- Betere ontsiuiting Noordoost-Twente (Tubbergen/Albergen) en ‘het westen’,
alternatief voor routes via Almelo-Noord en via Borne.
- Ontlasting van A1/A35 betekent een betere doorstroming op de A1/A35; minder
files en dus verkeersveiliger.

Berekeningen
De variant is doorgerekend met het RvM2030. Hieronder eerst de verschilplots voor de
spitsen. Ook voor deze situatie zijn veel meer plots beschikbaar, met en zonder cijfers.

10 1ot opheffen van deze toe- en afrit als zelfstandige maatregel is nlet mogelijk, gezien de ongewenste
verkeersstromen door Borne en over de N743 die dit zou opleveren. De aansluiling op knooppunt Azelo en de
verbinding naar Borne is daarmee voorwaardelijk voor het opheffen van de genoemde toe- en afrit.
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Figuur 6-9 Verschilplot Combinatievariant t.o.v. de Referentie, 2030, ochtendspits. Groen is
toename, rood is afname.
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Figuur 6-10 Verschilplot Combinatievariant t.o.v. de Referentie, 2030, avondspits. éroén is
toename, rood is afname.
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Deelconclusies Combinatievariant
- Ca. 2,500 mvt/u ‘rechtdoor’ tussen A1 en OWN,
- A1/A35: kleine afname verkeer (doorsnedecijfer).
- N743: sterke afname ten zuiden van Zenderen (tot -50%}; sterke toename ten
noorden van Zenderen (tot +70%).
- N744: in spitsen +25% verkeer. Daar wordt het dan duidelijk ‘druk’. Aandachtpunt is
of o.a. het kruispunt Albergen dit extra verkeer goed kan verwerken en welke
aanvullende (kleinere) aanpassingen nodig zijh.
- Afname verkeer in Borne en op OWN rond aansluiting Hengelo (m.u.v verkeer op

Amerikalaan in AS).

- Algemeen: omklappen verkeer van omgeving Zenderen Borne naar gebied ten
noorden van Zenderen,

Conclusie

De combinatievariant betekent een maximale inzet op het robuuster maken van het hoofd-
en regionale wegennet. Er ontstaan kortere routes en alternatieve routes. Het reduceren
van de belasting en het opheffen van de toe- en afrit Borne-West in de bajonet leveren
direct verkeersveiligheidsvoordelen op.

6.4

Algemeen

Doorstroming N346/N347 en N343/N349 en N741

Deze bouwsteen betreft het reduceren van eventuele doorstromingsproblemen op (de
kruispunten op) deze routes die een alternatief zijn voor de A1/A35, omdat ze er in
meerdere of mindere mate parallel aan lopen. De N743 krijgt afzonderlijk aandacht.
Als aanpassingen gelden in principe geen verbredingen of verhogingen van de

maximumsnelheid!

Ruimtelijk en civieltechnisch: geen consequenties

Realisatietermijn: korte termijn
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Aangepakt probleem
Eventueel een suboptimaal functioneren van het OWN op deze routes, indien dat in de
toekomst naar voren komt.

Effecten

Op basis van een quickscan op Google (inrichting kruispunten) en Google Traffic zijn er
momenteel nauwelijks doorstromingsproblemen. Ock zijn dergelijke problemen gezien de
inrichting niet direct te verwachten.

N346/N347
Tussen aansluiting A1 Rijssen en aansluiting A35 Delden. De ongelijkvioerse aansluiting bij
Delden blijft gehandhaafd.

Nadere beschouwing: veel kruispunten op deze route zijn al ongelijkvioers. Het kruispunt
N346/N347 is de enige uitzondering eh ook deze kent (volgens Google Traffic) geen
doorstromingsproblemen.

Effecten
- Hooguit ontlasting bovenstrooms van de bottleneck Delden-Hengelo-Zuid; het
oplossend vermogen is dus niet zo heel groot.
- Bedreiging: verdere verbetering zou leiden tot:
o verkeersaantrekkende werking, o.a. langs Delden, wat nadelig is voor de
leefbaarheid.
o zwaardere, andere belasting aansluiting/kruispunt A35 Delden.

Conclusie: dit is geen kansrijke zoekrichting, niet verder onderzoeken.

N343/N349

Deze route verdient bij beschouwing, indien enigszins kansrijk, uitbreiding tot in Almelo op
de Van Rechteren Limpurgsingel en de H. Roland Holstlaan. Hier is hamelijk nu al sprake
van filevorming. Verkeer door de diverse kernen zou geweerd moeten worden: Oldenzaal,
Weerselo, Albergen en Almelo.

Effecten
- Vermoedelijk verkeersaantrekkende werking, o.a. direct langs de Essen in
Oldenzaal, door Weerselo en langs Albergen.
- Echter sterk afhankelijk van de verplaatsingspatronen.

Nadere beschouwing.
- Deze route ligt nogal ver van de bajonet A1/A35 en levert dus sowieso geen
substantieel effect op.
- Google Traffic laat, afgezien van een deeltraject in de buurt van Almelo, overigens
geen enkel probleem zien.

Conclusie: niet kansrijk, niet verder onderzoeken.

VI Doorstroming N741

Deze weg fungeert, naast de N743, als belangrijkste ‘overloop’ voor de bajonet. De weg
loopt door de kern Bornerbroek en bevat daar een rotonde. Het kruispunt aan het begin (H.
Roland Holstlaan/Bunder/Broekerheide) blijkt een verkeersregeltechnisch ‘dossier’ te zijn.

Verder zijn er momenteel geen noemenswaardige doorstromingsproblemen op kruispunten.
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De vraag kan zijn of deze overloopfunctie gewenst is, of dat de weg 'heschermd’ moet
worden, vaor zover het verkeer betreft van ca. Almelo tot voorbij Hengelo richting het
zuiden.

Conclusie

De route functioneert al goed op regionaal niveau; er valt niets aan te optimaliseren. Dus
het is niet kansrijk als maatregel om verkeer weg te nemen van het hoofdwegennet (bajonet
en verder). Niet verder onderzoeken.
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7 Infrabouwstenen voor verbeteren afstroom

In de denklijn ‘eerst uitstroom op orde, dan pas toestroom vergroten’ bevat dit hoofdstuk
drie oplossingen om de afstroom te vergroten. Het gaat in alle gevallen om een beperkt
wegvak, Er is geen risico dat de aanpassingen slechts ‘het verplaatsen van de kop van de
file' betekenen: op de verder aansluitende wegvakken is de belasting een stuk lager,

7.1 Weefvak A35 van toerit Delden naar afrit Hengelo-Zuid
Deze bouwsteen verruimt de capaciteit op de plek waar momenteel vrijwel dagelijks de kop

van de lange file staat:

- In de vorm van een weefvak; liever geen spitsstrook vanwege de operationele
beheerlast.

- Met bijhorend mogelijk een optimalisatie van VRI's en evt. kruispuntinrichting bij de
aansluiting Hengelo-Zuid. Ter plaatse staat reeds een optimaal functionerende iVRI.

Indien dit jaatste niet afdoende is, is een verdere zoekrichting (optie) een reconstructie van
de aansluiting, bijvoorbeeld in de vorm van een klaverbladlus en vrij rechtsaf slaan; mogelijk
gevolgd door c.g. in combinatie met een aanpassing (dubbel rechtsaf?) bij de
Diamantstraat.

Nu 2 rijstroken

Naar:

- Spitsstrook

- Gewoonweefvak (zonder |-
vluchtstrook op brug) B

- Weefvaken brugverbreding

\

| Aansl. Hengelo—Zu;d I

\
\
4
P

Figuur 7-1 Situatieschets weefvak Delden — Hengelo-Zuid en mogelijke aanvullingen.
Ruimtelijk

- Extra vluchtstrook, uitgezonderd ter hoogte van de brug over het Twentekanaal.
- In geval van de optie: meer ruimtebeslag bij herinrichting aansluiting Hengelo-Zuid.
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Civieltechnisch//kosten

- Extra vluchtstrook

- De brug over het Twentekanaal lijkt de last te kunnen dragen, RWS checkt dit
intern. Hier vervalt de viuchtstrook.

- Optie: bij aanpassing van de aansiuiting Hengelo-Zuid komt ock daar een
weefstrook. Ook op de kunstwerken van deze aansluiting vervalt dan de
vluchtstrook.

- De kosten (zonder optie) bedragen ca. 4 M€,

Realisatietermijn: Korte termijn

Aangepakt probleem

Het gaat hier om de notoire bottleneck die file veroorzaakt die terugslaat tot in de bajonet,
met kans op filegerelateerde verkeersongevallen, en die de doorstroming belemmert voor
het verkeer richting A1 Oldenzaal.

Effecten

- Deze bouwsteen zorgt voor eliminatie van de structurele file in de ochtendspits.

- Het wegnemen van de file verbetert direct ook de verkeersveiligheid.

- Vervolg-/neveneffect kan zijn dat in de ochtendspits de (piek)druk op de afrit
Hengelo-Zuid en ook op de Haaksbergerstraat toeneemt. Reconstructie van de
aansluiting is een optie om te voorkomen dat de file terugslaat tot op de snelweg.

- Het wegnemen van deze belangrijke bottleneck betekent niet dat vervolgens het
wegvak knooppunt Buren-Delden als maatgevende hottleneck zal optreden, zo wijst
een berekening met 2030-cijfers uit.

Conclusie
Dit is een effectieve bouwsteen ter bestrijding van de structurele file en de ermee gepaard
gaande verkeersveiligheidsproblemen.

7.2 Weefvak A1 van knooppunt Buren naar afrit Hengelo

Deze bouwsteen betreft het verbeteren van de afrijcapaciteit richting Oldenzaal. Een
langere invoegstrook (vanaf de A35-Zuid) zou al iets helpen, maar deze bouwsteen betreft
de realisatie van een weefvak tussen knooppunt Buren en afrit A1 Hengelo.

Verbreding van de rijbaan/verharding is dan nodig, en niet alleen om naast de extra rijstrook
een viuchtstrook te kunnen behouden; de huidige vluchtstrook is namelijk te smal om als
rijstrook in te zetten. De verbreding hier vergt het verbreden van de tunnelbak onder de
spoorlijn en andere kruisende verbindingen.

Een meekoppelkans voor dit wegvak ontstaat wanneer een eventuele uitbreiding van de
spoorcapaciteit sowieso aanpassing van de tunnelbak noodzakelijk maakt, waarbij het ook
een variant kan zijn om het spoor verdiept aan te leggen in plaats van de weg. Deze
vergaande zoekrichting is in dit onderzoek niet verder uitgewerkt en vergt ook andere
stakeholders.

Ruimtelijk

Het gaat hier om een verbreding van de tunnelbak.

Civieltechnisch//kosten

Aanleg van een extra strook en vooral kostbare verbreding van de tunnelbak. De kosten
bedragen ca. 23 M€,

Realisatietermijn: middellange termijn
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Figuur 7-2 Bouwsteen weefvak Buren — A1 Hengelo:

Aangepakt probleem

De tunnelbak en afrit liggen hier in feite korter na knooppunt Buren dan het knelpunt
‘Delden/Hengelo-Zuid’. Daartussenin is er nog de toerit vanaf de A35-Zuid.

Het uitvoegen is een extra verstoring bovenop de daling en de klim. In de ochtendspits
voegen hier ca. 1.100 motorvoertuigen per uur uit, overwegend personenauto’s. In de
avondspits minder. De belasting van dit wegvak is zwaar: hoge waarden van {/C, ook in
scenario 2030 Laag zijn deze waarden al kritisch'?,

Bovendien gaat het hier om een combinatie van kort na elkaar in- en uitvoegen in
aanwezigheid van een colonne vrachtauto's, een mix van een veiligheids- en
doorstromingsprobleem.

Effecten
Minder (snel) afwikkelingsproblemen tussen knooppunt Buren en Hengelo, en daardoor het
filevrij houden van de bajonet, wat direct ook verkeersveiligheidsvoordelen aplevert.

Uitbreidingsoptie
Een verdergaande gedachte is, als eventuele aanvulling op realisatie van het weefvak, om
het uitvoegen uit te stellen tot na het invoegen van de toerit Hengelo. Direct een
klaverbladius zou de afrit om Van der Valk heen leggen, en het terrein van RTV Oost
treffen. Verder weg kan ook, zoals bij de Europalaan, via een ‘Haarlemmermeer’'-
vormgeving of (nog verder) met een klaverbladlus (zoals in onderstaande schets staat), met
tussen de invoeging en deze afrit een weefvak. Het betekent een extra belasting op de
Europalaan, maar een ontlasting van de Bornsestraat/Rondweg.
Vervolgvragen zijn dan onder andere:

- Kan de Europalaan (beiden delen) dit aan?

- Hoe past dit in de verkeerscirculatie van Hengelo en Borne?

- Hoe valt de asymmetrie van de aansluiting? Zou ook de afrit aan de noordzijde

verplaatst moeten worden naar de Europalaan? Of de toerit?

M NRM: 2014: 1/C=0,75, 2030 Laag: I/C =0,82, beide in de avondspits.
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Terzijde: de optie om alleen dit uitvoegen uit te stellen, dus in plaats van een weefvak, lost

naar verwachting slechts het kleinste deel van de problemen op.

2 km

Figuur 7-3 Optionele aanvulling op Bouwsteen Buren ~ Hengelo: verplaatsen aftit.

Voor de optie geldt:

Ruimtelijk; dit gaat ten koste van groen op de plek van de nieuwe afrit, vooral in geval
van een lus, tegenover het vrijvallen voor groen op de plek van de huidige afrit.
+  Civieltechnisch: aanleg van een nieuwe afrit en indien nodig kleinere aanpassingen aan

de Europalaan. Deze kosten zijn niet geraamd.
«  Realisatietermijn: middellange termijn
+  Effecten:
—  Ontlasting Rondweg bij huidige aansluiting.

-~ Eventueel toename van problemen op onderliggend wegennet, O.a. meer
verkeer over Europalaan en mogelijk ook een toename van verkeer op de

afritten Borne-West.

~ Daarnaast eventuele andere effecten op de verkeerscirculatie Borne en

Hengelo-Noord.

Conclusie voor de optie

Deze optionele uitbreiding roept een aantal vragen op die nader onderzoek vergen voordat

de oplossingsrichting nader uitgewerkt wordt.

7.3 Weefvak A35 van knooppunt Azelo naar Almelo-Zuid

Ook voor deze derde "afstromende tak' kan het uitbreiden op termijn tot oplossing dienen
van doorstromingsproblemen. Hier zijn de afwikkelingsproblemen in de huidige situatie nog
niet zo concreet als op de andere twee.Ook hier gaat de gedachte uit naar een weefvak,

van ongeveer 3 kilometer.

Beschrijving
+  Extra capaciteit op de bottieneck die zich kan gaan voordoen.
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+  Weefvak

Wasfvak Azéla’= Alimelo-Zdid

Enschode
Figuur 7-4 Weefvak van knooppunt Azelo naar afrit A35 Almelo-Zuid

Ruimtelijk en civieltechnisch
- Waar nodig extra verharding om bij de extra rijstrook ook nog een vluchtstrook te
behouden.
- Aanpassen/verbreden van een aantal kunstwerken waar andere weginfrastructuur
gekruist wordt.
- De kosten bedragen ca. 8 M€,

Realisatietermijn: Korte termijn is in principe mogelijk, maar mogelijk nog niet nodig.

Aangepakt probleem

De in de probleemanalyse opgenomen capaciteitsanalyse laat zien dat de |/C-waarden op
dit wegvak al aan de hoge kant zijn, en in de toekomst kritische waarden bereiken die een
grote kans op congestie opleveren. De congestie die dan op dit wegvak ontstaat, slaat dan
al snel terug op de bajonet. Hierdoor ontstaat hetzelfde effect als momenteel in zuidelijke
rijrichting als gevolg van de bottleneck tussen Delden en Hengelo-Zuid op de A35.

Effecten
- Verbetering doorstroming richting Almelo.
- Reductie van congestie, dus winst voor verkeersvemghexd
- De potentiéle bottleneck wordt hiermee voorkomen of verholpen, met als voordeel
dat er geen file meer kan terugslaan tot in de bajonet.
- Vervolg-/neveneffect kan zijn dat de (piek)druk op de afrit Almelo-Zuid toeneemt,
Een monitoringsaspect is de afstroom richting H. Roland Holstlaan.

Het potentiele eindbeeld voor het faciliteren van de afstroom ziet het er dan uit als
weergegeven in Figuur 7-5;
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Overzicht weefvakken voor faciliteren goede afstroom vanaf bajonet.
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8 Infrabouwstenen ontvlechten, weven, breien Azelo-Buren

Dit hoofdstuk bevat bauwstenen die ingaan op het verbeteren van de structuur van het
gecombineerde knooppunt Azelo-Buren. Enerzijds het vergroten van de capaciteit door
aanvullende rijstroken, anderzijds door een gewijzigde aansluiting van de rijbanen op elkaar
(breien: het ongelijkvloers kruisen, over elkaar heen leiden, van rijbanen), of door een
combinatie van deze twee.

8.1 Uitwerking problematiek en principeoplossingen: tapers, weven, breien
- Een uiteenrafeling van de problematiek vindt hieronder plaats.

De capaciteit op het wegvak tussen de knooppunten Azelo en Buren is/wordt krap
De I/C-waarden uit het NRM bieden een indicatie voor de mate waarin het wegvak 'belast’
wordt. Een nuancering is echter noodzakelijk, vanwege de samenstelling van het
vrachtverkeer. Het grote aandeel zwaar vrachtverkeer zou vertaald kunnen worden naar
een ca. 5 % hogere |/C-waarde. Dat betekent dat in 2030 er ook in het scenario Laag
sprake is van een [/C-waarde die ruim boven de 0,8 liggen.

Congestie en andere problemen als gevolg van colonnevorming zijn niet goed kwantitatief in
beeld te brengen, maar zijn wel reéel en aanvullend op de interpretatie op basis van I/C-
waarden.

Verbreden lijkt dus zinvol om te voorkomen dat het een capaciteitshottleneck wordt. Dit is in
principe onafhankelijk van de keuze tussen wel of niet breien’, zij het dat breien 'an sick’
ook al een verbetering van de capaciteit oplevert.

In geval van een eventueel eindbeeld van verbreden en breien is een interessante vraag
hoe dit het best in tijdsvolgorde te zetten is.

De rijtaak door de bajonet — huidige situatie en opties
Er is onderscheid tussen de volgende stadia:

1. het samenkomen van de verkeersstromen,;

2. het voorsorteren/weven;

3. hetrijden in de voorgesorteerde situatie;

4, het splitsen.

Zonder verbreding naar 2+2 vinden het eerste stadium (samenkomen) en het laatste
stadium (splitsen) via tapers plaats. Zie de onderstaande Figuur 8-1.

2+1-weefvak Taparsamenvoeging Tapersplitsing
(huidig)

Figuur 8-1 Tapersamenvoeging en tapersplitsing.
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Het samenkomen verloopt evident minder veilig c.q. soepel dan via een samenvoeging 2/2
naar een 2+2-weefvak (zie Figuur 8-2 hieronder). De manier waarop en het feit dat het in de
tapervormgeving van 4 naar 3 rijstroken gaat, hebben een doserende werking. Verbreden
vergroot de doorstroming op dit punt. De splitsing van 2+2 naar 2/2 gaat ook niet altijd even
soepel. Voor beide opties zijn ingrepen als half doorgetrokken lijnen als gedesltelijke

verbe

2+1-weelvak 2+2-vigslvak
{huidig}

Figuur 8-2 2+1-weefvak en 2+2-weefvak.

In stadium 3 is het verkeer deels voorgesorteerd, maar omdat niet alle verkeer voor de A35
richting Enschede op één rijstrook past, is er hog sprake van rijstrookwisselingen, inhalen
e.d. via de twee linker rijstroken. Uitvoering als een 2+2-weefvak maakt dit overzichtelijker.
Voor het voorsorteren zelf, stadium 2, is in de (huidige) 2+1-situatie één rijstrookwisseling
nodig voor het verkeer dat op een andere uitgang terecht wil/moet komen dan waar het
binnen kwam, Bjj uitvoering als 2+2-weefvak worden dit twee rijstrookwisselingen, in plaats
van één, Dit is een nadeel, dat minder bezwaarlijk wordt naarmate het weefvak langer is en
de weggebruikers deze lengte ook efficiént benutten,

Hoe korter het weefvak, hoe bezwaatlijker het is om van de weggebruikers te vragen
aanvullende rijstrookwisselingen uit te voeren. Tussen de betrokken knooppunten is ruim
voldoende lengte. Hardnekkig gedragsaspect is echter dat veel weggebruikers het liefst in
de eerste honderden meters het voorsorteren/weven oppakken, Het meteen voorsorteren is
echt niet nodig. Een bord ‘gebruik gehele weefvak’ kan helpen, in meerdere talen. Mogelijk
is hier met een doorontwikkeling van co-operatieve rijtaakondersteunende systemen iets
aan te doen, maar dat is toekomstmuziek.

NB: de eerder weergegeven tabel, waar de ‘weefconflicten’ in staan, blijft echter geldig; die
gaat namelijk niet over de strookwisselingen. Bij verbreding wordt het totale weven dus niet
tweemaal zo moeilijk. En op de weg is er in principe meer ruimte.

Weefreductie in cijfers

De navolgende varianten gaan over het ‘omdraaien’ van A1 en A35 in de zin dat doorgaand
verkeer over de A1 en doorgaand verkeer over de A35 niet meer op de bajonet door elkaar
heen hoeven te weven. Bij puur omdraaien betekent het dan dat de stromen A1->A35 en
A35-> A1 door elkaar heen moeten weven.

Dat klinkt als dat het 'om het even'’ is, maar dat is gezien de aantallen waar het hier om gaat
niet het geval. De wesfintensiteit laat zich schetsen aan de hand van het volgende schema:
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Figuur 8-3 Schematische uitleg weef- en doorgaande stromen.

De verkeersstromen van de groene pijlen hoeven niet te weven, die zouden in principe links
of rechts kunnen blijven rijden. Doordat het een (deels ook nog gewoon) driestrooks wegvak
is, Is dat niet helemaal het geval: de groene, d.w.z. rechtdoorgaande, stromen zullen niet
zuiver overwegend rechts of links blijven: er is het verkeersproces van volgen, inhalen en
dergelijke waarin ‘ondertussen’ het weven plaatsvindt.

Terzijde :‘omgedraaid’ of niet, met een blokkenlijn over de volle lengte en zeker bjj inrichting
als 2+2-weefvak is de stimulans voor het verkeer van de groene pijlen om direct goed voor
te sorteren al (veel) sterker.

Een analyse van de ingangs-uitgangs-matrix (informatie over hoeveel verkeer er per
‘ingang’ naar de verschillende ‘uitgangen’ rijdt) laat zien dat het puur en alleen omwisselen
leidt tot een significante afname van de hoeveelheid wevend verkeer (de weefintensiteit):

Tabel: intensiteiten van de elkaar ontmoetende verkeersstromen.

Hoeveelheld wevend verkeer (NRM, 2014)

Referentie Omgewlisseld Effect

VRA MVT VRA MVT VRA MVT
Azelo->Buren OS 286 2.000 160 1.662 -44% -22%
Azelo->Buren AS 372 2.208 146 1.417 -61% -36%
Buren->Azelo OS 352 1.950 165 1.798 -53% -8%
Buren->Azelo AS 323 2.257 170 1,568 -47% -31%

Hoeveetheld wevend verkeer (NRW, 2030H)

Referentie Omgewisseld Effect

VRA MVT VRA mMvT VRA mvT
Azelo->Buren OS 397 2,428 182 1.807 -54% -26%
Azelo->Buren AS 487 3.029 166 1.828 -68% -40%
Buren->Azelo OS 494 2.682 192 2.168 -61% -19%
Buren->Azelo AS 447 2.757 196 1.891 -56% -31%

NB: deze cijfers zijn nlet op voertulg en procent nauwkeurig.

Omdat de spitsintensiteit op het wegvak ongeveer 4.000 motorvoertuigen per uur per
richting is, laten de cijfers in de tabel zien dat voor de huidige vormgeving ongeveer de helft
van het verkeer, en in de avondspits ruim de helft, door elkaar heen moet weven.

Omwisselen betekent een sterke reductie van deze aantallen weefbewegingen, wat
vooral verkeersveiligheidsvoordelen heeft en daarnaast doorstromingsvoordelen
oplevert.

NB: het bereiken van de afrit Borne-West wordt door eventueel omwisselen niet echt

anders: de herkomst vanaf knooppunt Azelo is ongeveer 50/50 verdeeld over de A1 en A35
(volgens NRM). Nadere cijfers voor deze afrit zijn:
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- INWEVA2018 noemt spitsuurintensiteiten van 180 (OS) en 380 (AS)
motorvoertuigen per uur.

- Volgens het NRM zijn dit er wat minder: in de ochtendspits totaal nog geen 150
voertuigen per uur, in de avondspits ongeveer 300 per uur (2014-cijffers NRM). In
het scenario 2030 Hoog neemt de avondspits toe tot 350 per uur.

Het aanbrengen van aanvullende verbindingsbanen zal een (nog) grotere reductie van de
hosveelheid wevend verkeer opleveren dan in de tabel weergegeven. Een ervan (zie een
van de onderstaande bouwstenen) kan al eenvoudig door het simpelweg nief verwijderen
van het nu bestaande asfalt.

Wat betekent dit voor de structuur van de bajonetconstructie A1/A35?

Gezien de genoemde cijfers pakt de huidige structuur dus verkeerskundig/-technisch gezien
ongelukkig uit. Momenteel wordt bij knooppunt Buren de A35 bij binnenkomst vanuit het
zuiden over de A1 heen geleid en voegt daardoor vervolgens van rechts in, terwijl de A35 bij
de ‘uitgang’ bij knooppunt Azelo aan de linkerzijde ligt.

Een reeds genocemd kenmerk van de huidige inrichting is dat de weggebruiker die op de
rechter rijstrook van het toeleidende wegvak binnenkomt, ten minste &én rijstrookwisseling
moet uitvoeren om, binnenkomend op de A1 respectievelijk A35, de bajonet ook via A1
respectievelijk A35 te verlaten. Zo niet, dan eindigt men op de andere snelweg’2, Dit geldt
wel consequent vanuit alle naderingsrichtingen.

Gezien de huidige cijfers zou een optimale structuur zijn; ‘indien A1 van rechts erin, dan A1
ook rechts eruit, of indien links erin dan ook links eruit’, en het complement voor de A35,
Dat zou tevens nog meer recht doen aan de beeldende benaming ‘bajonet’,

Welk van de snelwegen links of rechts (binnenzijde/buitenzijde) ligt, maakt in principe niet
uit en mag in principe verschillen per rijrichting, althans op HWN-niveau,

Vanwege de regionale functie van de A35 in relatie tot de aansluiting Borne-West, ligt de
A35 bij voorkeur aan de buitenkant.

De in dit hoofdstuk beschreven bouwstenen werken toe naar de ‘optimale topologie'. Daarbij
blijkt inderdaad dat ‘reparatie’ aan de zijde van knooppunt Azelo het meest voor de hand
ligt. Een ook opgenomen exercitie om aan de zijde van knooppunt Buren een aanpassing te
plegen, laat een aantal nadelen en hoge kosten zien.

Overzicht van de effecten bij verbreden en omwisselen

Onderstaande tabel bevat een overzicht van de voornoemde argumenten. Ten opzichte van
de ‘huidige situatie’ (de tweede kolom) staat hier of het deelproces (eerste kolom)
beter/gemakkelijker/veiliger gaat. De score is een expertinschatting wat betreft (de
combinatie van) rijtaak, verkeersveiligheid en doorstroming.

2 VVan degenen die links rijdend binnenkomen is er een deel dat geen tijstrookwisseling hoeft te maken, en een
deel dat er dan twee moet maken, afhankelijk van of je op de rechter of linker toeleidende weg binnenkomt,
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Deelproces Huidig (2+1) 242 Omdraaien Omdraaien en 2+2
(hij 2+1)
Het Doserend, + ‘ 0 +
samenkomen conflicten
van de
verkeers-
sfromen
Het Aan de krappe +: Ruimer, 0 +
voorsorteren/ kant
weven
Aantal rijstrook- - (meer 0 (zelfde aantal) -
wisselingen per rijstrookwisselingen
weefbeweging per weefbeweging)
Aantal 0 (zelfde aantal ++ (veel minder ++ (veel
weefontmoetingen  weefontmoetingen)  weefontmoetingen) minderweefontmoetingen)
Het rijden in de Niet goed ++ 0 ++
voorgesorieerde  mogelijk
situatie
Het splitsen Enigszins + 0 +

problematisch

Van omwisselen tot volledig breien en evt. fysiek scheiden

In deze tabel staat de term 'omwisselen’ omdat dat nog niet per se (volledig) breien hoeft te
betekenen. Zoals aangegeven, helpen extra verbindingsbanen om de weefintensiteit verder
te verlagen. Daarmee ontstane oplossingen zouden een uitbreiding aan de rechterzijde van
de tabel betekenen, met aanzienlijk sterkere gunstige effecten: bij volledig breien daalt de
weefintensiteit tot nul, het 'aantal rijstrookwisselingen per weefbeweging' is dan niet meer
relevant en fysiek scheiden komt in beeld.

Voor de 2+1-situatie is fysiek scheiden uiteraard niet mogelijk, omdat de stroom met
bestemming A35 (richting zuidoost) c.q. A1 (richting noordwest) niet op de enkele strook
past; het tussenliggende verkeersproces blijft dan aanwezig. Verbreding naar 2+2 is dus
een minimum vereiste, en dan is vervolgens de vraag wat de toegevoegde waarde is van
het fysiek scheiden (dat kost immers een extra viuchtstrook, een redresseerstrook en de
breedte van de scheiding), terwijl dan op flexibiliteit (incidenten) ingeleverd wordt.

NB: bij volledig breien is er dus geen weef- en keuzeproces meer op de bajonet; de
weggebruikers moeten de keuze vooraf (begeleid door bewegwijzering c.q.
navigatiesysteem) maken, in een overzichtelijkere situatie.

Tot zover deze beschouwingen, als achtergrond bij de navolgende bouwstenen, waarin een
aantal van de bovenstaande opmerkingen terugkomen.
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8.2 2+2.weefvak tussen knooppunt Azelo en knooppunt Buren {en v.v.)

2+1-weelvak 2+2-vicalvak
{huidig)

Figuur 8-4 2+1-weefvak, 2+2-weefvak.

2+2-weven in plaats van 2+1-weven is de eenvoudigste, meest overzichtelijke ingreep.
Hiervoor is een extra rijstrook nodig tussen knooppunt Azelo en knooppunt Buren.
De voordelen zijn:

- Meer ruimte voor het verkeer:

o bij het samenvoegen; geen taper 2+2->3, maar 2+2->4);

o op de bajonet: een extra rijstrook, dus meer ruimte/capaciteit.

- Meer overzicht, want het is dan een volwaardig evenwichtig weefvak gezien de
verdeling van de verkeersstromen.

o na het voorsorteren heeft iedereen een duidelijkere plek op de rijbaan en
personenauto’s kunnen vrachtauta’s nog inhalen zonder te hoeven 'mixen’
met het verkeer dat de andere bestemming heett.

- Minder colonnevorming en minder hinder, doordat de stroom vrachtauto's nader uit
elkaar wordt gehaald, met een tussenliggende rijstrook.

Ruimtelijke ingreep: extra ruimtebeslag, ca. één rijstrook.

Civieltechnisch//kosten
Naast de extra rijstrook gaat het om aanpassing van de kunstwerken van de kruisende
OWN-infrastructuur (niet alleen Kluftl). De kosten bedragen ca. 5 M€ per rijrichting.

Realisatietermijn: korte termijn / middellange termijn

Probleem

Het op korte termijn (en op (middel)lange termijn nadrukkelijker) aanwezige weefprobleem,
mede in relatie tot (toenemende) colonnevorming. De bouwsteen komt in ieder geval ten
goede aan de verkeersveiligheid en (op termijn) ook aan de doorstroming.

Effecten

Eliminatie van de taper betekent al een veiligheids- en afwikkelingsvoordeel. Het betere
overzicht en de extra ruimte verbeteren de verkeersmanoeuvres, wat een hetere
verkeersveiligheid oplevert.

Licht nadeel is dat het bereiken van de zuidwestelijke afrit Borne-West, komend vanaf de
A35-Noord, een extra rijstrookwisseling vergt. [dem in de andere richting (naar knooppunt
Azelo toe), het bereiken van de A35 vanaf de noordoostelijke toerit Borne-West. De lengtes
tussen de discontinuiteiten lijken vooralsnog wel te voldoen aan de ontwerprichtlijnen.

Conclusie

Zeker in combinatie met een brei-oplossing is verbreding naar een 2+2-weefvak een
zinvolle maatregel.
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8.3 Gescheiden 2-strooks rijbanen tussen knooppunt Azelo en knooppunt
Buren

Aanvullend op het inrichten als 2+2-weefvak: het fysiek scheiden van de stromen. Zie de

figuur bij de vorige bouwsteen. Voorwaarde is dat de weefbehoefte als gevolg van ‘volledig’

breien in de knopen tot nul gebracht is: dan kan de blokmarkering plaats maken voor een

fysieke scheiding (en dus ook voor een extra vluchtstrook en een redresseerstrook).

2+1-weefvak 2+2-vigelvak goscheldenrijbanen
(huidig)

Figuur 8-5 2+1-weefvak, 2+2-weefvak en gescheiden rijbanen.

Ruimtelijk
- Exira ruimtebeslag: één rijstrook + vluchtstrook + redresseerstrook + fysieke
scheiding.

Civieltechnisch//kosten
- Wegverbreding en rijbaanscheiding: doorlopende asfaltverharding met
daarbovenop fysieke scheiding (barriers of geleiderail). Deze doorlopende
verharding biedt flexibiliteit bij het uitvoeren van wegwerkzaamheden.
- Substantieel verbreden/verlengen van kunstwerken met de kruisende OWN-
infrastructuur (niet alleen Kluft).
- De kasten van deze bouwsteen bedragen ca. 12 M€ per rijrichting.

Realisatietermijn: middellange termijn waarschijnlijk, want dit is ingrijpender dan de vorige.

Aangepakt probleem
Deze doorontwikkeling zou de resterende onveiligheid van sporadische, maar in feite
overbodige, weefbewegingen wegnemen. Het gaat namelijk slechts om weggebruikers die:
- (zuidoostelijke richting) in knooppunt Azelo bij het breien verkeerd kiezen, bewust of
onbewust;
- (noordwestelijke richting) na knooppunt Buren niet wachten tot het keuzepunt bij het
breiwerk in knooppunt Azelo aan het eind van de bajonet.

Effecten
- Verdere verbetering van de verkeersveiligheid.
- Nadeel: minder flexibiliteit bij incidenten. Deze zullen, zij het in mindere mate, nog
wel voorkomen,

Conclusie

De fysieke scheiding betekent het compleet maken van de ontvlechting van enerzijds de
achterlandverbinding A1 en anderzijds de A35. Het levert vooral absolute duidelijkheid voor
de weggebruiker, en daarmee een veiligheidswinst.
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8.4 Omdraaien A1/A35 in knooppunt Azelo richting knooppunt Buren

Door omdraaien in knooppunt Azelo van de A35 (vanuit het noordwesten) en de A1 (vanuit
het westen) naar de A1/A35 komt de doorgaande A35-stroom rechts in plaats van links op
de rijbaan richting knooppunt Buren, en loopt daar aan de rechterzijde door. Dit levert de
eerder genoemde weefreductie op (zie de tabel in paragraaf 8.1). Door het handhaven, in
knooppunt Azelo, van de verbinding naar het linkerdeel van de rijbaan, het deel dat bij
knooppunt Buren afsplitst richting Oldenzaal, hoeft verkeer van de A35 (vanuit het
noordwesten) naar de A1-Oost ook niet te weven, wat een extra reductie oplevert.

Volledig breien

Een kansrijke aanvulling is om het breiwerk compleet te maken door vanaf de A1 (vanuit het
westen) een extra verbindingsboog aan te leggen naar de rechterzijde, het A35-deel van de
bajonet, waaronder de afrit Borne-West. In dat geval vervallen alle weefbewegingen:
‘breien’ in knooppunt Azelo komt in de plaats van ‘weven' tussen de knooppunten.

Afhankelijk van de uitvoeringswijze blijft het weefvak tussen knooppunt Azelo en knooppunt
Buren bestaan, maar gezien de functionaliteit van {de verbindingsbanen in) de knooppunten
is weven echter niet nodig. Een mogelijke maatregel zou ook het fysiek scheiden van
rijbanen kunnen zijn, zoals in de voorgaande bouwsteen beschreven. Dat kost iets meer
ruimte.

De genoemde extra boog is een voorwaarde om fysiek te kunnen scheiden.

volledig brel
Tiehting

Richting Kp Buren:
- “‘weefvak' (3 stroken) o.q. weslvak 2+1 (= huidig)
af
e earar - weelvak 2+2 (messt logisch)

- Exlra verbindingsvreg maak! ‘brefen’ compleot

= Rlchting Buran geen weven meer nodig:
tysiek scheiden wordt mogetijk

Figuur 8-6 Bouwsteen omdraaien/breien vanaf knooppunt Azelo richting knooppunt Buren.
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Lrlchtlng I(p Buren Y : N Vaoor verkeer

A35 - Al Qost

........ l Op ditstuk (4>)3>2 ,

Boog voor verkeer
Al - Borne-Westen
Al > A35-zuid

Het blijft hier eventueel wel een
- ‘weefvak' (3 stroken),
- weefvak 2+1 (geen 1+2)

of het wordt

- weefvak 2+2 (meest logisch)
In dit geval ook mogelijkheid om
fysiek te scheiden

Figuur 8-7 Bouwsteen ‘omdraaien in knooppunt Azelo’ in de context

Beschrijving in het kort

Omwisselen van verkeer A35-A35 en A1-A1 in zuidoostelijke richting op de bajonet.
A35 bij verlaten knooppunt Azelo ‘over A1-boog heen tillen'.

In de knoop ook al keuze vanaf A35 voor A1 dan wel A35 (bestaand asfalt laten
liggen); dat verkeer hoeft in het weefvak niet meer te weven.

(Optionesl) extra boog voor verkeer A1->A35 en afrit Borne-West: dan volledig

breien.
Ruimtelijk
Extra ruimtebeslag is er door:
1. ca. 'de helft’ van het nieuwe kunstwerk en de A35-rijbaan die vervolgens terugbuigt
naar de hoofdrijpaan.
2. de optionele ‘extra boog' (1 rijstrook). Met deze keuze blijft binnen de huidige boog

nog ruimte over voor een eventuele klaverbladius (zie Bouwsteen Klaverblad
Azelo).

Een ruimtebesparende overweging is om deze aanvullende boog op de plek van de
huidige te leggen en de huidige boog iets naar binnen te verplaatsen. Een iets
minder ruime boog is sowieso verkeerstechnisch mogelijk (de huidige is zeer ruim)
en past wellicht beter bij 100 km/h. De kosten zijn naar verwachting dan wel een
stuk hoger,

Civieltechnisch//kosten

Extra verbindingsweg vanaf A35 noordwest over A1-boog heen.
Twee extra kunstwerken.
De kosten hiervan bedragen 32 M€,
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- Ditis uit te bouwen met ‘Bouwsteen 2+2-weven': extra rijstrook tussen de
knooppunten en Bouwsteen ‘gescheiden rijbanen’.

Realisatietermijn: middellange termijn / lange termijn.

Aangepakt probleem

Deze ingreep verhelpt het op korte termijn (en op (middeljlange termijn nadrukkelijker)
aanwezige weefprobleem, mede in relatie tot (foenemende) colonnevorming. De bouwsteen
bevordert in belangrijke mate de verkeersveiligheid en (op termijn) ook de doorstroming.

Effecten

Naast de beschreven bedoelde effecten is een neveneffect/aandachtspunt het vanaf de A35
(met bestemming At richting Oldenzaal) links voorsorteren en daarna vanaf links
samenkomen met de A1. Dit geldt overigens voor elke ontviechtingsoplossing: het
keuzeproces door de weggebruiker dient al bij nadering van het knooppuntencomplex
plaats te vinden. Het algemene voordeel is dat het daar vanwege het kleinere aantal opties,
veel overzichtelijker is en de manoeuvres dus verkeersveiliger plaats zullen vinden.

Overig

In Figuur 8-8 en Figuur 8-7 is nog enige twijfel over het aantal initiéle rijstroken dat
vervolgens terug moet naar twee rijstroken per rijpaan. De NRM-intensiteiten voor basisjaar
2014 en prognose 2030 Hoog schetsen de benodigde aantallen. Zie onderstaande figuur.
De voor 2014 benodigde aantallen rijstroken volstaan ook in 2030 Hoog.

Bouvistasn l, ;
[ Azelo->Boren |

urigd] amid

t
i

i
i
1,
P
|
P
i

Figuur 8-8 verkeersintensiteifen > aantal rijstroken bouwsteen ‘Omdraaien in knooppunt Azelo’,

Conclusie
Een goede oplossing voor de ontviechting van de verkeersstromen.
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8.5 Breien knooppunt Azelo buitenom vanaf knooppunt Buren

Deze bouwsteen voert het verkeer van de A35 in noordwestelijke richting rechts langs
knooppunt Azelo.

Boumteen i
KpAze(o brel
huitenomvanaf Kp
Buren :

Fysieke scheiding tot aan Kp
Buren!

Figuur 8-9 Bouwsteen ‘Breien buitenom Azelo’.

Met deze bouwsteen hoeft het A35-verkeer (haar het noordwesten) niet meer direct ten
noordwesten van knooppunt Buren in te voegen op de A1; het verkeer richting A35 Almelo
blijft buitenom gaan. lets ten zuidoosten van knooppunt Azelo is er een doorsteek naar de
A1 voor het verkeer dat van de afgescheiden A35-rijbaan naar de A1 (in westelijke richting)
moet. De consequentie is dat er geen weefbewegingen meer plaatsvinden: er Is sprake van
‘volledig breien’. Samen met ook de bouwstenen 'vanaf Azelo’ ziet het uit: als weergegeven
in Figuur 8-10,

De A35-rijbaan en de A1-rijbaan tussen knooppunt Buren en knooppunt Azelo zijn fysiek
gescheiden uitgevoerd. Ten zuidoosten van de aansluiting Borne-West kost dit geen extra
ruimte: daar zijn de rijbanen in de huidige situatie al gescheiden, Ongeveer vanaf de toerit
Borne-West en verder naar het noordwesten vergt een fysieke scheiding wel meer ruimte,
zoals geschetst in bouwsteen ‘gescheiden 2-strooks rijbanen tussen knooppunt Azelo en
knooppunt Buren',

Beschrijving in het kort

- Uiteenhalen van verkeer A35-A35 en A1-A1 in noordwestelijke richting bij
knooppunt Azslo.

- A35 vanaf Buren apart houden en buiten knooppunt Azelo om leiden (er is ruimte
tussen huidige boog naar A1 en Bornerbroeksestraat).

- De doorsteek voor verkeer dat van A35 (en Borne-West) naar A1 ligt in ieder geval
na de splitsing A1->A1/A35. De positie van de invoeging (voor of In boog) is een
ontwerpuitwerking.

- Fysieke scheiding heeft voorkeur/is nodig om te voorkomen dat verkeer al eerder
dan de doorsteek van A35 naar A1 gaat.
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Boog voor verkeer
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l Fysieke scheiding rijbanen

Het blijft hier wel een
- ‘wesfvak’ (3 stroken),
-weefvak 2+1 (geen 1+2)

of het wordt
- waefvak 2+2 (voorkeur)

3km

Figuur 8-10 Bouwsteen ‘Brelen huitenom Azelo’ in de context

Ruimtelijk

Er is extra ruimtebeslag aan de noordoostzijde:
- Het worden twee fysiek gescheiden rijbanen van elk twee rijstroken.
- Boog (twee rijstroken plus viuchtstrook) om knooppunt Azelo heen.

Civieltechnisch//kosten
- Boog van twee rijstroken met vluchtstrook om knooppunt Azelo heen.
- Kosten: ca. 37 M€,
- Uit te bouwen met;
o Rijbaan verbreden en er een fysieke scheiding op aanbrengen.
o Daarbij de kunstwerken van de kruisende infrastructuur
verlengen/verbreden.

Realisatietermijn middellange termijn / lange termijn

Aangepakt probleem

Dit verhelpt het huidige, op korte termijn en middellange termijn nadrukkelijker aanwezige
weefprobleem, mede in relatie tot (foenemende) colonnevorming. De bouwsteen bhevordert
in ieder geval de verkeersveiligheid en (op termijn} ook de doorstroming.

Effecten
Bedoelde effecten; zie boven. Er zijn geen neveneffecten, wel een paar aandachtspunten:
- Het scheiden geeft t.o.v. een 2+2-weefvak iets minder flexibiliteit bij incidenten.
- Een deel van het invoegende verkeer vanaf toerit Borhe-West (in de AS ca. 400
mvt/uur) moet na het invoegen nog twee rijstroken opschuiven om naar de A1l te
komen.

Overig/conclusie
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Een (goedkoper) alternatief voor dit 'buitenom’ is een klassiekere 'brei’- oplossing, zoals in
de navolgend beschreven bouwsteen.

8.6 Normaal ‘breien’ naar knooppunt Azelo

Voor de hoordwestelijke rijrichting is, in plaats van buiten knooppunt Azelo om, ook op een
meer gebruikelijke manier de omwisseling bij knooppunt Azelo te realiseren. Dit met een
extra kunstwerk, maar met uitsparing van de ‘boog buitenom’ en het daarbij horende
ruimtebeslag en relatief hoge kosten.

Kp Azelo: brelen
‘yanaf Kp Buren..

l Niguw kunstwerk

| Fysieke scheiding vanaf Kp Burenl | S

Figuur 8-11 Bouwsteen klassiek breien naar knooppunt Azelo.
Het totaalbeeld wordt dan als in Figuur 8-12.

Beschrijving in het kort

- Omwisselen van verkeer A35-A35 en A1-A1 in noordwestelijke richting op de
bajonst, elimineren van de wesfbewegingen.

- A35 vanaf Buren apart houden en bij knooppunt Azelo over de boog nhaar A1 heen
tillen.

- Verkeer van A35 naar Apeldoorn voegt uit en daarna in op de boog naar de A1,
Fysieke scheiding van knooppunt Buren naar knooppunt Azelo heeft voorkeur/is
nodig om te voorkomen dat dit verkeer ‘te vroed' van A35 haar A1 gaat.

Ruimtelijk
- Enig extra ruimtebeslag om aanloop naar nieuw kunstwerk te maken.
- Ruimtebeslag om de 2+2 met fysieke scheiding tussen de knooppunten te
realiseren.
Civieltechnisch//kosten
- Kunstwerk om A35 over A1-boog heen leiden.
- Kosten: ca, 27 M€,
- Uit te breiden met;
o Rijbaan verbreden en er een fysieke scheiding op aanbrengen
o Daarbij de kunstwerken van de kruisende infrastructuur
verlengen/verbraden.
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el Splitsing 2-> 1+1 of 1+2
© ot ureijfers (2014)
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- I Nieuw kunstwerk

Boog voor verkeer
Al -> Borne-West
A1 -> A35-zuid

| Fysieke scheiding rijbanen

Het blijft hier wel een
- ‘weefvak’ (3 stroken),
- weefvak 2+1 (geen 1+2)

of het wardt
- weafvak 2+2 (voorkeur)

3 km

Figuur 8-12 Bouwsteen klassiek breien naar knooppunt Azelo in de context

Aangepakt probleem

Dit verhelpt het huidige, op korte termijn en middellange termijn nadrukkelijker aanwezige,
weefprobleem, mede in relatie tot (foenemende) colonnevorming, De bouwsteen bevordert
in ieder geval de verkeersveiligheid en (op termijn} ook de doorstroming.

Effecten
Bedoelde effecten: zie boven. Er zijn geen neveneffecten, wel een paar aandachtspunten;
- Het scheiden geeft t.o.v. een 2+2-weefvak iets minder flexibiliteit in geval van
incidenten.
- Van het invoegend verkeer vanaf toerit Borne-West (in de AS ca. 400 mvt/uur) moet
een deel na het invoegen nog twee rijstroken opschuiven om naar de A1 te komen.

Conclusie
Een goede oplossing voor de ontvlechting van de verkeersstromen.

8.7 Omdraaien A1/A35 in knooppunt Buren

En andere mogelijkheid is om niet de A35, maar de A1 aan de rechterzijde te leggen tussen
knooppunt Buren en knooppunt Azelo, Ook dit zorgt voor het verminderen van de wevende
stromen richting het noordwesten. In onderstaande plaat is dit gecombineerd met de
oplossing voor de andere richting weergegeven.,
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- | NB: richting A35-Zuid is
het dan links uitvoegen'

of het wordt
- waofvak 2+2

“| Ruimtelijk kansrijker in geval
van fly-over Buren
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Figuur 8-13 Bouwsteen omdraaien in knooppunt Buren in de context.

Met deze bouwsteen is een fysieke scheiding tussen knooppunt Buren en knooppunt Azelo
niet mogelijk, hierover later meer.

Het uitvoegen naar en invoegen vanaf de aansluiting Borne-West vanaf de A35 vergt in
deze bouwsteen meer rijstrookwisselingen, terwijl voor dat uitvoegen de lengte korter dreigt
te worden dan in de uitgangssituatie. Het verleggen/verplaatsen van de aansluiting in
noordwestelijke richting is dus nodig.

Een klein nevenvoordeel! is dat de aansluiting Borne-West ook bereikbaar is vanaf de A1
{(vanuit het oosten),

Komend vanaf de A1-Oost moet het grootste deel van de verkeersstroom uitvoegen
(‘vitvoegen om op de A1 te blijven’). De rest gaat door naar de A35, via de huidige
verbindingsbaan richting Almelo (verdere weefreductie) en richting de lus naar de A35-Zuid.

Aanvuilend: een fysieke scheiding tussen knooppunt Buren en knooppunt Azelo fijkt
mogelijk door het verkeer dat vanuit Oldenzaal komt, ‘voor' knooppunt Buren dan al te laten
kiezen voor de A35 richting Almelo of de A1 richting Apeldoorn. Echter is bij fysiek scheiden
een doorsteek hodig om het verkeer vanaf de toerit Borne-West richting Almelo te kunnen
leiden. De beschikbare lengte daarvoor is bij een opgeschoven aansluiting te krap.

Beschrijving in het kort

- Omwisselen van verkeer A35-A35 en A1-A1 tussen knooppunt Buren en knooppunt
Azelo (A35 en A1 vanaf Buren ‘andersom’ samenvoegen) en daardoor sterk
reduceren van het aantal benodigde weefbewegingen. Bij behoud huidige
verbindingshaan een verdere reductie.

- Geen fysieke scheiding mogelijk van knooppunt Buren naar knooppunt Azelo

- Aandachtspunt is de bereikbaarheid van Borne-West vanaf de A35. Aansluiting
moet waarschijnlijk wat opschuiven richting noordwesten, in huidige vorm
(‘'Haarlemmermeer") of als twee klaverbladiussen met tussenliggende weefstrook.

Ruimtelijke

- Extra ruimtebeslag door nieuwe boog vanaf A1-Oost; deze loopt over een
(momenteel vrij nieuw?) bedrijventerrein
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- Extra ruimtebeslag aan noordoostzijde voor de verschoven aansluiting Borne-West,

Civieltechnisch//kosten
- Extra rijpaanboog in knooppunt Buren.
- Kunstwerk Kluft verbreden.
- Verplaatsen aansluiting Borne-West aan de noordoostzijde.
- Kosten; ca. 30 M€,

Realisatietermijn: middellange termijn / lange termijn

Aangepakt probleem

Het op korte termijn (en (middel)lange termijn nadrukkelijker) aanwezige weefprobleem,
mede in relatie tot (toenemende) colonnevorming. De bouwsteen bevordert de
verkeersveiligheid tussen de knooppunten en (op termijn) ook de doorstroming.

Effecten
- Bedoelde effecten: zie boven.
- Nadeel is de verminderde logica:
o In knooppunt Buren: nadeel dat het A1-A1-verkeer moet uitvoegen, wat een
minder logische oplossing is.
Een fly-over Buren zou dit nadeel weer verhelpen, maar vergt naast de nieuwe
boog nog iets meer ruimte aan Bornse zijde. Er is dan echter een algehele
optimalisatie mogelijk van het gehele ruimtebeslag: het vervallen van de huidige
lus biedt de mogelijkheid om de huidige flauwe boog in de A35 strak te trekken
en alles binnen de huidige ruimte op te lossen. Ruimtelijk aantrekkelijk, maar
kostbaar.
o De symmetrie van de aansluitingsstructuur van Borne-West valt weg: vanaf de
zuidwestzijde is/komt er geen verbinding naar de A1.
- Mogelijk wordt het huidige fileprobleem in de avondspits bij splitsing Azelo zwaarder
wanneer de invoeging Borne-West dichter bij deze splitsing komt te liggen. Als een
(in principe onwenselijke) noodgreep geldt de genoemde uitvoering van deze
aansluiting als twee klaverbladlussen.

Conclusie

Vanwege de beschreven nadelen betrekken we deze bouwsteen niet in de beoordeling en
in een adaptief pakket. Bij het eventueel later toch oppakken van deze bouwsteen is meer
aandacht voor de ruimtelijke inpassing nodig.
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9 Infrabouwstenen verbeteren toestroom naar A1/A35

Nadat het verbeteren van de afstroom vanaf en de doorstroming op de bajonet kan verder
gegaan worden met het verbeteran van de doorstroming op de toeleidende wegvakken.

Eerder verbeteren van deze doorstroming levert haar verwachting slechts op dat ‘de kop
van de file' enkele kilometers opschuift naar een plek waar de totale congestiegevolgen
groter zullen zijn, omdat dan ook andere verkeersstromen hinder ondervinden.

NB: bij uitvoering van het totale pakket is dan de facto sprake van een capaciteitsverruiming
van ca. Enschede tot Almelo en v.v., overeenkomstig de hoogste economische prioriteit die
dit deel van de A35 heeft in de Integrale Netwerkvisie Overijssel (zie kaart 11 in de INO).

Ook noemt de INO (in het hoofdstuk Kernnet Logistiek) dat op drie hoofdtrajecten
verbeterde doorstroming essentiesl is:

- de A35/N35 (Zwolle-Azelo-Buren-Enschede-Oost);

- de A1 (Buren-Hengelo-Noord);

- de A28 (Hoevelaken/Zwolle-Meppel).

9.1 Verbeteren toeleidend wegvak A35 Hengelo-Zuid ~ knooppunt Buren

Deze bouwsteen betreft de verbetering van de toestroom naar de bajonet vanaf de A35
Zuid door realisatie van een extra rijstrook/weefstrook van A35 Hengelo-Zuid naar A35
Delden en knooppunt Buren, een totale lengte van ca. 5 km.

Aandachtspunt is ook hier (net als bij het weefvak Delden — Hengelo-Zuid} de brug over het
Twentekanaal. Qua constructie lijkt deze geschikt. De viuchtstrook wordt dan ter hoogte van
de brug onderbroken,

Ruimtelijk/civieltechnisch

Dit betekent aanleg van een extra rijstrook en dus verbreding van de rijpaan/verharding om
de viuchtstrook te behouden. De kosten zijn naar verwachting vergelijkbaar met die voor de
andere richting: 4 M€,

Realisatie: middellange termijn / lange termijn, want pas zinvol na andere aanpassingen.

Probleem

Momenteel is hier al filevorming door een grote verkeersvraag in relatie tot de beschikbare
wegcapaciteit, met name tussen de toerit Hengelo-Zuid en afrit Delden in de avondspits. De
congestie en wachtrijen slaan hier ook terug op het onderliggende wegennet
(Haaksbergerstraat).

Effecten
Lokaal leidt dit tot vermindering van de filevorming/vertraging en daardoor direct ook tot
verbetering van de verkeersveiligheid.

Bjj solitair aanpakken zal alleen sprake zijn van verschuiving van het probleem naar de
bajonet en verder. Naar verwachting leidt dit tot verzwaring van de problematiek, doordat
ook andere verkeersstromen ‘geraakt’ worden.

Conclusie

Dit is een zinvolle maatregel ter verbetering van de doorstroming en verkeersveiligheid op
het moment dat ‘verderop’ de doorstroming gegarandeerd is. In het op te stellen adaptieve
pakket komt deze bouwsteen als een van de laatste.

58




lngichting infrastructuur /4TS

OWH en aansluiting Azelo

Verbeteren afstroom

Unllehten. weven, brelen Azel

0-Buren

SWECO 25

9.2 Verbetéren toeleidend wegvak A35 Almelo-Zuid ~ knooppunt Azelo

Beschrijving

Verkeerskundig: verbetering toestroom naar de bajonet vanaf de A35-Noord door realisatie
van een extra rijstrook/weefstrook van de toerit Aimelo-Zuid naar knooppunt Azelo over een

lengte van ca. 3 km

Ruimtelijk

Dit betekent een extra rijstrook, waarvoor het verbreden van de verharding nodig zal zijn om

de viuchtstrook te behouden.

Civieltechnisch//kosten

Dit betekent het aanleggen van extra verharding en het aanpassen van kunstwerken met de
kruisende infrastructuur, zie ook Bouwsteen weefvak A35 Azelo — Almelo-Zuid, De kosten

zijn naar verwachting vergelijkbaar: 8 M€,

Realisatie: middeliange termijn / lange termiin, want pas zinvol na andere aanpassingen.

Aangepakt probleem
Ook op dit wegvak is sprake van een relatief hoge, en in de toekomst toenemende,
belasting (I/C-waarde), met kans op filevorming.

Effecten
Vermindering filevorming/vertraging en daardoor ook verbetering verkeersveiligheid.

Bij solitair aanpakken zal alleen sprake zijn van verschuiving van het probleem naar de

bajonet, en naar verwachting verzwaring van de problematiek, doordat ook andere
verkeersstromen ‘geraakt’ worden.

Conclusie

Dit is een zinvolle maatregel ter verbetering van de doorstroming en verkeersveiligheid op
het moment dat ‘verderop' de doorstroming gegarandeerd is. In het op te stellen adaptieve

pakket komt deze bouwsteen als een van de laatste,

9.3 Verhetering toeleidend wegvak A1 Hengelo — knooppunt Buren

Deze bouwsteen zorgt voor verbetering van de toestroom naar de bajonet vanaf de A1-Oost
door realisatie van een extra rijstrook/weefstrook van de toerit A1 Hengelo naar knooppunt

Buren, een lengte van ca. 2 km.

Ook op dit wegvak is sprake van een hoge belasting: volgens het NRM (2014) I/C=0,

73 in

het basisjaar, stijgend naar 0,83 tot 0,91 in 2030, afhankelijk van het groeiscenario: Laag

resp, Hoog.

Ruimtelijk en civieltechnisch

Verbreding van de rijbaan/verharding is nodig, en niet alleen om naast de extra rijstrook een

vluchtstrook te kunnen behouden: de huidige viuchtstrook is namelijk te smal om als
rijstrook in te zetten. De verbreding hier vergt het verbreden van de tunnelbak onder

de

spoorlijn en andere kruisende verbindingen. Hetzelfde verhaal als Bouwsteen weefvak
knooppunt Buren — A1 Hengelo. Ook hier zijn de kosten naar verwachting vergelijkbaar: 23

ME.

Realisatie: middellange termijn / lange termijn, want pas zinvol na andere aanpassingen.
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Aangepakt probleem ‘
Ock op dit wegvak is sprake van een relatief hoge, en in de toekomst toenemende belasting
(I/C-waarde), met kans op filevorming.

Effecten

Vermindering filevorming/vertraging op de toeleidende weg. Daardoor ook verbetering
verkeersveiligheid.

Bij solitair aanpakken zal alleen sprake zijn van verschuiving van het probleem naar de
bajonet, en naar verwachting verzwaring van de problematiek, doordat ook andere
verkeersstromen ‘geraakt’ worden.

Conclusie

Dit is een zinvolle maatregel ter verbetering van de doorstroming en verkeersveiligheid op
het moment dat ‘verderop’ de doorstroming gegarandeerd is. In het op te stellen adaptieve
pakket komt deze bouwsteen als een van de laatste.
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10 Overige infrabouwstenen en rekenvarianten

Dit hoofdstuk bevat een aantal andere varianten, van sterk uiteenlopende aard, die korter
beschouwd zijn dan de voorgaande. Sommige als rekenvariant om de verdere argumentatie
te onderbouwen, sommige als anticipatie op vragen als ‘Is ook gedacht aan ... ?".

101 Free flow-variant
Dit is een rekenvariant om te zien of het wegnemen van congestie op het hoofdwegennet
leidt tot een reductie van verkeer op het OWN, met name door Zenderen.

Beschrijving
- Bedoeld als rekenvariant om elasticiteit HWN/OWN te onderzoeken.
- Alle capaciteiten op het HWN in dit gebied op een grote waarde gezet:
- daar geen congestie/vertraging
-> aantrekkelijke route

Aangepakt probleem: niet van toepassing.

Effecten
- Verkeer wegtrekken van het OWN
Berekening
- RVM2016 en RVM2030.
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Figuur 10-1 Rekenvariant free-flow.
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N743 poord

Figuur 10-2 Verschilplot ochtendspits free-flow t.o.v, referentle

N743 noord

NV

Figuur 10-3 Verschilplot avondspits free-flow t.0.v. referentie
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Effect (0.b.v. verschilplots, mvt) 0S8 AS
N743 (noordkant Zenderen) -120 AS -110
N743 (zuidkant Zenderen) -100 AS 110
N741 (Almelo-Delden) -50 AS -50
Azelo - Almelo (A35) +270 AS +270
Azelo -Buren (A1/A35) +270 AS +250
A1 Buren-Hengelo +170 AS +320
A35 Buren-Delden +380 AS +330

Voorlopige conclusie free flow
- Verschuiving verkeer naar snelwegen
- Ontlast de route N743 via Zenderen
- Kleine ontlasting N741

10.2 Buren: fly-over Oost->Zuid
Deze bouwsteen betref realisatie van een fly-over in plaats van de krappe lus in knooppunt
Buren.

.| Niguw kunstwerk

Figuur 10-4 Bouwsteen fly-over in knooppunt Buren

Ruimtelijk
Er lijkt voldoende ruimte tussen de Ametrikalaan en de huidige flauwe boog van de A35.
Verder is er sprake van licht extra ruimtebeslag aan de westzijde.

Civieltechnisch//kosten
- Boog
- Twee kunstwerken
o A één kunstwerk over de A35 (twee rijstroken plus viuchtstrook en
misschien het begin van de uitvoeging naar Borne-West).
o B: één groter kunstwerk over rijbanen A1links, A1Rechts en A35Rechts,
elk bestaande uit 2 rijstroken plus vluchtstrook,
- De kosten bedragen ca. 46 M€,

- Eris hier sprake van een kans: het vervallen van de krappe lus maakt het mogelijk
de A35-boog strak te trelkken. Dan is er echter substantieel meer
kunstwerkaanpassing nodig:

o A kan wel vervallen, maar B moet groter;
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o vervangen van het huidige kunstwerk waar de A35 Links (vanuit het zuiden)
over de A1 heen gaat;
o voor het kruisen van de N742 is een nieuw kunstwerk nodig.

| N742 gaal over dit
alles heen

.| Nieuw kunstwerk

Deze ruime keuze zorgt dat je:
- niet te veel hoeft te klimmen,
want de A35 gaal al op piveau +1

overde Al heen — -
~ Daarna ruim de tijd hebt tot aan Yarvallen huidige lus -> optie om A35L naar
afrit Delden westen op te schuiven, daardoor;

-> A35 minder bochtig, dus overzichielijker

-> meer ruimte voor omwisselen A35-A1

NB: wel consequenties voor meer ikunstwerken in
dezeknoop

1km

Figuur 10-5 Bouwsteen Fly-over Buren in context.

Realisatie: lange termijn

Aangepakt probleem
- Het huidige probleem is het vanaf links samenvoegen (met ordegrootte 1.000
mvt/uur) van vaak langzaam tijdend verkeer (vanwege de krappe lus) op een
drukke verkeerstroom vanaf de A35, waarna de vrachtauto’s in ieder geval a
moeten opschuiven naar de rechter rijstrook en daarnaast de personenauto’s met
bestemming afrit Delden.
- .Het is een huidig probleem, dat bij toenemende intensiteiten toeneemt.

Effecten
- Soepelere verkeersafwikkeling tussen knooppunt Buren en Delden

Wat betreft het strakker maken:

- Het rechter maken van de huidige flauwe boog geeft mogelijk meer overzicht
waardoor men echter ook mogelijk harder op de bajonet afkomt, dus zowel voor- als
nadelen mogelijk voor de verkeersveiligheid.

- De vrijkomende ruimte kan anders besteed worden, wat financigle baten zou
kunnen opleveren.

Berekening

Een toetsing met FOSIM met de 2030-intensiteiten laat zien dat dit knelpunt niet als
doorstromingsknelpunt naar voren komt, na het verhelpen van de bottleneck richting
Hengelo-Zuid. Deze bouwsteen is daarmee wat betreft doorstroming niet op korte termijn
aan de orde.
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Figuur 10-6 Bouwsteen 'nieuwe verbinding A1 A35 tussen Hengelo-Noord en Usselo,

Nieuwe weg om verkeer voorbij de bottleneck Delden — Hengelo-Zuid te leiden, en die
bottleneck zodoende te ontlasten. Het nieuwe tracé ligt dan tussen aansluiting A1 Hengelo-
Noord en N18 Afinkstraat en loopt waarschijnlijk via de Golfbaan.

De problematische krappe lus in knooppunt Buren en de linker invoeging vervallen.

Ruimtelijk
Extra ruimtebeslag door tracé tussen Hengelo en Enschede.

Civieltechnisch//kosten
Nieuwe weg en deze aansluiten op A1 en N18. De kosten hiervoor zijn niet geraamd,.

Realisatie: lange termijn

Aangepakt probleem
- De overbelasting van de bottleneck tussen Buren en Hengelo-Zuid.
- De krappe lus in knooppunt Buren en het vervolgens langzaam links invoegende
verkeer richting het zuiden.

Effecten
Bedoelde effecten: Delden-> Hengelo-Zuid valt weg als bottleneck, problematische
verkeerstechnische oplossing (lus Buren) vervalt.

Ongewenst effect is dat de nieuwe infra door een voorheen rustig gebied loopt, verandering
van functie.

Aandachtspunt is dat het effect inhoudelijk sterk afhankelijk is van de verkeersrelaties in dit
deel van het gebied. Een nadeel is dat het procedureel lastig en tijdrovend zal zijn.

Conclusie
Dit is een ingrijpende maatregel, die op zijn minst verder onderzoek vergt naar oplossend
vermogen en effecten.
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10.4 Oostelijke rondweg Zenderen

Het aanleggen van een omleiding Zenderen is eerder beschouwd (‘variant C', aan de
oostkant). Het realiseren van een omleiding Zenderen als op zichzelf staande OWN-
oplossing zou leiden tot het faciliteren van het verkeer over de N743 en een hogere
verkeersintensiteit op de N743, waarvan aangegeven is dat dit tot doorstromingsproblemen
in Aimelo en Borne leidt, Daarmee past de omleiding Zenderen eerder bij een oplossing
waarin ook andere optimalisatie van het onderliggend wegennet plaatsvindt.

Uitgaande van de realisatie van Alternatief 5 zijn de intensiteiten op de N743 ten zuiden van
Zenderen reeds dusdanig lager {en ook lager dan in de huidige situatie) dat het toevoegen
van een omleiding Zenderen tussen de N743 en de N744 ten oosten van Zenderen) aan
‘Alternatief 5' niet noodzakelijk is. De oostelijke omleiding is daarom als bouwsteen niet
verder uitgewerkt,

10.5 Aansluiting Borne-West A1 voor de helft opheffen
Als afzonderlijke ingreep betreft dit een rekenvariant die bedoeld is om te schetsen welke
effecten dit zou hebben, als feitelijke input/onderbouwing voor het bestuurlijke veto.

In deze variant heffen we de aansluiting Borne-West van en naar het hoorden op. Deze
takken van de aansluiting zijn volgens de INWEVA-cijfers van Rijkswaterstaat ongeveer de
helft ‘rustiger’ dan de toe- en afrit naar en van het zuiden.

Ruimtelijk: geen negatieve consequenties; het levert wel ruimte op.

Civieltechnisch//kosten
De variant komnt neer op het verwijderen van verharding en constructie. Daar zijn kosten
mee gemoeid van ca, 0,7 M€,

Realisatie: in principe korte termijn.

Probleemoplossing:

- Vermindering onduidelijkheid op het hoofdwegennet, komend vanaf knooppunt
Azelo, tussen weven versus afrit, en de hinderende verkeersbewegingen
(rijstrookwisselingen) die daarmee samenhangen.

- Vermindering van het aantal rijstrookwisselingen tussen toerit en knooppunt Azelo.

- Dit probleem speelt reeds op korte termijn.

Effecten

- Bedreigingen:
o relatie Borne met noorden gehinderd,
o verdringing naar N741 en 742 (relatie met A1 Apeldoorn);
o verdringing naar N743 (vanuit Aimelo /Zwolle);
o lokaal meer verkeer via Bornerbroeksestraat;
o zwaardere druk op aansluiting A1 Hengelo.

- Modelberekening: statisch met RVM (toe- en aftit knippen)

Resultaten berekeningen

De resultaten van de berekeningen staan hieronder in de vorm van verschilplots voor
ochtend- respectievelijk avondspits (AM, PM). Rood is een afname van verkeer, groen een
toename. Daaronder zijn cijfers weergegeven voor de ‘thermometerpunten’, de cirkels.
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Figuur 10-7 Versch/lplof ochtendsp/ts opheffen aansluzt/ng Bome West t.o.v. referentie.
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Figuur 10-8 Verschilplot avondspits ophéffen aans/umng Borne-West t o.v. referentie,

Effect (0.b.v. verschilplots) (2016)
(Toerit: 08 270 / AS 160 mvt/u, afrit: OS 160 / AS 337 mvt/u)

Locatie OS-effect doorsnede AS-effect doorsnede
{mvt/h) {mvt/h)

Kluft (en randweg Borne) -400 -380

N743 (noordkant Zenderen) +100 +80

N743 (zuidkant Zenderen) Effect beperkt

N741 en N742 Effect nihil

Azelo-Buren (A1/A35) -200 =220

Rondweg bij aansluiting A1- +150 +150

Hengelo

Buren-Hengelo (A1) +200 +200

Bornerbroeksestraat +70 +80

Voorlopige conclusie opheffen toe-/afritten

- Ontlasting van bajonet A1/A35: ca. 200 mvt per spitsuur (doorsnede).

- Meer verkeer op A1 tussen Borne-West/Buren en Hengelo (doorsnede)

- Zwaardere belasting Bornerbroeksestraat,
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- Geen effect op N741 en N742.

10.6 A35 als parallelbanen — klaverblad Borne

Deze variant is ingebracht tijdens een van de sessies met de projectgroep. Deze variant
heeft nog geen volledige uitwerking.

Kansen: A1 verloopt veel soepeler, en de rest heeft geen last meer van de A1.

Nadelen zijn:

- Doordat de lus in knooppunt Buren vervalt, verloopt de beweging van A1 Oost naar
A35-Zuid via dit ‘klaverblad’ Borne. Het gaat om ca. 1.000 mvt/uur in de spits, die
dan de beweging afrit - lus < nog een lus moeten maken om naar het zuiden te
kunnen.

- Extra druk op het OWN in Hengelo, gericht op het bereiken van de aansluiting
(Delden of) Hengelo-Zuld. Op deze aansluiting komt dan naar verwachting meer
verkeer af,

Conclusie
Dit is een ingrijpende maatregel, die op zijn minst verder onderzosk vergt naar oplossend
vermogen en effecten.

10.7 ‘Oude plan A1’

Dit is min of meer de oude, oorspronkelijke variant. de A1 ten noorden van Borne en
Vossebelt langs laten lopen en bij aansluiting Oldenzaal weer op de A1 aansluiten. Dit is
een tracé van ongeveer 12,5 km. Zie Figuur 10-8 voor een schets,

Knooppunt Azelo Is daartoe als echt volledig klaverblad in te richten: er is geen boog meer
nodig. Combineren met rondweg Zenderen o.i.d. Snelheid 130 km/h,

Eventueel downgraden huidige A1 tussen Buren en Oldenzaal.

De gemeenten zeggen hierover; “historische/oude tracé met aansluiting aan noordkant
Borne. Nieuwe afslag om achterland aan te sluiten (Albergen, Zenderen, Almelo
Noord/Oost). Knip in Borne bij Bornsche Maten. Verbreding van bestaande rijkswegen
waarschijnlijk niet noodzakelijk. Alles 2x2-rijstroken. knooppunt Azelo vormgeven als
volledig klaverblad. Deze variant is extra interessant als er ook gekeken wordt naar
verbetering van het spoorwegennet (aftakking Betuwelijn door Twente). Bundeling van
infrastructuur. Deze variant is interessant om te bestuderen.”

Ruimtelijk

Dit betreft een nieuwe weg door landschap tussen Borne en Almelo en richting Oldenzaal,
mogelijk verdiept aangelegd of in een tunnel.

Civieltechnisch//kosten

2x2-snelweg met enkele aansluitingen. Afhankelijk van de verticale positie (maaiveld of
lager) kunnend de kosten sterk toenemen. Ze zijn in deze studie verder niet geraamd.
Realisatietermijn: lange termijn.

Aangepakt probleem

Dit mitigeert alle afwikkelings-, weef-, colonne- en daardoor veiligheidsproblemen die
momenteel op de bajonet en omliggende wegvakken bestaan.
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Figuur 10-9 Het ‘oude plan’ voor de A1.

Effecten
Alle genoemde problemen reduceren drastisch. Verder:
- Vooral de huidige A1 tussen Buren en Oldenzaal wordt ontlast.
- Er zijn geluid- en luchtvoordelen voor het stedelijke gebied rond de huidige A1. De
bereikbaarheid van de bedrijven rond de huidige A1 verbetert.
- Zonder rondweg Zenderen zou het verkeer naar Almelo (of naar Borne) vanaf deze
weg doar Zenderen gaan.
- Net als in de combivariant zal dit de route naar Albergen gaan vormen voor verkeer
dat nu op een of andere manier via Aimelo rijdt.

Conclusie
Dit is een ingrijpende en kosthare maatregel, die op zijn minst verder onderzoek vergt naar
oplossend vermogen en effecten.
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11 Bouwstenen getoetst aan beoordelingskader

In het MIRT-onderzoek is een beoordelingskader opgesteld om de bouwstenen te kunnen
beoordelen en vergelijken. De beschouwde aspecten van het beoordelingskader zijn:

- Doelbereiking/oplossend vermogen
o Doorstroming HWN (weginfra)
o Bereikbaarheid corridor (0.b.v. alle vervoerwijzen)
o Verkeersveiligheid HWN
o Robuustheid
- Effecten omgeving
o Doorstroming OWN
Verkeersveiligheid OWN
Leefbaarheid
Duurzaamheid
Ruimtebeslag.

O 0 0 0

Onderstaand schema geeft een overzicht van de bouwstenen en hun basiseffecten, d.w.z.
de effecten van de individuele bouwstenen. Deze vormt de basis voor de samenhangende
beschrijving inclusief ook de synergie-effecten en adaptiviteit.

De tabel bevat naast de bovengenoemde aspecten, aanvullende kolommen met:
- Kosten (in klassen)
- Kosteneffectiviteit (zie onderstaande opmerking)
- Realisatietermijn

NB: de beoordeling op kosteneffectiviteit is gerelateerd aan de doelstelling: het verminderen
van de problematiek op het hoofdwegennet. Maatregelen voor fiets en OV hebben
daarnaast andere maatschappelijk relevante effecten (b.v. fietsen enh gezondheid).

NB: voor infrastructurele ingrepen die het bouwen van kunstwerken (bruggen/viaducten)
omvatten, is in de tabel steeds een realisatistermijn >10 jaar aangegeven. Dit is in feite een
overschatting: wanneer de besluitvorming en procedures rond zijn, is de werkelijke bouwtijd
in ieder geval korter.
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Scores: 0: geen of verwaarloosbaar effect, (+) in principe een gunstig effect, kan klein en/of heel Iokaal zijn, + gunstig effect, ++ zeer gunstig effect; omgekeerd voor -.

Korte aanduiding Doelbereiking/oplossend Effecten omgeving Kosten Kosteneffectiviteit Realisatie~
vermogen (VIE) termijn (jr)
g g g érf 80 é g g ;g € 02 ***: hoogst KT: 0-5
g A ] £ & ) g g z 2 2-10 **: hoog MLT: 5-10
g. g % % g- % % i g €: 10-50 *: middelhoog LT: >10
3 3 E a a & B @ & € 50-100 (met verdere toelichting)
@ = = o = 2
=5 Q R &, €€ 100-200
& [~3 o é o
=X = o]
z z
g S :
«w
8

Fietsmaatregelen [CD] + 0 o] [¢p] 0 + + - €€ * substantiéle investering vereist, effect 0-5
op modal split A1/A3S is beperkt. Zie
opmerking ‘NB’ boven de tabel. .

Maatregelen Openbaar Vervoer [GD) (+) () (+) G (+) + 0 E/€EE * _idem. 0-5

Mobiliteltsmanagement + (+) (6] + €3] ) + ;é = beperkt effect op intensiteit en 0-5

] deorstroming. maar investering beperkt.

1100 km/h (+ 0 + 0 0 0 0 + 0 l€ [** zeer lage investering, kosteneffectiviteit -5
[daardoor heog.

[Toeritdosering (TDI) Delden " 0 0 0 0 0 0 0 0 € * lage investering, kosteneffectiviteit 0-8
daardoor hoog.

Verkeerssignalering A35 (uitbreiding) {+) + ++ #) 0 0 0 s} "] g€ “** investering relatief beperkt, wel 0-5
substantiee! effect (verkeersveiligheid),
kosteneffectiviteit daarom hoog.

eefvak A35 Delden — Hengelo-Zuid A+ + ot + o} 3} 0 - O] E€ " investering relatief beperkt, haalt reeds 0-5
aanwezige filekiem weg: zeer groot gunstig
effect zowel op doorstroming als ’
verkeersveiligheid.

Weefvak A1 Buren — Hengelo ++ + ++ + 0 0 0 - ) F€€ * eveneens zeer gunstig effect op 5-10
doorstroming en verkeersveiligheid door
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egnemen filekiem. Echter zeer hoge
kosten door vereiste aanpassing
tunnelbak. Op dit moment nog niet aan de
orde.

eefvak A35 Azelo — Almelo-Zuid

Ee

™ investering relatief beperkt, eveneens
zeer gunstig effect op doorstroming en
verkeersveiligheid door wegnemen
flekiem. Op dit moment nog niet aan de
orde.

5-10

[2+2-weefvakken tussen knocoppunt Azelo
len knooppunt Buren

[™ gunstig effect op verkeersveiligheid,
relatief beperkte kosten

5-10

‘Alternatief 5'

[™ ‘5’ ontlast A1/A35 en draagt daarmee bij
@aan doorstroming. Draagt tevens bij aan
rergroting van de robuustheid.

5-10

ICombivariant 'Klaverblad’, 'Alternatief 5,
opheffen helft aansluiting Bome-West

* op hoofdlijn vergelijkbaar met ‘5', maar
door aanpassing Azelo betere verbinding
hoofdwegennet/onderiggend wegennet,
daarmee toename robuustheid en
bereikbaarheid regioc Noord-Oost Twente
naar hoofdwegennet. Lager beoordeeld
dan ‘Alternatief 5’ vanwege hoge kosten
00r ombouw van knooppunt Azelo.

B 10 (zie NB)

Weefreductie/ontviechting

s

" zeer groot effect op verkeersveiligheid,
maar extra investering.

P10

Fly-over Oost->Zuid knooppunt Buren

&)

-
=

* positief effect op doorstroming en
verkeersveiligheid, maar relatief hoge

kosten.

>10

Scores: 0: geen of verwaarloosbaar effect, (+) in principe een gunstig effect, kan klein en/of heel lokaal zijn, + gunstig effect, ++ zeer gunstig effect; omgekeerd voor -.

72




Verdere bouwstenen

SWECO %

Doorstromingsverbetering toeleidende {€€ 1 €€€ Niet in detail beschouwd, maar zijn 5-10
egvakken: waarschijnlijk van de orde van weefvakken

IA35 Almelo-Zuid <> knooppunt Azelo, tussen de dichtstbijliggende aansluitingen.

)A35 Hengelo-Zuid -> knooppunt Buren /oorwaarde dat ‘het verdere systeem’ het

A1 Hengelo < knooppunt Buren qua capaciteit aankan, ¢.q. op orde
gebracht is, is dat zeer kosteneffectief.
Inzetten naar behoefte, 'eerstwachtende’ is
Hengelo-Zuid — Delden.

Combinatie:Fly-over Buren / weefvak |EEEE IZie bij Fly-over Buren >10

Delden-Hengelo-Zuid

Klaverblad Azelo en verbinding naar Bome 5353 Op hoofdliin cf. ‘Alternatief 5’ en >10
Combivariant, verschil betreft m.n. op het
onderiggend wegennet.

Doorstroming N346/N347 en N343/N349, Niet beocrdeeld, deze maatregelen blijken

N741 izeer beperkt effect te hebben, daarom
nadere invulling maatregel niet nader
beschouwd
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12 Adaptieve pakketten

Adaptiviteit betekent dus het op een slimme manier inzetten van maatregelen, afhankelijk
van hun kenmerken, de omstandigheden en de ontwikkelingen in de tijd. Dit verbindt op een
flexibele en transparante wijze kortetermijnbeslissingen met langetermijnopgaven.

Het oplossen van de problematiek voor de A1/A35 leent zich voor een adaptieve aanpak.
Het doel hiervan is om de kans op over- en onderinvestering te beperken. Naast verstandig
inzetten van financiéle middelen dient adaptiviteit ook ruimtegebruik en effectiviteit:
voorkomen dat te vroeg ruimte gebruikt wordt die later niet meer nodig is en zorgen dat de
genomen maatregelen toekomstige, andere maatregelen niet in de weg zitten.

121 Relevante factoren voor de adaptieve aanpak
Wat betreft een (adaptieve) oplossing van de A1/A35-problematiek zijn de volgende
factoren relevant:

- Inzetten op vraagbeinvioeding heeft altijd zin en sluit aan bij het Rijks- en
provinciale mobiliteitsbeleid.

- Maatregelen moeten kosteneffectief zijn.

- Maatregelen moeten zo duurzaam mogelijk zijn.

- Maatregelen moeten ‘bijgeschakeld’ kunnen worden, gezien de onzekere
ontwikkeling van de mobiliteit en bereikbaarheid.

- Maatregelen moeten ‘no regret’ zijn in het licht van eventueel later te nemen
verdere maatregelen. Het totale pakket geldt niet als eindbeeld, maar is relevant
voor de ‘check’ of eventuele latere maatregelen mogelijk blijven.

- Het effect van maatregelen kan voorwaardelijk zijn voor of afhankelijk zijn van het
optreden van effect(en) door andere maatregelen. Bij voorkeur leveren maatregelen
synergie op.

- Verkeersveiligheldsmaatregelen zijn in de huidige situatie al nodig, ook los van de
ontwikkeling van de mobiliteit. Dit komt door de hoge intensiteit, de grote
weefstromen en colonnevorming van het vrachtverkeer die voor ongevallen zorgen.

- Veel maatregelen dragen bij aan zowel doorstroming als verkeersveiligheid, maar
niet in gelijke mate. Afhankelijk van de nadruk op doorstroming c.q. veiligheid kan
dit leiden fot een andere voorkeur voor inzet van maatregelen, Daarbij geldt dat
maatregelen die de doorstroming bevorderen, ook een sterke positieve impact op
de verkeersveiligheid hebben.

- Zowel doorstromingsmaatregelen als verkeersveiligheidsmaatregelen dragen al bij
aan een betere robuustheid; daarnaast zijn er maatregelen die specifiek ingrijpen
op robuustheid.

- Wat betreft doorstroming: het verbeteren van de doorstroming ¢.q. capaciteit op een
deel van het netwerk is pas zinvol als het netwerk ‘verderop’ het extra verkeer ook
goed kan verwerken. De logische volgorde is daarmee:

o De afstroomcapaciteit op orde brengen;
o De bajonet verruimen;
o De toestroomcapaciteit naar de bajonet vergroten.
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12.2 Adaptieve pakketten in volgorde gezet
Onderstaande tabel bevat de pakketien, die elkaar min of meer in de loop van de tijd dan wel bij toenemende mobllltextsproblematlek kunnen
opvolgen, inclusief inhoudelijke toelichting. De bijlage bevat uitgebreidere, geillustreerde beschrijvingen van de bouwstenen.

Pakket met bouwstenen Inhoud bouwsteen en bijdrage aan doelstelling

1. Mobiliteitsbeinvioeding Deze bouwstenen zijn in ieder geval in te zetten. Ook al leveren ze een beperkte bijdrage aan het verminderen
o Fiets van het verkeer op het HWN, ze sluiten aan bij het beleid en de programma-aanpak van Twente Mobiel, gericht
e QV op de gehele regionale mobiliteit.
« Mobiliteitsmanagement Het betreft duurzame no regret vraagbeinvioeding, voor een deel op korte termijn inzetbaar. In generieke zin

wordt dit type maatregelen ook reeds ‘ingecalculeerd’ in de (toekomstscenario’s van de) mobiliteitsprognoses.
Investering: 1-5 ME®”®

2. Beinvloeden verkeersstroom Ook dit zijn op korte termijn realiseerbare maatregelen, met beperkte kosten.

a) TDI Delden herstellen/inschakelen a) Toeritdosering Delden: beperkie extra capaciteit stelt moment uit waarop file ontstaat op de A35: licht positief

b) Verkeerssignalering A35 uitbreiden effect op doorstroming (kosten: waarschijnlijk lager dan 50 k€). Onderzoek naar c.q. toepassing van
toeritdosering op andere foeritten is eveneens zinvol. [n geval van realisatie bedragen de kosten ca.100k€

Investering: 8 M€ per locatie. Onderzoek kost een fractie daarvan.

b) Uitbreiding verkeerssignalering: filebeveiliging zorgt voor een substantiéle bijdrage aan de
verkeersvelligheid. Informeren/homogeniseren werkt licht positief op de doorstroming.

3. Instellen 100 km/u Azelo-Buren Het instellen van een permanent lagere snelheidslimiet op de bajonet A1/A35 en op de toeleidende wagvakken
reduceert de snelheidsverschillen en daarmee ook het aantal ongevalien en de ongevalsernst. Daamaast komt
Investering <1 M€ het de doorstroming ten goede.

De huidige situatie met een maximumsnelheid van 120 km/u en een snelheidsverlaging van slechts 10 km/u (ten
opzichte van 130 km/h) is niet passend gezien de complexiteit van dit wegvak. Deze situatie geeft indirect het
signaal aan de weggebruiker dat een gedragsaanpassing (lagere snetheid, hoger attentieniveau) niet
noodzakelijk is.

Deze maatregel is apart genomen vanwege de gevoeligheid in het Rijksbeleid t.a.v. verlaging van de
maximumsnelheid. Tevens is het een maatregel die voor geen van de andere pakketten voorwaardelik is, maar
wel elk ander pakket qua effectiviteit kan versterken.

3 NB: de kostenschattingen in deze tabel zijjn op basis van de SSK-systematiek, met onzekerheid +40%/-40%, op basis van principeschetsen. Het maken van
ontwerpen is nodig om de schattingen robuuster te maken.
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4. Aanpassing infra basispakket Het verhelpen van problemen met de afstroom heeft veel effect en is ook voorwaardelijk voor de effectiviteit van
‘Afstroom op orde’: maatregelen die de weefproblematiek tussen de knooppunten oplossen.

Investeren in de afstroom levert een (kosten)effectieve bijdrage aan de doorstroming en daarmee direct ook aan
de verkeersveiligheid (doordat minder files ook minder kop-staartongevalien opleveren.

- weefvak A35 Delden — Hengelo-Zuid De eerste bouwsteen die hierbij hoort, is de aanleg van een weefvak op de A35 tussen aansluiting A35 Delden
en A35 Hengelo-Zuid. Hier is de afstroomcapaciteit in zuidelijke richting over de A35 in de huidige situatie al

Investering: 4 M€ onvoldoende (nr. 6 in paragraaf 2.3/figuur). Verbreding van de brug over het Twentekanaal is in principe niet
nodig.

Ock weefvakken tussen Buren en de aansluiting A1 Hengelo (Westermaat) en in de andere richting Azelo —

Eventuele latere maatregelen: Almelo-Zuid verbeteren de afstroom. Deze maatregelen zijn echter niet direct ter uitvoering, omdat de

- weefvak Buren — A1 Hengelo problematiek daar aanvankelijk minder groot is en in het eerste geval ook relatief duur (vanwege de dan te

Investering: 23 M€ verbreden tunnelbak onder het spoor). Ze zijn hier opgenomen, omdat het structureel worden van de filevorming
in oostelijke richting over de A1 niet lang meer zal duren (nr. 7 in paragraaf 2.3/figuur). Ook in noordelijke richting

- weefvak A35 Azelo — Almelo-Zuid over de A35 zal het verkeer de capaciteit naderen (nr. 2 in paragraaf 2.3/figuur).

Investering: 8 M€

De voorgaande pakketten betreffen bouwstenen met een relatief beperkte investering die de verkeersveiligheid sterk verbeteren door de doorstroming op niveau
te brengen: betere doorstroming zorgt voor minder ongevallen.

De volgende pakketten richten zich op een structurele verbetering van de verkeersveiligheid c.q. een investering in het onderliggend wegennet, die verder
bijdraagt aan een betere doorstroming op de A1/A35 en een betere regionale bereikbaarheid.
De voorkeur voor deze maatregelen hangt samen met de keuze vooral in verkeersveiligheid te investeren, waarbij vervolgens ook de doorstroming baat heeft.

5a . Aanpassing infra: 1¢ stap: omdraaien A1 en A35 in knooppunt Azelo™# van en naar knooppunt Buren: de doorgaande stroom op de
aanpak weefproblemen A1 kruist de doorgaande stroom op de A35 niet meer; daardoor een sterke reductie van het aantal

- omdraaien A1/A35 in knooppunt Azelo weefbewegingen. Deze ingreep vergroot de verkeersveiligheid substantieel.

Investering 32+27=59 M€

" Daarmee komt de onderlinge ligging van A1 en A35 in knooppunt Azelo in overeenstemming met Kp Buren: A1 aan de binnenzijde, A35 aan de buitenzijde. Andersom, Kp Buren in
overeenstemming brengen met knooppunt Azelo, blijkt lastiger, minder logisch en duurder.
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- 2+2-weefvakken tussen knooppunt Azelo
en knooppunt Buren (en v.v.},
Investering 5+5=10 M€

- uitbreiding tot volledig ontviechten richiing
Buren
Investering 6+0=6 M€

- fysieke scheiding rijbanen tussen de
knooppunten
Investering 7+7=14 M€

Investering totaalpakket ‘breien’: 89 M€
(d.w.z. 45 M€ per richting)

2¢ stap: uitbreiden bestaande weefvak naar 2+2 (eerst in de richting Azelo-Buren). Verbetert verkeersveiligheid
(tapers vervallen, betere verdeling vrachtverkeer). Ook de navolgende stappen zijn per richting
afzonderlijk/onafthankelijk op te bouwen.

32 stap: ontvlechten: exira verbindingsbaan in knooppunt Azelo, waardoor ook de stromen van A1 naar A35 (en
omgekeerd) niet meer hoeven te weven. Alle weefbewegingen vervallen. Dit levert een exira significante
verbetering van de verkeersveiligheid op.

4® stap: borgen van het vervallen van de weefbewegingen door het aanbrengen van een fysieke scheiding.
Vooral in de richting van Buren naar Azelo voorkomt dit onnodige weefbewegingen, en levert het dus een
aanvullende verbetering van de verkeersveiligheid op. In de richting van Azelo naar Buren is het effect beperkt.

Deze ingrepen leveren daarnaast een bijdrage aan de doorstroming: door minder ongevallen, minder incidentele
files; extra capaciteit.

5b Impuls doorstroming/robuustheid door
investering OWN

- alternatief 5
Investering: 40 M€

- verbinding knooppunt Azelo-OWN
Investering: 95 M€

- combinatie van deze twee ingrepen
Investering: 125 M€

Aanleg van het (reeds vanaf 2006 bestudeerde) ‘Alternatief 5'; een provinciale weg vanaf De Kiuft in Borne naar
de N743 aan de noordwestkant van Zenderen met verbinding naar de N744 naar Albergen (diverse
mogelilkheden voor de tracering, in de eerder uitgevoerde verkenningsstudie: ‘5a’, ‘5b’ en '3+ genoemd). Deze
bouwsteen zorgt voor een ontlasting van de A1/A35 en verbetert de bereikbaarheid vanuit Noordoost Twente
naar en vanaf de A1/A35. Aandacht is hier nodig voor verdere effecten op het onderliggende wegennet: het
‘probleem Zenderen’ moet niet verschuiven.

Een mogelijkheid is een verbinding te maken vanaf knooppunt Azelo naar het onderliggend wegennet. Dit draagt
bij aan de ontlasting van de A1/A35 en past bij de realisatie van ‘Alternatief 5. De aanieg van een verbinding
tussen de aansluiting van knooppunt Azelo op het onderliggend wegennet en De Kluft is hiervoor een
voorwaarde. In feite is dit het eerste deel van het traject van ‘Alternatief 5': deze optimalisatie van ‘alternatief &’
maakt het mogelijk om op knooppunt Azelo aan te sluiten en daarmee de robuustheid van het wegennet te
vergroten. De genoemde optie 3+ (ingebracht door de Raad van Almelo) biedt deze mogelijkheid niet direct,
gezien de tracering ten noorden van het spoor.

In verband met het 'voorbereid zijn’ op eventueel een verbinding vanaf knooppunt Azelo, is in feite een nieuw
tracé in het rifie van ‘5a’, ‘5b” en ‘3’ ontstaan.
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12,3 Monitoren en anticiperen

Voor het uitvoeren van een adaptief pakket is monitoring nodig als input voor de
voortgaande c.q. periodieke besluitvorming. Monitoring richt zich op de ontwikkeling van de
problematiek (wordt het nijpend?) en na eventuele realisatie van maatregelen op het effect
van die maatregelen (zijn de problemen in voldoende mate verholpen of zijn er
aanscherpingen nodig?). Over de feitelijke monitoring (welke activiteiten, metingen,
onderzoeken?) en besluitvorming (welke momenten, welke gremia?) moeten de betrokken
partijen voorafgaand aan het mogelijke vervolg op dit MIRT-onderzoek afspraken maken,
met inachtneming van (wettelijke) procedures.

Dé monitoring richt zich op doorstroming en verkeersveiligheid en leefbaarheid.

Voor doorstroming zijn er de gebruikelijke kwantitatieve criteria. De waarden zijn te ontlenen
aan de ontwikkeling van de actuele verkeerscijfers en daarnaast aan prognoses met behulp
van verkeersmodellen. Hoe langer de benodigde realisatietermijn van een maatregel, hoe
langer van tevoren bekendheid gewenst is over aard, omvang en locatie van de
problematiek. Voor verkeersveiligheid is andersoortige monitoring nodig, onder andere
bestaande uit ongevalsregistraties, (gedrags)observaties, verkeersveiligheidsaudits.

79




SWECO %

13 Conclusie / afsluiting

Op basis van de probleemanalyse en de beschouwde oplossingen zijn oplossingspalkketten
beschreven die op adaptieve wijze ingezet kunnen worden,

Adaptiviteit is er zowel binnen elk pakket als in onderlinge relatie tussen de pakketten: ze
bouwen logisch op elkaar voort en versterken elkaar. In vogelvlucht zijn de pakketten:

o Pakketten 1 t/m 3 (mobiliteitsbeinvioeding, verkeersmanagement en maximumsnelheid)
Kosteneffectieve maatregelen die op Korte termijn uitvoerbaar zijn en in principe esen
positief effect hebben op de doorstroming in de spits, de bereikbaarheld in de corridor
en (deels) ook de verkeersveiligheid. Het effect op de omgeving (incl. verkeer op OWN)
is beperkt.

o Een investering van ca, 10 ME.

o Pakket 4 (infrastructuur. afstroom bevorderen)

Aanvullende maatregelen die op korte termijn relevant kunnen of zullen worden, gezien
de verkeersontwikkeling; alerte monitoring is daarvoor zinvol.

Een zeer gunstig effect op de doorstroming in de spits en de verkeersveiligheid en een
positief effect op de bereikbaarheid in de corridor en de robuustheid. Geen effect op de
verkeersafwikkeling in de omgeving, een beperki fysiek ruimtebeslag.

o Afhankelijk van de locatie lopen de kosten per stuk uiteen van minder dan 10
ME tot meer dan 20 ME.

¢ Pakket 5a (infrastructuur: aanpak weefproblemen)
Maatregelen die op de iets langere termijn uitvoerbaar zijn voor de verbetering van
de verkeersveiligheid, stapsgewijs en ‘no regret’ op te bouwen:
o ‘brei'-constructies om het weven te reduceren;
o weefvakverbreding;
o aanvullende aanpassingen om het weven te elimineren en dat ten slotte met
fysieke scheiding te ‘borgen’,
Een positief effect op de doorstroming in de spits en daarmee de bereikbaarheid in de
corridor. Door de ontvlechting van de weefstromen een zeer positief effect op de
verkeersveiligheid en de robuustheid. Er is geen (substantieel) effect op het
onderliggend wegennet. Er is een negatief (tot zeer negatief) effect op het ruimtebeslag.
o Deze 'lijn' van maatregelen bouwt stapsgewijs op van 40 tot ca, 90 M€.

o Pakket 5b (infrastructuur: investering in OWN)
Maatregelan die tevens de aansluiting op en/of de structuur van het onderliggende
wegennet verbeteren.
Investering in het OWN heeft een positief effect op de doorstroming en de
bereikbaarheid in de corridor. Er is geen substantieel effect op de verkeersveiligheid.
Indien de uitbreiding van het OWN aansluit op Azelo is sprake van een positief effect op
de robuustheid. Deze maatregelen focussen op de doorstroming, verkeersveiligheid en
leefbaarheid op/langs het OWN en scaren daarop positief. Door de nisuwe doorsnijding
is het effect op het ruimtebeslag zeer negatief.

o De kosten hiervan lopen van ca, 40 ME tot ruim meer dan 100 M€,
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Bijlage Kostenramingen — uitgangspunten

Voor het in beeld brengen van de investeringskosten hanteren we als uitgangspunten:

- Algemeen:
o Hoog abstractieniveau;
o Marge van plus of min 40 %;

o Per bouwsteen zijn de globale kosten geraamd op basis van eenheidsprijzen

van de componenten;

o Exclusief kosten voor verwerving, dus:
= Geen grondverwerving en nadeelcompensatie;
»  Geen verwerving opstallen;
»  QOok geen kosten voor amoveren van opstalien.

- Gebruikte percentages (cf. de SSK, standaardsystematiek kostenramingen)

o Nader te detailleren bouwkosten 15%
o Directe bouwkosten
= Eenmalige kosten 6%
= Algemene bouwplaatskosten 4%
»  Uitvoeringskosten 7%
= Algemene kosten 8%
= Winst 3%
= Risico 3%
= Niet benoemd objectrisico bouwkosten 15%
o Engineeringskosten 20%
o Niet benoemde objectrisico engineeringskosten 15%
o Bijkomende kosten
= leges & heffingen 2%
= Kosten kabels en leidingen 5%
= Communicatiekosten 2%
= Niet benoemd objectrisico bijkomende kosten 15%

Beschouwde componenten

Om een indruk te krijgen: voor de verschillende varianten zijn, waar van toepassing, de

volgende componenten in de ramingen betrokken (met eenheidsprijzen per stuk, per meter

lengte, per oppervlatke, waar van toepassing):

Deel straat verwijderen

Deel straat opwaarderen naar 80 km/h-weg
Aanbrengen rotonde

Aansluitingen A1/ A35

Kunstwerken verlengen

Kunstwerken aanbrengen

Kunstwerk aansluitingen

Kunstwerken, talud onder kunstwerk aanpassen
Aanbrengen / aanpassen wegmeubilair (o.a. portalen),
bebording, verlichting

Asfalt en fundering verwijderen

Grond aanvullen cunet

Beplanting verwijderen / aanbrengen
Geluidswal verleggen

Extra rijbaan / rijstrook aanbrengen
Maatregelen Azelerbeek

Boog verwijderen, aanbrengen
Aanbrengen nieuwe (extra) verharding
Ongelijkvioerse kruispunten
Aansiuitingen op A-wegen

Tunnelbak verbreden

Aanpassen bruggen over {unnelbak
Aanpassen spoorviaduct
Aanbrengen weefvak
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VRI aanpassen, aanbrengen

Belijningen en figuralies aanpassen
Aanleg rijweg

Spoorwegovergang gelijkvioers, bewaakt

Langzaam-verkeertunnel aanpassen
Buiker aanpassen

Verwijderen afrit / toerit

Afrit / loerit aanbrengen
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