SWOV-Factsheet " S

WETENICHAPPELIIX
KDERIO!' VERKEEP ™ ESLIGHED

Kosten van verkeersongevallen

Samenvatting

Verkeersongevallen leiden tot allerlei maatschappelijke kosten, zoals medische kosten, productie-
verlies, immateriéle schade, materiéle schade, athandelingskosten en filekosten. Met een zekere
regelmaat wordt onderzoek gedaan naar de kosten van verkeersongevallen en trends daarin. In 2003,
het laatste jaar waarvoor de kosten zijn onderzocht, bedroegen de kosten van verkeersongevallen in
Nederland 12,3 miljard euro, ofwel 2,6 procent van het bruto binnenlands product. Een voorlopige
berekening laat zien dat de kosten in 2007 ongeveer even hoog zijn (12,0 miljard euro), maar dat het
aandeel in het bbp lager is (2,1%). Inzicht in deze kosten wordt gebruikt in beleidsvoorbereiding en
-evaluatie en maakt vergelijking mogelijk met kosten op andere beleidsterreinen. Een ander belangrijk
toepassingsgebied is kosten-batenanalyses, waarin de kosten per (bespaard) slachtoffer of ongeval
worden gebruikt om investeringen in verkeersveiligheid te beoordelen. De methode van onderzoek
naar de kosten van verkeersveiligheid is in de loop der jaren sterk verbeterd, bijvoorbeeld door ook
immateriéle kosten mee te nemen.

Achtergrond :

In 2008 vielen er in Nederland 750 doden in het wegverkeer; ongeveer 18.000 mensen per jaar
worden in een ziekenhuis opgenomen. Daarnaast vindt er jaarlijks een nog veel groter aantal
ongevallen plaats met slachtoffers met lichter letsel of met uitsluitend materiéle schade (UMS). Dit
leidt tot allerlei maatschappelijke kosten, zoals medische kosten en productieverlies. Het verbeteren
van de verkeersveiligheid heeft veel aandacht in het mobiliteitsbeleid, niet in de laatste plaats
vanwege deze maatschappelijke kosten (VenW, 2008). Zowel in binnen- als buitenland wordt met
regelmaat onderzoek gedaan naar de omvang van de kosten van verkeersongevallen en trends
daarin. In Nederland dateert het eerste onderzoek uit 1985 (McKinsey, 1985). In 1995 maakte de
SWOV, in opdracht van de Adviesdienst Verkeer en Vervoer (AVV), de eerste update van dit
onderzoek, waarbij de methode op diverse punten werd verbeterd (Muizelaar et al., 1995). Sindsdien
doen de SWOV en de Dienst Verkeer en Scheepvaart (DVS, voorheen AVV) periodiek onderzoek
naar de kosten van verkeersongevallen in Nederland. Door de jaren heen is de methode daarbij
verder verbeterd, bijvoorbeeld door de kosten van immateriéle schade en files ten gevolge ongevallen
op te nemen. Soortgelijke ontwikkelingen deden zich in andere landen voor.

Waarvoor dient onderzoek naar kosten van verkeersongevallen?

Informatie over de omvang en ontwikkeling van de kosten van verkeersongevallen is om twee
redenen van belang voor het beleid en voor beleidsondersteunend onderzoek. In de eerste plaats
wordt deze informatie met regelmaat gebruikt bij de voorbereiding en evaluatie van het landelijke
verkeersveiligheidsbeleid, bijvoorbeeld bij de totstandkoming van de Nota Mobiliteit (VenW & VROM,
2004). Ook is deze informatie nuttig om de kosten van verkeersongevallen te vergelijken met die in
andere beleidssectoren. Dat kunnen sectoren binnen verkeer en vervoer, maar ook daarbuiten zijn,
bijvoorbeeld milieubeleid, gezondheidszorg of andere sectoren van veiligheidsbeleid. informatie over
de maatschappelijke kosten geeft inzicht in mogelijkheden voor kostenbesparing en kan worden
gebruikt bij het prioriteren van beleidsdoelstellingen. Ook worden internationale vergelijkingen
gemaakt van de kosten van verkeersongevallen.

In de tweede plaats wordt informatie over de kosten van verkeersongevallen gebruikt in kosten-
batenanalyses (zie de SWOV-factsheet Kosten-batenanalyse van verkeersveiligheidsmaatregelen.
Daarin worden de kosten per ongeval of per slachtoffer gebruikt om de verkeersveiligheidseffecten
van beleidsmaatregelen in geld uit te drukken. In de leidraad Overzicht Effecten Infrastructuur (OEI),
een leidraad voor kosten-batenanalyses die in Nederland veelvuldig wordt toegepast, zijn bijvoorbeeld
kengetallen voor kosten van ongevallen opgenomen (Eijgenraam et al., 2000). Onderzoek naar kosten
van verkeersveiligheid wordt ook uitgevoerd voor het beprijzen van mobiliteit. Ramingen van de
kosten van verkeer dienen om na te gaan in hoeverre het bestaande prijsbeleid efficiént is en welke
verbeteringen mogelijk zijn. Studies van onderzoeks- en adviesbureau CE (CE, 2004) en de European
Conference of Ministers of Transport (ECMT, 1998) gaan hierop in. Behalve kosten van verkeers-
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gemiddelde kosten per dag van verzorging in een ziekenhuis of verpleeghuis en het aantal
ambulanceritten per jaar. ‘

2. Productieverlies. Er wordt vitgegaan van het potentiéle productieverlies, dat wil zeggen de bijdrage
in geld uitgedrukt die iemand had kunnen leveren wanneer hij of zij niet gewond was geraakt of
voortijdig was overleden. Bij deze bepaling doet het er dus niet toe of de individuele slachtoffers
voor het ongeval ook werkelijk arbeid verrichtten, of dat zij in de toekomst ook werk gehad zouden
hebben. Bij verkeersdoden wordt de productie gedurende alle verloren productieve levensjaren
geschat en contant gemaakt, dat wil zeggen gewogen over die verloren jaren. Tot op heden is
geen rekening gehouden met de kosten van onbetaalde arbeid zoals huishoudelijk werk en vrijwil-
ligerswerk. Wel maakt het consumptieverlies van verkeersdoden deel uit van de productiekosten.

3. Verlies aan kwaliteit van leven. Voor het bepalen van deze immateriéle kosten wordt gebruik-
gemaakt van een enquéteonderzoek in Nederland naar het bedrag dat mensen bereid-zijn te
betalen voor een bepaalde afname van het ongevaisrisico (De Blaeij, 2003). In dit onderzoek is de
zogeheten 'Value Of a Statistical Life' (VOSL) bepaald, die de basis vormt voor de berekening van
de immateriéle schade. De VOSL wordt gecorriczerd voor het consumptieverlies van verkeers-
doden omdat dit reeds meegenomen is in de kostencategorie productieverlies (Wesemann et al.,
2005).

Over de immateriéle schade van niet-dodelijk letsel is nog weinig bekend; alleen in Groot-Brittannié
is een studie daamaar uitgevoerd (Hopkin & O’'Reilly, 1993). Op basis daarvan wordt de immate-
ridle schade per ziekenhuisgewonde geschat op 10% van de immateriéle schade van een dode.

4. Maleriéle kosten. De raming van deze kosten wordt gebaseerd op verzekeringsgegevens, zoals
uitgekeerde schadeclaims, en op schattingen van niet-geclaimde schade en het eigen risico van
verzekerden.

5. Afhandelingskosten. Deze kosten worden onder meer geraamd op basis van CBS-statistieken en
verzekeringsgegevens.

6. Filekosten. Om deze kosten te bepalen wordt gebruikgemaakt van onderzoek naar de totale
filekosten en het aandeel tijdverlies door files die het gevolg zijn van ongevallen. Dit aandeel was in
1997, het laatste jaar waarvoor dit cijffer bekend is, ongeveer 13% (NEA, 1998). Voor recentere
jaren wordt dit aandeel gecorrigeerd voor de ontwikkeling van de filezwaarte (lengte maal duur van
files). Volgens deze methode was het aandeel 14% in 2003 (AVV, 2006).

In het eerste onderzoek naar de kosten van de verkeersonveiligheid in Nederland (McKinsey, 1985)
zijn ook de kosten van preventie, zoals kosten van maatregelen en onderzoek, bepaald. Deze vormen
echter geen onderdeel van de kosten ten gevolge van verkeersongevallen; zij dienen juist om
ongevallen te voorkomen.

Hoe hoog zijn de kosten van verkeersongevallen in Nederiand?

De totale kosten van verkeersongevallen in Nederland bedroegen in 2003, het laatste jaar waarover
hiermaar onderzoek is gedaan, 12,3 miljard euro. De grootste kostenposten waren in 2003 immateriéle
schade (5,5 miljard euro) en materiéie kosten (3,8 miljard euro), terwijl ook het productieverlies en af-
handelingskosten (beide 1,3 miljard euro) een groot aandeel in de totale kosten hadden (zie Tabel 7).

Kostencategorie 1997 2000 2003
Medische kosten 182 192 232
Materiéle kosten 2.647 3.250 3.866
Afhandelingskosten 834 1.055 1.262
Productieverlies 1.290 1.441 1.294
Filekosten 88 100 125
Immateriéle kosten 5.206 4.957 5.549
Totaal 10.248 10.995 12.327

Tabel 1. Maatschappelijke kosten van verkeersongevallen (in miljoen euro,
lopende prijzen). Bron: AVV, 2006.

De kosten zijn tussen 1997 en 2003 met 20% gestegen. Als echter wordt gecorrigeerd voor inflatie is
de kostenstijging zeer beperkt: 1%. Er zijn wel forse verschillen tussen de diverse kostenposten. De
afthandelingskosten en materiéle kosten zijn met zo'n 50% gestegen, onder andere door hogere
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Ongevalsemst Aantal slachtoffers Kosten (miljard euro)
Doden 791 20
Ziekenhuisgewonden 18.190 48
SEH 99.000* 0.8
Licht letsel Niet bekend 0.4
UMS Niet bekend 3.9
Totaal Niet bekend 12,0
! Voorlopig cijfer op basis van het Letselinfomatiesysteem (LIS)

Tabel 3. Aantal slachtoffers en kosten van verkeersongevallen naar ongevalsemst in 2007.

De kosten van verkeersongevallen bedroegen in 2003 2,6% van het bruto binnenlands product (bbp).
Tussen 1997 en 2000 daalde dit percentage van 3,0 naar 2,6, tussen 2000 en 2003 bleef het
constant, en daama daalde het naar 2,1% in 2007 (uitgaande van bovenstaande berekening van de
kosten in 2007). Ook een vergelijking met andere maatschappelijke kosten geeft meer inzicht in de
orde van grootte. Het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (KiM, 2009) schat de kosten van files op
het hoofdwegennet in 2008 op 2,8 tot 3,6 miljard euro. Dit zijn de kosten van direct reistijdverlies en
onbetrouwbaarheid van reistijden, kosten die ontstaan doordat mensen hun gedrag aanpassen aan .
files (omrijden, ander reistijdstip en dergelijke), extra brandstofkosten en indirecte kosten, zoals
effecten op het openbaar vervoer. De milieukosten van het wegverkeer worden geraamd op 2,0 tot 8,5
miljard euro (KiM, 2009). Daarbij gaat het om de kosten ten gevolge van luchtvervuilende emissies,
emissie van CO, en geluidsoveriast. In vergelijking met deze andere verkeersgerelateerde kosten zijn
de kosten van verkeersongevallen dus hoog.

Wat als we internationaal vergelijken?

In veel landen wordt onderzoek gedaan naar de kosten van verkeersongevallen en er zijn
verschillende intemationaal vergelijkende studies. Voor een verantwoorde vergelijking dient voldoende
bekend te zijn over de volgende vragen: Zijn dezelfde kostencategorie&n onderzocht? Zijn dezelfde
meetmethoden gehanteerd? Zijn de gebruikte gegevens van vergelijkbare kwaliteit?

De COST 313-studie geeft in hoofdlijnen een antwoord op de eerste twee vragen. Afgezien van de
immateriéle kosten en de meetmethoden daarvoor, hebben de veertien landen verder dezelfde
kostencategorie&n en meetmethoden gehanteerd. Desondanks kunnen bij de bepaling van het
productieverlies nog grote verschillen optreden (waardering van onbetaald werk; correctie voor
consumptieverlies van overleden slachtoffers; Elvik, 1995).

De vraag of de gegevens van vergelijkbare kwaliteit zijn is door COST 313 niet beantwoord.
Beantwoording is ook praktisch onmogelijk, gezien het grote aantal uiteenlopende bronnen dat voor
dit soort studies gebruikt wordt. Wel is bij €én van de vergelijkende onderzoeken (Elvik, 2000)
nagegaan of de kostenschattingen betrekking hebben op alle ongevallen, dat wil zeggen ook de
ongevallen met uitsluitend materiéle schade en ongevallen die niet geregistreerd zijn in de officiéle
ongevallenstatistieken.

Gezien al het voorgaande moeten de uitkomsten van internationale vergelijkingen met de nodige
reserves gebruikt worden. Verder zou op z'n minst onderscheid gemaakt moeten worden tussen
landen die wel en die geen rekening houden met immateriéle kosten.

Elvik (2000) heeft de kosten van acht Europese (en vier niet-Europese) landen vergeleken. Al deze
landen hadden ook op enigerlei wijze de immateriéle kosten geschat. De gegevens van de acht
Europese landen hadden betrekking op één jaar uit de periode 1990-1997. Voor deze landen
varieerden de kosten inclusief de immateriéle kosten van 1,3 tot 3,2% van het bruto nationaal product
(gemiddeld 2,1%) en exclusief de immateriéle kosten van 0,5 tot 2,8% (gemiddeld 1,3% van het bnp).
Trawén et al. (2002) onderzochten de gebruikte kosten per verkeersdode in negen Europese en twee
niet-Europese landen. Zij laten zien dat deze waarde gemiddeld met ongeveer 70% is toegenomen in
de periode 1990-1999. Deze toename is onder andere toe te schrijven aan verandering in
berekeningsmethoden en toevoeging van kostenposten, zoals immateriéle schade. Ofschoon de
meegenomen kosten en methoden steeds meer op elkaar gaan lijken, blijven er grote verschillen
bestaan tussen de schattingen in verschillende landen. Dit blijkt bijvoorbeeld uit een overzicht van
kosten per slachtoffer in tien Europese landen, dat in het project Road Safety and Environmental
Benefit-Cost and Cost-Effectiveness Analysis for Use in Decision-Making (ROSEBUD) is gemaakt
(Hakkert & Wesemann, 2005). Voor de vijf landen (naast Nederland) die ook de immateriéle kosten
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Inleiding

Dit document bevat de beschrijving van de evaluatie die zal worden gehouden naar
aanleiding van het experiment dat zal worden uitgevoerd met een dynamische
snelheidsverhoging naar 130km/h.

Doelstelling van het experimenten

Ervaring opdoen met een dynamische maximumsnelheid tot 130 km/h en de
effecten op doorstroming, omgeving en verkeersveiligheid in de praktijk te
onderzoeken, Door in het experiment verschillende tijdvensters en technieken te
gebruiken ontstaat een breed beeld van de effecten en de mogelijkheden van
dynamiseren.

Onderzoek
. In het kader van het experiment wordt onderzoek uitgevoerd naar de positieve en
negatieve effecten van de verhoging van de maximumsnelheid op de volgende
aspecten:

¢ Doorstroming en rijgedrag (gemiddelde snelheid, reistijd, congestie,

naleving maximumsnelheid);

e luchtkwaliteit (uitstoot van NO, en PM10);

* Geluidsbelasting;

e \Verkeersveiligheid;

¢ Beleving van de weggebruiker.

Met behulp van de meetgegevens van het experiment zal ook de ontwikkeling
worden gefaciliteerd van CO2-emissiefactoren. Daarnaast wordt onderzocht op
welke wijze de dynamische snelheden technisch en praktisch kunnen worden
vormgegeven, waarbij kostenefficiéntie en begrip bij de automobilist cruciale
factoren zijn.

Het gebruik van bilikken borden met onderborden, zo nodig aangevuld met
aanvullende informatie via mottoborden, is nadrukkelijk onderwerp van het
onderzoek: begrijpt de weggebruiker het en wat betekent dit voor de handhaving?
Traject keuze

Er is voor gekozen om dit experiment op 8 trajecten te beproeven en deze worden
toegelicht in hoofdstuk 2. Deze trajecten verschillen in lengte, aantal rijstroken en
drukte op de trajecten, behoorlijk van elkaar. Hierdoor kunnen verschillende
effecten van een dynamische snelheidverhoging worden vastgesteld.

Opbouw van het document

Dit document beschrijft alle aspecten die door middel van deze experimenten zullen
worden beproefd. In hoofdstuk 2 worden de trajecten beschreven en de gekozen
regelstrategieén, daar waar sprake is van een dynamische limiet. In hoofdstuk 3
wordt de onderzoeksopzet weergegeven, met de bijbehorende onderzoeksvragen.
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Beschrijving van het experiment

Op acht verschillende trajecten zal de snelheid (deels) dynamisch worden verhoogd
naar 130 km/h. Hieronder worden per traject de belangrijkste aspecten
weergegeven. In het volgende hoofdstuk worden de beschreven doelen uitgebreider
toegelicht. Een gedetailleerde omschrijving is opgenomen in de fact sheets van de

trajecten. (bijlage A)

Beschrijving van de trajecten

A2 knooppunt Everdingen - Knooppunt Deil
Op het hele traject 130 km/h dynamisch invoeren met behulp van de signalering.
Indien de IC-waarde van 0.8 wordt overschreden de snelheid m.b.v. de signalering
terugbrengen naar 100 km/h, Dat wil zeggen dat indien de verhouding tussen
beschikbare ruimte (capaciteit) en verkeersvraag (intensiteit) groter wordt dan 80%
van de beschikbare capaciteit de snelheid wordt verlaagd. De uitvoering zal
gebeuren op 2 deeltrajecten (de knip ligt bij aansluiting Culemborg) aangezien de
verkeersvraag op beide deeltrajecten significant verschilt.

ligging
R
Knooppunt Everdingen
Hectometey 75.0
Kncoppunt el —
Hectometer 90.0
Eigenschap omschrijving 7
Doel proef Invoeren 130 dynamisch signalering
Locatie A2 km 75.2 - 90.2 (beide richtingen)
Huidige 120 km/h

maximumsnelheid

Uitzonderingen

geen

Regelstrategie

130 km/h m.u.v. de periodes waarbij de IC-verhouding 0.8

wordt overschreden
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Algemene
evaluatie doelen

Invloed op reistijd, ervaring weggebruiker, effecten op de
randvoorwaarden (lucht, geluid, veiligheid en milieu)

Traject specifieke
evaluatie doelen

Impact van de overgang van 120 km/h in de huidige situatie
naar 130 km/h (verkeerskundig), onderscheid tussen druk en
rustig deeltraject (verkeerskundig), invioed van terugslaande
files (verkeerskundig) werking van het schakelalgoritme
(verkeerskundig), snelheidslimiet d.m.v. signalering
(gebruiker), terug naar 100 km/h in de spits (gebruiker),
voldoende compensatie voor lucht en geluid door 100 km/h in
de spits (lucht en geluid)

A6 Knooppunt Almere - Knooppunt Joure

Op dit traject zal de snelheid dynamisch 130 km/h zijn. Door middel van een
tijdsvenster wordt aan de weggebruiker duidelijk gemaakt welke maximumsnelheid
op welk moment geldt. Dit komt er op neer dat in de avond en de nacht de
maximumsnelheid 130 km/h is.

liggingy

Knooppunt Joure
Hectometer 309.0

Aansluiting 8 Almere
bulten:oost (S106)

Hectometer 63.0

maximumsnelheid

| Eigenschap omschrijving
Doel proef Invoeren 130 dynamisch met tijdsvensters
Locatie A6 km 62.1 - 309.0 (beide richtingen)
Huidige 120 km/h

Uitzonderingen

Knooppunt Emmeloord, aangepaste snelheid volgens geldend
regime

Regeilstrategie

130 km/h in de avond en de nacht (19-6 h)

Algemene
evaluatie doelen

Invloed op reistijd, ervaring weggebruiker, effecten op de
randvoorwaarden (lucht, geluid, veiligheid en milieu)
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Traject specifieke
evatuatie doelen

Reistijdwinst voor het individu (verkeerskundig), onderscheid
effect dagvenster op drukke en minder drukke deeltrajecten

(verkeerskundig), samenhang met inhaalverbod vrachtauto’s
(verkeerskundig), hoe gaat de gebruiker om met tijdsvensters
(gebruiker), wat is de invlioed van een onderbreking van de
maximumsnelheid van 130 km/h op een traject, indien er
vanwege de infrastructuur een andere maximumsnelheid

geldig is. (veiligheid)

A7 aansluiting Wognum (10) - Afsluitdijk (Lorentzsluizen)
Op dit traject zal de snelheid permanent naar 130 km/h worden verhoogd.

ligging

R

Knooppunt Zurich *
Hectometer 97.0

e nmn e et ey

sluizen i.v.m.
natuurgebied !
[l A

Aansluiting 10 Wpaown
Hectometer 37.0

Eigenschap omschrijving

Doel proef Invoeren 130 permanent

Locatie A7 km 37.1 - 95.6 (beide richtingen)

Huidige ~ | 120 km/h

maximumsneltheid

Uitzonderingen Stevinsluizen, aangepaste snelheid volgens geldend regime
| Regeistrategie Permanent 130

Algemene Invloed op reistijd, ervaring weggebruiker, effecten op de

evaluatie doelen
Traject specifieke
evaluatie doelen

randvoorwaarden (lucht, geluid, veiligheid en milieu)
Reistijdwinst voor het individu (verkeerskundig), overgang van
en naar 130 zone (gebruiker), harder bij weinig verkeer
(gebruiker), overschrijding maximumsnelheid (veiligheid),
onderlinge snelheidsverschillen (veiligheid)
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A16 knooppunt Klaverpolder — knooppunt Galder

Op het hele traject 130 km/h dynamisch invoeren met behulp van de signalering.
Indien de IC-waarde van 0.8 wordt overschreden de snelheid m.b.v. de signalering
terug brengen naar 90km/h of 100 km/h. Dat wil zeggen dat indien de verhouding
tussen beschikbare ruimte (capaciteit) en verkeersvraag (intensiteit) groter worden
dan 80% van de beschikbare capaciteit de snelheid wordt verlaagd. De uitvoering
zal gebeuren op 2 deel trajecten (de knip ligt bij knooppunt princeville, A58)
aangezien de verkeersvraag op beide deeltrajecten significant verschilt.

ligging

) Knooppunt Kaverpolder
Hectometer 47.0

Knooppunt Gakley
Hectometer 67.0

maximumsnelheid

Eigenschap omschrijving

Doel proef Invoeren 130 dynamisch signalering

Locatie A16 km 45.5 - 66.7 (beide richtingen)
Huidige 100 km/h tussen Klaverpolder en Princeville

120 km/h tussen Princeville en Galder

uitzonderingen _-

geen

regelstrategie

130 km/h m.u.v. de periodes waarbij de IC verhouding 0.8
wordt overschreden

Algemene
evaluatie doelen

Invioed op reistijd, ervaring weggebruiker, effecten op de
randvoorwaarden (lucht, geluid, veiligheid en milieu)

Traject specifieke
evaluatie doelen

Impact van de overgang van 100km/h in de huidige situatie
naar 130 km/h (verkeerskundig), onderscheid tussen druk en
rustig deeltraject (verkeerskundig), werking van het
schakelalgoritme (verkeerskundig), snelheidslimiet d.m.v.
signalering (gebruiker), impact van de overgang van 100km/h
in de huidige situatie naar 130 km/h (gebruiker), invoegen bij
collones vrachtwagens, (zo die er zijn) (veiligheid), grote
verschilsnelheid tussen veel vrachtverkeer (20%) en de rest
van het verkeer (veiligheid)
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A17 /A58 Knooppunt Klaverpolder — Knooppunt Zoomiand
Op dit traject zal de snelheid permanent naar 130 km/h worden verhoogd.

ligging

Kneooppunt
Klaverpolder

cAsxker. : hrod s B
Cemgees o 7 Hectometer 0.0

Knooppunt Zeomland
Hectometer 103.5

Eigenschap omschrijving |
Doel proef Invoeren 130 permanent T
Locatie A17 km 0.0 - A58 103.3 (beide richtingen) \
Huidige 120 km/h |
maximumsnelheid

Uitzonderingen een

Regelstrategie Permanent 130

Algemene Invloed op reistijd, ervaring weggebruiker, effecten op de

evaluatie doelen randvoorwaarden (lucht, geluid, veiligheid en milieu)

Traject specifieke | Reistijdwinst voor het individu (verkeerskundig), overgang van
evaluatie doelen en naar 130 zone (gebruiker), harder bij weinig verkeer
(gebruiker), overschrijding maximumsnelheid (veiligheid),
onderlinge snelheidsverschillen (veiligheid)
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A32 aansluiting Steenwijk (6) — Aansluiting Heerenveen Zuid (10)
Op dit traject zal de snelheid permanent naar 130 km/h worden verhoogd.

ligging

Aansliulting
Heerenveen-Zuld

Hectometer 42.6

Aansluiting Stesnwijk |

Hectometer 23.4

2

Eigenschap omschrijving

Doel proef Invoeren 130 permanent

Locatie A32 km 23.4 — 42.6 (beide richtingen)

Huidige 120 km/h

maximumsnelheid

Uitzonderingen geen

Regelstrategie_ Permanent 130

Algemene Invioed op reistijd, ervaring weggebruiker, effecten op de

evaluatie doelen randvoorwaarden (lucht, geluid, veiligheid en milieu)

Traject specifieke— | Reistijdwinst voor het individu (verkeerskundig), overgang van
evaluatie doelen en naar 130 zone (gebruiker), harder bij weinig verkeer
(gebruiker), overschrijding maximumsnelheid (veiligheid),
onderlinge snelheidsverschillen (veiligheid)
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A37 Knooppunt Hoogeveen - Aansluiting Klazienaveen (6)
Op dit traject zal de snelheid permanent naar 130 km/h worden verhoogd.

Kneoppunt Hoogeveen ﬁansiulting Klazienaveen
Hectometer 0.3 ‘ Hectometer 36.5
Eigenschap omschrijving
Doel proef Invoeren 130 permanent
Locatie A32 km 0.3 - 36.5 (beide richtingen)
Huidige 120 km/h
maximumsnelheid
Uitzonderingen geen
Regelstrategie Permanent 130 .
Algemene Invloed op reistijd, ervaring weggebruiker, effecten op de
evaluatie doelen randvoorwaarden (lucht, geluid, veiligheid en milieu)
Traject specifieke | Reistijdwinst voor het individu (verkeerskundig), overgang van
evaluatie doelen” | en naar 130 zone (gebruiker), harder bij weinig verkeer
(gebruiker), overschrijding maximumsnelheid (veiligheid),
onderlinge snelheidsverschillen (veiligheid)
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A58 Aansluiting Rilland (31) - Aansluiting Ritthem (40)
Op dit traject zal de snelheid permanent naar 130 km/h worden verhoogd.

ligging

s Bepateni

Aansluiting Ritthem
Hectometer 170.2

Aansluiting Rilland
Hectometer 124.8

| Eigenschap omschrijving
Doel proef Invoeren 130 permanent
Locatie A58 km 124.8 = 170.2 (beide richtingen)
Huidige 120 km/h
maximumsnelheid
Uitzonderingen geen

Regelstrategie _

Permanent 130

Algemene
evaluatie doelen

Invloed op reistijd, ervaring weggebruiker, effecten op de
randvoorwaarden (lucht, geluid, veiligheid en milieu)

Traject specifieke
evaluatie doelen

Reistijdwinst voor het individu (verkeerskundig), overgang van
en naar 130 zone (gebruiker), harder bij weinig verkeer
(gebruiker), overschrijding maximumsnelheid (veiligheid),
onderlinge snelheidsverschillen (veiligheid)
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Beschrijving en uitvoering van de regelstrategie

Op alle 8 de trajecten zal de verhoging naar 130 km/h met bebording worden
aangegeven (mottoborden en 130 met rode rand). Hiermee wordt aangegeven dat
er 130 km/h mag worden gereden, behalve als een andere snelheid word
aangegeven. Uiteraard dient in de uitvoering rekening te worden gehouden met het
op een juiste wijze informeren van de weggebruiker bij aansluitingen en
knooppunten.

A2 knooppunt Everdingen - knooppunt Deil

Ook op dit traject wordt een verkeersvraag gestuurde regelstrategie toegepast.
Afhankelijk van het aantal voertuigen dat gebruik maakt van dit traject wordt de
meest wenselijke maximumsnelheid voorgeschreven. Aan deze strategie ligt de
gedachte ten grondslag, dat naar mate het drukker wordt op een deel van het
traject, het uit veiligheidsoverweging wenselijk is de maximumsnelheid te
reduceren. Verondersteld wordt dat het punt waarop de verkeersdoorstroming
verslechtert, ligt bij een IC-verhouding van 0.8 (dat is de verhouding tussen .
(I)ntensiteit van het verkeer en de (C)apaciteit van de weg). Met behulp van de
meetlussen kan worden gemeten wat de intensiteitwaarde is en bij een constant
veronderstelde capaciteitswaarde kan de kritieke IC-verhouding worden bepaald.
Indien deze kritieke IC-waarde wordt overschreden zal m.b.v. de signalering (die ter
plaatse aanwezig is) een lagere maximumsnelheid worden getoond (100 km/h).

A6 knooppunt Almere - knooppunt Joure

Op dit traject geldt dat er gedurende de avond en de nachtelijke uren over het hele
traject 130 km/h mag worden gereden en overdag (tussen 6h en 19h) 120 km/h.
Deze niet-verkeersafhankelijke dynamiek kan door middel van onderborden bij de
130 km/h bebording worden aangegeven. Welke vorm dit gaat krijgen is nog niet
helemaal duidelijk, deze moet namelijk voor de weggebruiker eenduidig te
interpreteren ziin en dat wordt tijdens het experiment onderzoecht

A7 aansluiting Wognum (10) - Afsluitdijk (Lorentzsluizen)

Op dit traject wordt permanent 130 km/h ingevoerd. In de uitvoering komen er dan
ook alleen borden met 130 km/h langs de kant van de weg te staan om aan te
geven dat er een hogere maximumsnelheid geldt.

A16 knooppunt Klaverpolder - knooppunt Galder

Op dit traject wordt een verkeersvraag gestuurde regelstrategie toegepast.
Afhankelijk van het aantal voertuigen dat gebruik maakt van dit traject wordt de
meest wenselijke maximumsnelheid voorgeschreven. Aan deze strategie ligt de
gedachte ten grondslag dat naar mate het drukker wordt op een deel van het
traject, het uit veiligheidsoverweging wenselijk is de maximumsnelheid te
reduceren. Verondersteld wordt, dat het punt waarop de verkeersdoorstroming
verslechtert, ligt bij een IC-verhouding van 0.8 (de verhouding tussen (I)ntensiteit
van het verkeer en de (C)apaciteit van de weg). Met behulp van de meetlussen kan
worden gemeten wat de intensiteitwaarde is en bij een constant veronderstelde
capaciteitswaarde kan de kritieke IC-verhouding worden bepaald.

Indien deze kritieke IC-waarde wordt overschreden zal m.b.v. de signalering (die ter
plaatse aanwezig is) een lagere maximumsnelheid worden getoond (90km/h of 100
km/h).

A17/A58 knooppunt Klaverpolder - knooppunt Zoomiand
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Op dit traject wordt permanent 130 km/h ingevoerd. Er is hier dus geen sprake van
een regelstrategie. In de uitvoering komen er dan ook alleen borden met 130 km/h
langs de kant van de weg te staan om aan te geven dat er een hogere
maximumsnelheid geldt.

A32 aansluiting Steenwijk (6) — aansluiting Heerenveen Zuid (10)

Op dit traject wordt permanent 130 km/h ingevoerd. In de uitvoering komen er dan
ook alleen borden met 130 km/h langs de kant van de weg te staan om aan te
geven dat er een hogere maximumsnelheid geldt.

A37 knooppunt Hoogeveen — aansluiting Klazienaveen (6)

Op dit traject wordt permanent 130 km/h ingevoerd. In de uitvoering komen er dan
ook alleen borden met 130 km/h langs de kant van de weg te staan om aan te
geven dat er een hogere maximumsnelheid geldt.

A58 aansluiting Rilland (31) - aansluiting Ritthem (40) :

Op dit traject wordt permanent 130 km/h ingevoerd. In de uitvoering komen er dan
ook alleen borden met 130 km/h langs de kant van de weg te staan om aan te
geven dat er een hogere maximumsnelheid geldt.

Verwachte effecten van de dynamische verhoging van maximumsneiheden
Bij de verwachtingen wordt enerzijds onderscheid gemaakt tussen een aantal
algemene verwachtingen die vermoedelijk op alle trajecten in meer of minder mate
zullen spelen. Anderzijds zijn er een aantal verwachtingen, die specifiek
trajectafhankelijk zijn. Beide worden hieronder toegelicht.

Doordat gekozen is voor 8 trajecten met verschillende eigenschappen (lengte,
rijstroken, drukte, signalering) kunnen een aantal effecten traject specifiek worden
beproefd. Dit hoeft dan echter niet op alle trajecten te gebeuren.

Algemene verwachtingen
Hierbij wordt onderscheid gemaakt naar een S-tal hoofdaspecten. De verwachting is
dat het experiment effect zal hebben op deze aspecten. Hieronder worden globaal
een aantal onderzoeksvragen gesteld waaraan men zou kunnen denken. In
Hoofdstuk 3 worden deze verder uitgewerkt en uitgebreid.
Doorstroming
eWat is de invioed van de dynamische snelheidsverhoging naar 130 km/h op de
reistijden?
eWat is de invloed van de dynamische snelheidsverhoging naar 130 km/h op de
lokaal gemeten snelheden?
« Zijn er grotere snelheidsverschillen waarneembaar door de dynamische
snelheidsverhoging naar 130 km/h en heeft dat consequenties voor de
filevorming?

Weggebruiker
eHoe ervaart de weggebruiker een dynamische snelheidsverhoging naar 130
km/h als dat volgens het verkeersbeeld (bij relatief weinig verkeer) logisch
lijkt?
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sHoe ervaart de weggebruiker een dynamische snelheidsverhoging naar 130
km/h als dat volgens het wegbeeld (bij een brede weg) logisch lijkt?

sHoe ervaart de weggebruiker de gekozen bebording en signalering om de
dynamische verhoging van de maximumsnetheid aan te duiden?

Verkeersveiligheid

sWat is het effect op de verkeersveiligheid van de dynamische
snelheidsverhoging naar 130 km/h, doordat voertuigen een hogere snelheid
hebben?

eWat is het effect op de verkeersveiligheid van de dynamische
snelheidsverhoging naar 130 km/h, doordat voertuigen onderling een groter
snelheidsverschil kunnen hebben?

Geluid en lucht .

eWat is het effect van de dynamische snelheidsverhoging naar 130 km/h op de
luchtkwaliteit? L

eWat is het effect van de dynamische snelheidsverhoging naar 130 km/h op de
geluidsproductie?

Naleving van de maximumsnelheid

eWat is het effect van de dynamische snelheidsverhoging naar 130 km/h op de
naleving van de maximumsnelheid?
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Onderzoeksplan

Inleiding

Verkeer is een interactie tussen mens, voertuig en weg. In dit experiment zal deze
interactie door aanpassingen aan de kant van de weg (verandering van de
maximumsnelheid) worden beinvioed en naar verwachting doorwerken in het
gedrag van de mensen in de voertuigen.

Enerzijds is het dan van belang dat het functioneren van de dynamische
maximumsnelheden technisch ook voldoet aan de verwachting. De technische
werking zal geen onderdeel uitmaken van het onderzoek, echter zal met name in
het eerste gedeelte het functioneren van met name de algoritmes nauwlettend in de
gaten worden gehouden. Anderzijds leidt deze verandering aan de weg ertoe dat de
gebruiker zijn gedrag aanpast. Het resultaat van de interactie tussen mens en weg
uit zich uiteindelijk in effecten op het gebied van: doorstroming, luchtkwaliteit,
verkeersveiligheid, geluidhinder, klimaat en draagviak.

In de evaluatie van dit experiment met een snelheidsverhoging naar 130 km/h
dienen dan ook de volgende aspecten aan bod te komen:
e Welke invioed is waarneembaar in de doorstroming, doordat weggebruikers
(op gezette tijden) met een hogere snelheid mogen rijden?
¢ Hoe ervaren de weggebruikers deze verandering van de maximumsnelheid?
¢ Wat zijn de effecten van de verandering van de maximumsnelheid op de
verkeersveiligheid?
e Wat zijn de effecten van deze veranderde verkeersafwikkeling op de
aspecten luchtkwaliteit en geluid?
¢ Wat zijn de effecten van deze veranderde verkeersafwikkeling op de
naleving van de maximumsnelheid?

De effecten op het klimaat (in termen van uitstoot van broeikasgassen) zijn niet of
moeilijk meetbaar en blijven derhalve buiten de scope van dit experiment.

In de voortoets is gebleken dat voor de gekozen trajecten geen knelpunten zijn ten
aanzien van Natura 2000 gebieden (zie paragraaf 3.4.1 en 3.4.2). Ook hier geldt dat
het onderzoek hiernaar buiten de scope van de evaluatie valt.

De evaluatie zal in 2 delen worden opgesplitst, een kort cyclische evaluatie met
bijbehorende meetperiode (meetperiode 1, oplevering ca. 3 maanden na de start
van de proef) eneen meer uitgewerkte analyse in een later stadium (meetperiode 2
oplevering ca 9 maanden na de start van de proef).

Het doel van de kort cyclische evaluatie is om, waar mogelijk, op hoofdlijnen inzicht
te verkrijgen in de effecten van de maatregelen en deze kunnen worden gebruikt
om toekomstige beleidskeuzes aangaande een dynamische snelheidsverhoging te
ondersteunen. Deze kort cyclische evaluatie zal op alle trajecten voor zover mogelijk
op dezelfde wijze worden uitgevoerd. Daarnaast dient het kort cyclische gedeelte
om permanente controle te houden op de gang van zaken rond het experiment.
Hiermee kunnen onverwachte effecten snel worden opgemerkt en actie worden
ondernomen (bijvoorbeeld het bijstellen van het algoritme dat de dynamisering
uitvoert).

De daadwerkelijke analyse zal uitgebreider en op sommige plaatsen meer in detail,
een beeld moeten geven van de optredende effecten. Hier is dus een langere
meetperiode voor beschikbaar en zijn alle aanpassingseffecten uitgewerkt, zo wordt
verondersteld.
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Onderzoeksvragen

Zoals als in de inleiding van het hoofdstuk is aangegeven bestaat de evaluatie uit 2
delen. Voor het algemene deel geldt dat op hoofdlijnen voor alie 8 trajecten moet
worden aangegeven wat de effecten per traject zijn van de dynamische
snelheidsverhoging naar 130 km/u. In het tweede deel zal in meer detail, traject
afhankelijk, worden gekeken naar traject specifieke eigenschappen.

Per onderzoeksrichting (verkeerskundig, weggebruiker, verkeersveiligheid, lucht en
geluid en naleving) zal worden aangegeven welke onderzoeksvragen tot de
evaluatie op hoofdlijnen behoord (deze resultaten komen beschikbaar in de kort
cyclische evaluatie) en welke onderzoeksvragen een gedetailleerdere benadering
vragen (deze resultaten komen dan ook in de 2° fase beschikbaar).

Het algemene doel van de evaluatie is antwoord geven op de volgende kernvraag:
"Welk effect heeft de toepassing van een verhoging van de dynamische
maximumsnelheid naar 130 km/u op het verkeer op de weg (in termen van
doorstroming, naleving van de maximumsnelheid en veiligheid), wat is de
waardering van de weggebruiker daarvan en welke effecten treden er op voor de
omgeving? (in termen van geluid en luchtkwaliteit)”

Voor de detailanalyse binnen dit onderzoek wordt die kernvraag uitgebreid met:
"...Welke specifieke trajecteigenschappen beinvioeden deze in de hoofdvraag
genoemde effecten.”

In principe geldt voor alle onderzoeksvragen, dat het wenselijk is deze
locatiespecifiek- en periode specifiek uit te werken. Daarbij dient tenminste rekening
te worden gehouden met de onderstaande aspecten. Met betrekking tot de effecten
van de permanente verhoging van de maximumsnelheid naar 130 km/h geldt dat
deze vergeleken zullen worden met de effecten van de maximumsnelheden op de
andere wegvakken uit het experiment, zodat de effecten kunnen worden afgezet
tegen een permanente invoer.

Locatiespecifiek:

s ocatieverschillen tussen huidige situatie en de toekomstige situatie met
betrekking tot de snelheidsverhoging (onderscheid nu 100km/h en 130km/h
tijdens de proef, en nu 120km/h en 130km/h tijdens de proef).

eIntensiteiten (drukke en rustige trajecten).

s ocaties met en zonder signalering

Periodespecifiek:
sWerkdagen en weekenddagen.
eSpitsperiodes .

Effecten op de doorstroming
De vraagt die hier in algemene zin gesteld kan worden is de volgende:

Wat is de invioed van de dynamische snelheidsverhoging naar 130 km/h op de
doorstroming.
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Verkeersafwikkeling is een ruim begrip. In eerste instantie wordt hiermee beoogd na
te gaan wat de effecten zijn voor het verkeer in zijn totaliteit. Dit kan worden
uitgedrukt in de reistijdwinst (of het verlies) die de weggebruikers ten gevolge van
de snelheidsverandering ervaren. In geval van een verhoging van de snelheid lijkt
het logisch dat een winst kan worden behaald, echter daar waar ook een verlaging
optreedt, is die winst minder vanzelfsprekend. Daarnaast wordt onderzocht of door
de verhoging op sommige plaatsen (dat kan ook net buiten de gekozen trajecten
zijn) neveneffecten optreden door vorming van congestie. Hoewel verondersteld
wordt dat de overgang naar een snelheid van 130 km/h niet zal leiden tot extra
filevorming, moet dit wel worden aangetoond.

In meer detail is het ook van belang dat er uitspraken worden gedaan over de
effecten op de interactie tussen de voertuigen. Hierbij is onderzoek naar onderlinge
afstanden en snelheidsverschillen wenselijk.

Dat leidt tot de onderstaande onderzoeksvragen:

Op hoofdlijnen
eWat is de invloed van de dynamische snelheidsverhoging naar 130 km/h op de
reistijden?
eWat is de invlioed van de snelheidsverhoging naar 130 km/h op de
gerealiseerde (gemiddelde) snelheden?

Gedetailleerd

*Zijn er effecten waarneembaar op aangrenzende wegvakken?

eOntstaan er verkeerskundige problemen (files) door de invoering van een
hogere maximumsnelheid binnen het proeftraject?

eOntstaan er verkeerskundige problemen (files) bij de overgang van en naar de
130 km/h zones?

eHoe is de samenhang met het inhaalverbod voor vrachtauto’s vanuit
verkeerskundig oogpunt (moet op de A6 aangezien dat de enige locatie is
met een inhaalverbod)

eWat zijn de effecten op de snelheidsverschillen tussen de rijstroken?

Effect op de beleving van de weggebruiker
De vraag die hier in algemene zin gesteld kan worden is de volgende:

Hoe ervaart de weggebruiker dynamische snelheidsverhoging naar 130 km/h?

Om de ervaring van de weggebruiker te toetsen zal gebruik gemaakt worden van
een draagvlak onderzoek. Het draagvlakonderzoek zal worden uitgevoerd in de
vorm van 2 focusgroepen, en een enquéte onder een representatieve doelgroep.
Doel is om inzicht te krijgen in het draagvlak voor, en het begrijpen van, het
concept en de scenario’s die nu voorliggen m.b.t. de 130 km/h invoering.
Focusgroepen bieden de mogelijkheid om inhoudelijk dieper in te gaan op de
materie, door te vragen naar achterliggende motieven etc. Tevens kunnen met
bevindingen uit de focusgroepen de vragen van de enquéte verder worden
toegespitst.

Deze onderzoeken moeten inzicht geven in beleving en ervaringen van
weggebruikers op de betreffende trajecten. Welke invioed hebben de gekozen
maatregelen op de weggebruikers, en welke effecten merken zij.
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Op hoofdlijnen
sHoe ervaart de gebruiker het feit dat 130km/h is toegestaan?

Gedetailleerd

eWat is de perceptie van de verkeersveiligheid van de weggebruiker?

eBegrijpt de weggebruiker de bedoeling van de snelheidsverhoging en de
beperkingen daar van?

eBegrijpt de gebruiker de overgang bij het binnen rijden en verlaten van de 130
zohe?

eHoe gaat de gebruiker om met de venstertijden. Hoe gaat de gebruiker om met
een onderbreking in de 130 zone?

*Hoe ervaart de gebruiker het terug gaan naar 90km/h? (dat geldt dus alleen

voor de A16) ‘

Effecten op de verkeersveiligheid
De vraag die hier in algemene zin gesteld kan worden is de volgende:

Wat is de invioed van de dynamische snelheidsverhoging naar 130 km/h op de
verkeersveiligheid?

Het effect van de dynamische snelheidsverhoging naar 130 km/h op de
verkeersveiligheid wordt aan de hand van een aantal indicatoren bepaald. Zo is het
mogelijk om binnen een relatief korte termijn een redelijk toekomstvast en
algemeen beeld te krijgen van de verwachte ontwikkeling van de verkeersveiligheid
op de experimenttrajecten bij een (dynamische) maximumsnelheid van 130 km/h.
Het aantal verkeersongelukken is hierbij de meest voor de hand liggende indicator.
Om het aantal verkeersongelukken als indicator van de verkeersveiligheid te kunnen
gebruiken is het evenwel nodig om de ontwikkeling daarvan over een aantal jaren in
ogenschouw te nemen. Het experiment duurt te kort om dat te kunnen doen. Het
aantal verkeersongelukken op de experimenttrajecten zal binnen de periode dat het
experiment duurt naar verwachting statistisch niet groot genoeg zijn om
betrouwbare uitspraken te kunnen doen over het effect van de snelheidsverhoging
op de verkeersveiligheid.

Daarnaast komen ongevalcijfers, in dit geval over het jaar 2011, niet tijdig
beschikbaar om te kunnen gebruiken bij de evaluatie van het experiment. Omdat
het aantal verkeersongelukken bij dit experiment niet voldoende basis geeft, worden
verkeerskundige indicatoren gebruikt aan de hand waarvan er binnen het
experiment een uitspraak gedaan kan worden over de verkeersveiligheid. Met de
meetresultaten van meerdere indicatoren (zoals gemiddeide snelheden,
snelheidsverschillen en volgtijden) kan met deskundigheid een gefundeerde
inschatting worden gemaakt van het effect op het aantal verkeersongelukken en -
slachtoffers.

Uiteraard wordt niet voorbijgegaan aan de verkeersongelukken die op de
experimenttrajecten gedurende het experiment zouden kunnen gebeuren. Indien er
zich ongevallen voordoen zullen deze ook kwalitatief worden geanalyseerd, om na te
gaan in hoeverre de dynamische verhoging van de snelheid hieraan heeft
bijgedragen. Hierbij kan ook gekeken worden naar mogelijke combinaties van
factoren zoals het wegontwerp in combinatie met de dynamische
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snelheidsverhoging. Indien mogelijk, kunnen historische gegevens van de
experimenttrajecten bij de evaluatie betrokken worden.

De onderstaande onderzoeksvragen en bijbehorende indicatoren geven een beeld
van de ontwikkeling van de verkeersveiligheid bij een dynamische
snelheidsverhoging naar 130 km/u. Hiernaast zijn ook de bij doorstroming
genoemde gemiddelde snelheden en onder gebruikerservaring genoemde perceptie
van de verkeersveiligheid van belang. Deze worden uiteraard ook in het licht van
verkeersveiligheid bekeken tijdens de evaluatie.

Op hoofdlijnen
Wordt door de invoering van een hogere maximumsnelheid, de gemiddelde snelheid
en het snelheidsverschil groter en welke invioed heeft dat verschil op de
verkeersveiligheid? (De onderstaande indicatoren dragen bij aan het oplossen van
deze vraag)

sHoe ontwikkelt de gemiddelde snelheid per rijbaan?

eHoe ontwikkelt de gemiddelde snelheid exclusief vrachtwagenverkeer?

sHoe ontwikkelt de gemiddelde snelheid per rijstrook?

eHoe ontwikkelt de standaarddeviatie van snelheid per rijbaan?

eHoe ontwikkelt de standaarddeviatie van snelheid per rijstrook?

Is er sprake van een toename van de overschrijding van de maximumsnelheid? (De
onderstaande indicatoren dragen bij aan het oplossen van deze vraag)
sHoe ontwikkelen de V85, V95 en % opvolgers van de snelheidslimiet?
eWat is het snelheidsverloop op delen van het traject met een
snelheidsverlaging of verandering aantal rijstroken?
sWat is het snelheidsverioop bij snelheidslimietverandering? Zowel locatie
(begin einde traject) als tijd gebonden.
eHoe ontwikkelt de perceptie van de verkeersveiligheid van de weggebruiker
zich?
eBegrijpt de weggebruiker hoe de maatregel moet worden opgevolgd? (waar en
wanneer)

Gedetailleerd

+V85, VO5 en % opvolgers shelheidslimiet van meerdere meetpunten.

eHoe ontwikkelen de (op)volgtijden zich bij een hogere maximumsnelheid.

eHoe ontwikkelen de time to collision zich bij een hogere maximumsnelheid

eMet behulp van camerabeelden® kunnen de effecten van de dynamische
snelheidsverhoging op de onderlinge interactie tussen weggebruikers
worden onderzocht. De vraag is of deze waarneembaar wordt beinvioed
(specifiek de locaties met een snelheidsverlaging vanwege bogen of
vernauwingen in de weg)

! camerabeelden kunnen bijdragen aan het beantwoorden van de onderzoeksvraag, echter afhankelijk van de kosten
van deze methode kan besloten worden deze onderzoeksvraag niet uit te laten voeren en dus ook niet te
beantwoorden
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Milieueffecten
De vraag die hier in algemene zin gesteld kan worden is de volgende:

Wat is de invioed van de dynamische snelheidsverhoging naar 130 kmy/h op de
geluidsbelasting en de luchtkwaliteit?

Voor elk van de trajecten is op voorhand verkend in hoeverre voldaan kan worden
aan de eis dat het experiment niet mag leiden tot nieuwe of zwaardere
milieuknelpunten (voor natuur, geluid). Deze analyse gaat uit van een inschatting
van emissies van voertuigen op basis van verschaling van huidige bekende
emissiefactoren voor geluid en lucht (geluidsemissies en NOx emissies zijn
vervolgens ook geprojecteerd op beschermde natuurgebieden).

Er is voor deze aanpak gekozen omdat er thans geen geldende set emissiefactoren
bestaan voor geluid en lucht. Tijdens de kort-cyclische evaluatie wordt vastgesteld
wat de relatie tussen gereden snelheden en de verkeersprestatie enerzijds en de .
verkeersbijdrage aan geluid, lucht in de directe omgeving van de Rijksweg
anderzijds is. Hier worden nadrukkelijk geen omgevingskenmerken bij betrokken,

Het voorliggende experiment is dus mogelijk binnen de gestelde randvoorwaarden
aan het milieu (geluid en lucht). De uitgevoerde analyses per traject worden
getoetst op basis van de feitelijk gemeten snelheidsverandering, voor en na
invoering van het experiment. Hierbij wordt specifiek aandacht gevraagd voor de
diverse gemeten effecten tussen de trajecten onderling, met name daar waar de
verkeersafwikkeling, samenstelling of inrichting van de infrastructuur leidt tot
gewijzigd gedrag c.q. verkeersprestatie.

Voor de 8 trajecten wordt ook specifiek gekeken in hoeverre de geluidemissie onder
het in de toekomst gestelde emissieplafond (met de marge) blijft; en of het zo dicht
bij het plafond komt (0,5 dB) dat op kortere termijn een overschrijding verwacht
wordt en dat een nader onderzoek naar extra maatregelen nodig is.

Parallel aan deze evaluatie worden door TNO ritprofielen opgesteld voor het
opstellen van een representatieve set emissie-factoren voor 130 km/u tijdens het
gehele etmaal, waar nodig aangevuld met een set emissiefactoren specifieke voor
de rustige uren met een free flow karakteristiek.

Het RIVM zal één of meerdere meetpunten inrichten om de aanvuliende
geluidsproductie van 130km/h t.o.v. 100 km/h resp. 120 km/h vast te stellen,
waarbij ook de gereden V85 en gemiddelde snelheid betrokken wordt.

Op hoofdlijnen
Op hoofdlijnen dient antwoord te worden gegeven op de onderstaande vragen:
eWat zijn de effecten van de snelheidsverandering op de geluidsproductie?
sWat zijn de effecten van de snelheidsverandering op de luchtkwaliteit?
sLeiden deze veranderingen tot 1. een vergroting van bestaande knelpunten
en/of 2. nieuwe knelpunten vanwege een overschrijding van de norm?
*in hoeverre blijft de geluidemissie onder het in de toekomst gesteide
emissieplafond?

Gedetailleerd
In meer detail kunnen vervolgens de volgende onderzoeksvragen worden gesteld:
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oIs er voldoende compensatie tijdens 100 km/h voor geluid en lucht voor de
toename tijdens 130km/h?

Uit het voorgaande stuk blijkt dus dat deze vragen primair worden beantwoord door
gebruik te maken van de indicator snelheidsverandering en dat dit onderzoek zich
niet zal richten op het vaststellen van de emissiefactoren.

Effecten op de naleving van de maximumsnelheid
De vraag die hier in algemene zin gesteld kan worden is de volgende:

Wat is de invioed van de dynamische snelheidsverhoging naar 130 km/h op de
naleving van de maximumsnelheid?

Het is van belang om te weten in hoeverre de verhoging van de maximumsnelheid
naar 130 km/h invloed heeft op het percentage overschrijdingen van de '
maximumsnelheid. Hiervoor zijn eigenlijk 2 waarden van belang. Enerzijds kan van
alle voertuigen worden nagegaan wat hun snelheid op bepaalde locaties is geweest,
daarmee kan worden bepaald hoeveel voertuigen de maximumsnelheid hebben
overschreden. Anderzijds kan worden gekeken naar het aantal overtreders, dat is
het aantal voertuigen dat daadwerkelijk een bekeuring krijgt (zou krijgen) bij over
schreiding van de maximumsnelheid. (Het verschil tussen beide heeft te maken met
de grens waarbij wordt geverbaliseerd.)

Hiervoor zal in samenspraak met het Landelijk Parket een aanpak voor worden
opgesteld. Hierbij kunnen ook afspraken worden gemaakt m.b.t. handhaving door
het KLPD.

Op hoofdlijnen
sHeeft de dynamische verhoging van de maximumsnelheid effect op het
percentage overschrijdingen van de maximumsnelheid.
sHeeft de dynamische verhoging van de maximumsnelheid effect op het
percentage overtredingen van de maximumsnelheid.

Gedetailleerd
sWat is de invloed van de handhaving voor de overschrijding en overtreding van
de maximumsnelheid.

Aanvullende aandachtspunten
Hieronder zijn nog enkele aandachtspunten weergegeven die niet in de
onderzoeksvragen en hypotheses aan bod zijn gekomen.

Conclusies Flora- en faunawet en Ecologische Hoofdstructuur:

In beginsel dient aan de Flora- en faunawet te worden getoetst. Hiervoor geldt,
dat geen enkele " nieuwe activiteit’ schade aan de flora en fauna mag toebrengen en
met name niet aan beschermde soorten. Verstoring of opzettelijke verontrusting
vanwege de toename aan geluid zijn hierbij de in potentie relevante aspecten.
Gezien de zeer beperkte toename aan geluid (minder dan 1 dB) en het ontbreken
van piekgeluiden kan een ontheffing achterwege blijven. Ingevolge de Nota ruimte
gaat geen externe werking uit van de Ecologische Hoofdstructuur (EHS).
Aangezien er geen werkzaamheden worden verricht waardoor vernietiging van EHS
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gronden aan de orde is, kan een beoordeling op aantasting van de wezenlijke
kenmerken en waarden achterwege blijven.

Conclusies Natuurbeschermingswet 1998

In de nabijheid van de in het experimentverkeersbesluit genoemde trajecten
bevinden zich een aantal Natura 2000 gebieden en beschermde natuurmonumenten.
Op grond van de Natuurbeschermingswet 1998 (Nbwet 1998) is beoordeeld in
hoeverre sprake kan zijn van zodanige effecten dat een vergunning ingevoige die
wet noodzakelijk is.

Voor de 8 trajecten is geen vergunning op grond van de Nbwet 1998 nodig omdat
op voorhand verslechtering en significante verstoring op de nabij de trajecten
gelegen Natura 2000 gebieden kan worden uitgesloten. Door de slechts zeer
beperkte toename van geluid (minder dan 1 dB) en het ontbreken van piekgeluiden
zijn significant verstorende effecten op voor verstoring gevoelige (aangewezen)
soorten op voorhand uit te sluiten. De voor effecten van autoverkeer kwetsbare
habitattypen binnen de Natura 2000 gebieden liggen op dusdanige afstand van de
trajecten dat verslechtering van de kwaliteit van deze habitattypes op voorhand valt
uit te sluiten.
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4 Planning

4.1 Planning en op te leveren producten
Zoals in H3 is aangegeven is de evaluatie in twee delen onderverdeeld.

sDe kort cyclische evaluatie. Hierin wordt nauwlettend in de gaten gehouden
hoe de proeven lopen en worden op korte termijn “resultaten op
hoofdlijnen” gegeven. Deze wordt uitgevoerd in meetperiode 1 (zie figuur)

eDe echte verkeerskundige evaluatie. Hiervoor is meer tijd en zijn meer
gegevens beschikbaar om in meer detail uitspraken te doen over de
onderzoeksvragen,

® Planning (1) .

proef Feb. | maart | april | mel junl Jull Aug. Sept. Okt. Nov.

A2

Ab

A7

Al6
Al17/A58
A32

A37

A58

| start 130km/h opde A7 |

| Start 130 km/h op overige trajecten |
I I

I marktbenadering | lzrt cydlische resultaten A7 |
|

‘ Evaluatie op de markt J | Kort cyclische resultaten A16 en A2 en A6

Bpleverlng evaluatie

Aan het einde van de kort cyclische periode wordt per traject een oplevering van de
resultaten tot dan toe verwacht. Na afloop van de 2¢ meetperiode komt een
eindrapportage met alle resultaten.
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Risicocijfers 130 km/uur-trajecten

002 75,1 90,6 4 557,0 0,0078
006 61,7 310,9 10 : 1176,4 0,0082
007 36,7 97,5 6 3413 0,0176
016 46,8 68,1 7 695,7 0,0105
017 0,0 25,4 6 439,5 0,0137
032 23,5 42,9 3 215,0 0,0140
037 0,0 35,4 4 299,7 0,0145
058-a 93,7 103,4 8 321,9 0,0249
058-b 125,9 170,8 7 610,3 0,0115
2 n.v.t. nv.t 429 38959,0 0,0110

3 n.v.t. n.v.i. 98 11923,1 0,0082

2 n.v.t. n.v.t 1052 38959,0 0,0270

3 n.v.t. n.v.t. 363 11923,1 0,0304




ey

Proef Ernstige Sl. ongevallen | Verkeersprestatie | Risicocijfer | Ernstige Sl. ongevallen | Verkeersprestatie | Risicocijfer
traject (gemiddeld per jaar) (min km/jaar) (gemiddeld per jaar)* (min km/jaar)

A2 4 557 0,0078 10 565 0,0177
A6 10 1176 0,0082 10 1174 0,0082
A7 6 341 0,0176 5 338 0,0158
Al16 7 696 0,0105 7 690 0,0106
Al7 + A58 14 761 0,0183 12 742 0,0157
A32 3 215 0,0140 3 201 0,0133
A37 4 \ 300 0,0145 4 305 0,0142
A58 7 610 0,0115 7 634 0,0109

* De cijfers in deze kolom wijken af van het aantal ernstige slachtofferongevallen dat opgenomen is in de tabel van de schouw. Het aantal
ernstige slachtofferongevallen dat in de tabel van de schouw is opgenomen, bevast ook de toe- en afritten. Bovenstaande tabel is
toegespitst op de HRB. ’
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Risicocijfers RWN

Legenda
Risicocijfer
groter dan 0.12 (225 km)

van 0.09 tot 0.12 (150 km)

----------------- van 0.06 tot 0.09 (400 km)
van 0.03 tot 0.08 {1150 km)

— vanaf 0 tot 0.03 (1550 km)

0 (1925 km)
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Meer informatie over de Visuele Wegendatabank (VWD)

’
!

Wat is de VWD

Waar komen de foto's vandaan :

Het blauwe label gp iedere foto .t
De RWS-Mapviewer

Veelgestelde vragen
Contact

WAT IS DE VWD

De VWD (Visuele Wegendatabank) is een webapplicatie waarmee iemand foto’s van het
Nederlandse rijkswegennet kan opzoeken, bekijken, downloaden en printen. Deze
zogenoemd ‘vlakke' beelden geven een visuele referentie van het areaal buiten dat
Rijkswaterstaat in beheer heeft. Voor de VWD maakt Rijkswaterstaat gebruik van Visiweb.
Deze applicatie is een product van Fugro-Roadware Inc. De VWD is in samenwerking met
Fugro-Inpark BV ontwikkeld.

WAAR KOMEN DE FOTO’'S VANDAAN

Sinds 2008 verzamelt de Data-ICT-Dienst (DID) van Rijkswaterstaat jaarlijks, in het kader
van de Meerjarenplanning Verhardingsonderhoud (MJPV), van het rijlkswegennet ook
wegbeelden met rechtvooruitzicht. Deze digitale foto’s zijn bedoeld voor de interne
processen bij de DID en worden gemaakt met een geavanceerd meetvoertuig, de ARAN
(Automatic Road Analyzer), met een interval van 2 meter. Onderstaande figuur toont de
ARAN met een close up van de camera waarmee de foto’s worden gemaakt. Deze HDTV-
camera maakt foto’s met hoge resolutie (1920 x 1080 pixels), een breedbeeldformaat met
een openingshoek van 91.20 (horizontaal) X 59.80° (verticaal).

Door middel van de VWD stelt de DID dit beeldmateriaal beschikbaar voor andere
gebruikers binnen Rijkswaterstaat. Het materiaal is te gebruiken als visuele referentie
van het areaal dat Rijkswaterstaat in beheer heeft. Aan de informatie op de VWD kunnen
geen rechten worden ontleend. Een gebruiker dient zelf te bepalen of deze informatie
geschikt is voor toepassing binnen zijn eigen processen.

Pz Informiatie oy de Vi
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HET BLAUWE LABEL OP IEDERE FOTO
Iedere foto op de VWD is linksboven voorzien van een blauw label met informatie:

RO02 530 1 HRL 2 RL 253 300 101 253652 647 10-28-08

De informatie op het blauwe label wordt aangemaakt tijdens het rijden met de ARAN. Als
hier correcties in nodig zijn dan kan dit achteraf niet meer plaatsvinden in het label omdat
de foto dan al gemaakt is. Correctie vindt zonodig wel achteraf plaats in de data die bij de * -
foto hoort. Deze gecorrigeerde informatie gebruikt de VWD om foto's op te zoeken.
Een korte toelichting op de elementen in bovenstaand informatielabel:
RO02 Rijkswegnummer. Het rijkswegnummer komt in veel gevallen

overeen met de aanduiding op de borden langs de weg, waar de

meeste mensen bekend mee zijn. Er zijn echter enkele

uitzonderingen. Raadpleeg hiervoor de Actuele Wegenlijst.

580 Sectienummer. Een nummer voor intern gebruik door de DID.
1 HRL BPS-Baancode (i.c. de 1% hoofdrijbaan links van de rijksweg).
2RL BPS-Strookcode (i.c. de 2° rijstrook links van de hoofdrijbaan).

253 300 Eindkilometrering. Dit is de kilometrering van het meettraject bij
overgang naar een ander wegendistrict.

101 Cijfercode voor meetrichting, strook en weer. Voor intern gebruik
door de DID.

253.652 Kilometrering. De exacte positie waarop de foto is genomen. Deze
informatie wijkt soms iets af van de werkelijke situatie! Dit wordt
achteraf gecorrigeerd in de data die bij de foto hoort.

64.7 Snelheid ARAN-voertuig in km/u

10-29-08 Datum (mm-dd-jj of jijj-mm-dd). Let op, datums kunnen een
verschillend format hebben! Het is ook mogelijk om uit de
fotoadministratie de datum toe te voegen aan de segmentenlijst.

FOTO'S OPZOEKEN IN DE VWD

Een foto opzoeken in de VWD kan via de Mapviewer of door rechtstreeks naar de VWD te
gaan. In de VWD zijn twee zoekmogelijkheden ingebouwd: met de Snelzoeker en via
Uitgebreid zoeken. Bij de Snelzoeker beperkt het zoeken zich tot zes keuzelijsten. Beide
zoekmethoden maken gebruik van een cascading mechanisme. Dit betekent dat de
zoekinstellingen van elkaar afhankelijk zijn. Iemand die bijvoorbeeld begint met het
selecteren van een bepaald wegendistrict kan vervolgens alleen kiezen uit de rijkswegen
die in dat district liggen.

Als eenmaal een selectie actief is dan kan je op twee manieren navigeren door de foto's.
Ten eerste door te scrollen in de segmentenlijst en een bepaald segmentnummer aan te
klikken. Tweede manier is met behulp van de navigatiekaart. Door de muiswijzer boven




Rijkswarerstaat
Kinisterievan Infrastructunr en Milieu

KA
L e

een van de blauwe pinpoints in de navigatiekaart te houden verschijnt een popup venster

met daarin een klikbaar segmentnummer.

DE RWS-MAPVIEWER

De VWD is behalve via http://visuelewegendatabank.nl ook te benaderen door middel van

de Mapviewer (versie 2.4) van Rijkswaterstaat. Vanuit een willekeurige kaartlaag |n de

Mapviewer is het mogelijk om de VWD op te roepen en de juiste foto te
laten zoeken. In de Mapviewer moet je hiertoe de ARAN-knop activeren:
Als je daarna met de muis klikt op een locatie in de Mapviewer dan

opent de VWD in een nieuw venster (of tabblad) met de bijbehorende foto. Op deze
manier zoekt de VWD met een resolutie van £10 meter de juiste foto op. Deze resolutie
kan er in sommige situaties (smalle wegen bijvoorbeeld) toe leiden dat de foto van de

verkeerde weghelft opkomt.

Standaard zoekt de VWD op deze manier, via de Mapviewer, in het meest recente seizoen
met foto’s. Als je de foto van het voorgaande seizoen wilt bekijken, wijzig dan in de VWD
in de url van je browser het jaartal dat achter “loc1=" staat vermeld.

Het aantal foto’s dat je via de Mapviewer ophaalt is beperkt tot één segment (100 meter).
Als je een voorafgaand of daaropvolgend segment wilt bekijken klik dan op Uitgebreid
zoeken en vul bij "Snelle zoekactie segmentnr” het gewenste nummer in. Over het
algemeen zijn de segmenten doorlopend genummerd.

VEELGESTELDE VRAGEN
Vraag

Waarom staan niet alle wegen in de
vWD?

Wat is een meetseizoen?

Wanneer wordt het nieuwste
meetseizoen toegevoegd aan de VWD?

Wat is een segment?

Hoe kan ik opnamedatum uit de
fotoadministratie opzoeken?

e CERRTE D - v

Antwoord

De VWD bevat alleen foto’s van de rijkswegen
die Rijkswaterstaat in beheer heeft. De
toegepaste nummering komt over het
algemeen overeen met de bebording langs de
wegen. Er zijn echter enkele uitzonderingen in
de nummering. Voor een volledig overzicht van
de rijkswegnummering, mutaties en
onderbrekingen in de kilometrering wordt

verwezen naar de Actuele Wegenlijst.

Een meetseizoen loopt over twee kalenderjaren
en start in september en eindigt in juni.
- 2009 = septemebr 2008 - juni 2009
- 2010 = september 2009 - juni 2010

De beelden van het seizoen dat in juni is
afgerond worden in september van hetzelfde
jaar toegevoegd.

De foto’s van de VWD zijn gegroepeerd in
segmenten van 100 meter. Hierdoor kan je
sneller navigeren door de foto’s aangezien de
foto’s om de 2 meter zijn gemaakt. Na het
selecteren van foto’s toont de VWD een lijst
met segmentnummers en bijbehorende
administratie.

Na selectie toont de VWD standaard in een lijst
per segment het Meetseizoen, Wegendistrict,
Rijkswegnummer, BPS-nformatie en de
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Vraag Antwoord

Kilometrering. Om de datum toe te voegen:
Kiik in de VWD met de muis op Instellingen en
kies in de lijst Veiden het veld Date. Pas
eventueel een eigen Weergavenaam toe en klik
op Toevoegen en daarna op OK.

Wat is de BPS-codering? BPS staat voor Beschrijvende Plaatsbepalings
Systematiek, een methode die RWS heeft
ontwikkeld om iedere plek van een rijksweg op
unieke wijze aan te duiden. Voor nadere
informatie over de BPS-coderingen wordt
verwezen naar de Rijkswaterstaat-publicatie
Beschrijvende Plaatsbepalings Systematiek,
rapportnummer P-DWW-94-014, ISBN 90-369-
0006-9, december 1994.

Wat is de Actuele Wegenlijst? De Actuele Wegenlijst is een publicatie die de
Data-ICT-dienst van RWS uitgeeft en een
overzicht bevat van alle rijkswegen en alle
mutaties in het rijkswegennet. Een exemplaar
van de Actuele Wegenlijst is aan te vragen bij
de Servicedesk Data.

Hoe krijg ik de originele foto te zien? Dubbelklik op de foto in de viewer. Een nieuw
scherm opent met de originele foto in hoge
resolutie.

Als ik dubbelklik op een miniatuurfoto in Deze foutmelding ontstaat als je de viewer een

de viewer dan krijg ik de foutmelding: langere tijd niet gebruikt (> 20 minuten) en

Server Error in '/Visiweb' Application dan dubbelklikt. Aan een oplossing hiervoor
wordt gewerkt.

Kan ik de originele foto’s automatisch Nee, het bestand van een originele foto is te

afspelen? groot om automatisch af te spelen zonder de
server en de verbindingslijnen te veel te
belasten.

Het afspelen van foto’s stopt soms Zeer waarschijnlijk maak je gebruik van de

terwijl ik in het vakje Kilometrering zie  verouderde browser Internet Explorer versie 6.

dat het proces wel doorloopt. Deze versie is niet geschikt om de foto’s met

~ volle snelheid (100%) af te spelen. Een
oplossing is om in het hoofdscherm met de
muis te klikken op Video en de afspeelsnelheid
in te stellen op 70%. Een alternatief is gebruik
te maken van IE versie 8 of Firefox versie 3+.

Waarom doet de navigatiekaart niets? Dit gebeurt als de Navigatiekaart achteraf
wordt geopend. De kaart werkt alleen als deze
geopend is en als daarna een selectie van foto’s
wordt gemaakt.

Waarom krijg ik de foto’s van district De knop Activeer zorgt ervoor dat de selectie
Alkmaar te zien als ik op Activeer kiik in van de Snelzoeker wordt opgehaald en
het Navigatievenster? getoond. De snelzoeker staat standaard

ingesteld op het eerste district in de lijst met
districten, en dat is Alkmaar.

Maoer ormane sy e Visuels W

fobani (VWD - verghe 200




Hoe kan ik een foto downloaden?

Kan ik meer foto’s tegelijk downloaden?

Het bestandstype is onbekend als ik een

foto wil opslaan.

Hoe kan ik een foto printen?

. Kan iemand buiten RWS gebruik maken

van de VWD?

Hoe kan ik de werking van de VWD

versnellen?

Vraag

Rijkswarerstaat
Mindstevie van Infrasirictunr en Mittets

Antwoord

Rechtsklik met de muis op een foto en kies in
het menu Afbeelding opslaan als... of Save
Picture As.... De foto’s hebben het jpeg
bestandsformaat.

Nee, dat is niet mogelijk. Het downloaden van
meerdere foto's tegelijk zou teveel dataverkeer
genereren.

Dit heeft te maken met de bestandsinstellingen
van je Windows-omgeving. Open de Windows-
verkenner, ga naar Extra-Mapopties, tabblad
Weergave en zet “Extensies voor bekende
bestandstypen verbergen” uit.

Rechtsklik met de muis op een foto en kies in
het menu Afbeelding afdrukken.... of Print

Nee, vooralsnog is het gebruik beperkt tot
Rijkswaterstaat. Afhankelijk van de behoefte en
beschikbare middelen is het op termijn wellicht
mogelijk dat externe partijen in het kader van
bijvoorbeeld aanlegprojecten de VWD kunnen
benaderen. In dit verband is het goed om een
eventuele wens op dit vlak kenbaar te maken
bij de Servicedesk Data.

De oorzaak van een traag werkende VWD kan

gelegen zijn in diverse factoren of een

combinatie daarvan. In sommige gevallen kan

een gebruiker daar zelf invioed op uitoefenen:

- Veel data. Standaard selecteert de VWD tot
maximaal 5000 segmenten aan foto’s. De
VWD werkt echter over het algemeen
prettig als je een beperkte selectie foto’s
opvraagt, dat wil zeggen een selectie die
zicht beperkt tot een paar honderd
segmenten. Probeer de selectie te.
beperken tot 200 segmenten.

- Navigatiekaart. Standaard opent de VWD
meteen de navigatiekaart. Hierdoor zal na
selectie direct een verband tussen de foto’s
en de kaart aanwezig zijn. Tijdens het
afspelen zal de navigatiekaart dan
meeschuiven. Je browser moet hiervoor
steeds opnieuw de positie van de blauwe
pinpoints berekenen. Zeker als je een
grote selectie hebt gemaakt zal dit
rekentijd vergen. De navigatiekaart sluiten
zal het afspelen versnellen.

- Je eigen computer. Het herberekenen van
je Navigatiekaart gebeurt op je eigen
computer. Een grote selectie betekent veel
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herberekeningen.

- Je intemet browser. Versie 6 van Intemet
Explorer werkt veel trager dan versie 8.
Firefox werkt over het algemeen nog weer
sneller dan IES.

- Netwerkverbinding. De VWD is ook via de
telewerkomgeving te benaderen. Dit
betekent dat extra knooppunten

“voorkomen in het traject dat de data aflegt
en dat je eigen netwerk een rol speelt.

- Veel gebruikers. De VWD is
gedimensioneerd op gebruik door
maximaal 30 personen tegelijk. Het kan
zijn dat nog meer gebruikers simultaan de

VWD bevragen.
Als je scrolt in de segmentenlijst dan Dit is een tekortkoming in de VisiWeb-applicatie
loopt de titelbalk uit beeld. en is aangemeld als punt voor verbetering.

Hoe kan ik ervoor zorgen dat de VWD Klik in de Menubalk in IES op: Extra,

opent in een nieuw tabblad in Internet  Intemetopties, tabblad Algemeen, en dan knop

Explorer 8 in plaats van in een nieuw Instellingen bij Tabbladen. Vervolgens

venster? aanvinken “Altijd naar nieuwe tabbladen gaan
als deze worden aangemaakt”.

Servicedesk Data

Vragen, opmerkingen en foutmeldingen kunnen worden gericht aan de Servicedesk Data
van de DID. De Servicedesk is op werkdagen van 8:00 tot 17:00 te bereiken:

tel. 015 - 275 77 00

e-mail servicedesk-data@rws.n!

Bezoekadres: Derde Werelddreef 1, 2622 HA Delft

Postadres: Postbus 5023, 2600 GA Delft

Voo by spante L FI2EY R, .
dahaanl (VWD - versie 20
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Geachte heér, i'nevrouw, i

Aanbledingsfe

Jll Rijkswaterstaat
! Ministerie vam Verkeer.en Waterstaat

> Retouredres Posibus 5044 2600 GA Celft

Alle 11 partijen ult de Samenwerkingoversenkomst _ Dienst. Verkedr en
Ingéenlelirsdiensten nr. BDX-9235 Scheepveart
‘demw 97¢
2628 VK Delft
Pastbig 5044
ZﬁGO”GA DelRt
T (0RS) 7982 222
F (088) 796 1 998 _
bttp:/fwww.rikswaterstaat.nl
:ldvq
Datum
Onderwerp Ulitvraag betreffende Samenwerkingsovereenkomst ‘Ons kenmari
n¥. BDX-9235, Perceel A, ten behoeve van Project Evaluatie RWS/DVS-2010/2078
Dynamax proef A20, zaaknummer 31040542 U keonenerk
Biagetn

]

Op grond van de met u gesloten samenwerkingsovereenkomst voor het

verrichten van ingenieursdiensten voor Rijkswaterstaat, Perceel A verzoek

ik u een aanbleding te doen-voor het verrichten van de diensten ais
beschreven in de blj deze uitvraag geveegde Blilage A.

De diensten dienen te worden verricht met inachtneming van deé project-

‘voorwaarden als-opgenomen in Bljlage B bij deze uitvraag.

Deze uitvraag wordt :Qel.l;]ktljdlfg aan alle gegadigden van het perceel
toegestuurd. .

sformuller
Uw aanbleding dlent ultsluitend te geschieden met gebrutkmaking van het

aanbiedingsformulier dat als Bijlage C bij deze uitvraag is gevoegd. Dit

formuller dient volledig te worden ingevuld en te worden ondertekend.
Verlangde bijlagen dienen te worden bljgevoegd.

Op het aanbiedingsformulier dienen te worden opgegeven: ¥

o een vaste prijs (exclusief omzetbelasting) voor het verrichten van
de diensten voor de in bijlage A vermelde (deel)producten;

o een specificatie van de vaste prijs, die per (deel)product Is
uitgesplitst naar het aantai uren en tarieven en overige kosten. De
overige optionele kosten (Indlen var toepassing) dienen op een
bijlage blj het aanbledingsformulier gedetallieard te worden
gespecificeerd;

o tarieven (exclusief omzetbelasting) waartegen de dlensten voor de
In bijlage A vermelde (deel)producten.zullen worden verrekend,
Tarieven dierien vast te zijn voor de duur van de.
projactovereenkomst.

s




: Dienst Verkeer en
_ “ Plan van hanpak Scheepvaart
L \ Blj uw aanbieding. dient te worden gevoegd een plan van aanpak conform
g * bijiage 5 bij de"Samenwerkingsovereenkomst en bijlage D van de -
’ - offertedanvraay;, w&arin de navolgende gegevens tenminste ziin
‘gpgenomen;
e Vigie : .
¢« 7 s Asnpak
fanning
jectorganisatie

’ me relevante zaken wordt verwezen naar bijlage A van de
. raag: -

Ontvangst van de aanbleding en gestanddoening
" Uw aanbieding dient in 2-voud onder vermeldtng van het zaaknummer
31040542 an met dé- aanbledlngsprljs in @en , . uiterlijk te
zljn ontvangen op 31 oktober 2010 13:00 uur blj
Westvest Netwerk Notarissen
Westvest 38
2611 AZ Delft

_Dat.um«

on'-rhnnuﬂt'

Tevens dien(t)/(en):
op de envelop het zaaknummer vermeld te worden.
- alle aanbledingsdocumenten elektronisch aangeleverd te worden
(in 1-voud) ap cd-rom of memory stick bijgesioten in de aparte
. enivelop waarin de aanbledingsprifs zit.
- het prijzenoverzicht van de aanbiedingsbrief in spreadsheet format
elektronisch te worden aangeleverd.

U dient uw aanbleding gestand te doen gedurende een termijn van 30
kalenderdagen na bovgggenoemde uiterste ontvangstdatum.

Inlichtingen.
Vragen ter zake van deze untvraag kunnen tot viterlijk 11 oktober 2010
13.00 uur schriftelijk worden ingediend o.v.v. *Offerte aanvaag Evaluatie
Dynamax proef A20, zaaknummer 31040542 op ht voigende e-mall
adres:

- Voor het ste:IiEn V’én‘ vragen dient u gebruikt te maken van bijlage E.

Uiterfijk 14 oktober 2010 zullen alle vragen beantwoord worden middeis
een nota van inlichtingen (Nvi). De NvI met alle vragen (geanonimiseerd)
en antwoorden wordt aan alle ultgevraagde partijen verstuurd.

Gunning
Ten aanzien van de gunning wordt het criterium van de economisch
meest voordelige Inschrijving (emvi) gehanteerd.

De emvi wordt bepaald aan de hand van de gunningcriteria en de wijze
zoals aangegeven In bijlage D.
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* Het totaal van de scores per criterium tezamen bepaalt de definitleve

eindscore per-aanbieder, De aanbieder met de hoogste score komit in
aanmerking voor de opdracht. )

Beoordeling aanbleding(en)

De opdracht wordt gegund op basls van de economisch meest voordetige
aanbieding, overeenkomstig de Procedure gunning projectovereenkomst
zoals opgeniomen in bijlage 9 van de Samenwerkingsovereenkomst
m.u,v. de fictieve aanbledingsprijsaspacten.

Op deze uitvraagprocedure met EMYI-criteria zullen binnen RWS de
regels gelden als vermaeld in de Onderhandse Procedure, hoofdstuk 7, uit
het Aanbestedingsreglemerit Werken 2005 (ARW2005).

Een nader samen te stellen becordelingscommissie zal de kwaliteit van de
aanbledingen beoordelen op basis van de:gunningscriteria.

Aanbleding en opdrachtverstrekking
Voor het tot stand komen van de pmjectovereenkomst verwljs ik u naar

Indien u besluit géén aanbieding te doen dan verzoek ik u mij dit
schriftelijk, onder opgaaf van redenen, mede te delen, uiterlijk vijf (5)
werkdagen na datum van deze uitvraag.

De opdrachtverstrekking is thans gepland in week 46 en start
werkzaamheden. zie bijlage A.

Hoogachtend,

DE MINISTER VAN VERKEER EN W

namens deze, ,
de hoofdingenfeur-directeur,
voor deze '

RSTAAT,

fd inkoop

Bijlagen:
A. - Vraagspecificatie Evaluatie Dynamax proef A20 (Inclusief
bijlagen)
B. - Projectvoorwaarden
C. - Aanbiedingsformuller
D. - EMVI gunningcriteria
E. - Formuller Steflen van vragen t.b.v. Nota van inlichtingen

Dienat Verkeer en

e
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Agenda

e Introductie en kennismaking
e Toelichting dossier 130 km/uur ==

e Toelichting workshop e
e 1le ronde carrousel workshop

e Lunch

e 2e ronde carrousel workshop
e 3e ronde carrousel workshop
e Plenaire terugkoppeling

e Rondvraag en afsluiting
(15:30 uur, met maximale uitloop tot 16:00 uur)




Dossier 130 km/uur

Regeerakkoord:
o maximumsnelheid op ASW naar 130km/u + dynamisering

o Jagere maximumsnelheid indien nodig voor luchtkwaliteit,
geluidsbelasting of verkeersveiligheid

Aanpak RWS:
o opstellen invoeringscenario’s
e beoordelen invoeringscenario’s
- lucht en geluid
- ontwerp en veiligheid
- etc.
o uitwerken voorkeurscenario




| Dossier 130 km/uur

Doel DVS (ontwerp en veiligheid):
e beoordelen invoeringscenario’s op effecten verkeersveiligheid als
input voor KBA

-Aanpak DVS (ontwerp en veiligheid):
o Welke aspecten spelen een rol?
- Effect van ontwerp- en verkeersaspecten op verkeersveiligheid

- Wanneer kritisch?
- Maatregelen
Witte viekken
Opstellen afwegingscriteria




Doel workshop

o Welke ontwerp- en verkeersaspecten zijn relevante aspecten voor
de verhoging naar 130 km/uur?

e Hoe zou je deze aspecten in criteria kunnen vertalen?
e Over welke aspecten is (te) weinig kennis (witte viekken)?

o Welke (compenserende) “?ﬁéétregelen zijn er voor het handhaven
van de veiligheid?

e Is er een prioritering aan te brengen in de aspecten?

- Input voor de evaluatie




Kennisvelden

* Vragen beantwoorden vanuit vakdisciplines:
- Wegontwerp M
- Verkeersveiligheid = ~™ |

. TE

- Gedrag (human factors) ™"

o Akiael s

—_— T i P PN

J 3,.carEOUSeIrondes
- Startend met één vakgebied
- Andere vakdiscipline beoordelen/vullen aan
- Plenaire terugkoppeling, discussie en conclusievorming




Tafel 3: Aspecten
Verkeersveiligheid

Carrousel 1
(60 min)

Carrouse
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Plenaire terugkoppeling (i RENGNGG_G

Conclusies
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Plenaire terugkoppelin

e Wegontwerp
e Verkeersveiligheid
e Gedrag (human factors)

e Presentatie en discussie
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Van: w MR -
Verzonden: vrijdag 21 januan 2011 9:20

= S—

CcC: .
Onderwerp RE:

Op dit moment vanuit veiligheid/ontwerp 3 onderzoeken

e TU Delft zoekt voor ons de (wetenschappelijke) basis uit over de relatie tussen snelheid(sverhoging) en
verkeersveiligheid. Een onderzoek naar modellen die deze relatie beschrijven, waarin ook de bruikbaarheid
en betrouwbaarheid voor de limietverhogingen in Nederland worden meegenomen (dus van 100 en 120 naar

. 130). Doel is om hiermee een basmmtspraak te kunnen doen over de veranderingen van verkeersveiligheid
bij verschillende invoeringscenario’s (dus ophogingsfactoren van risicociifers).

s Arcadis heeft de workshop georganiseerd als startpunt voor het opstellen van beoordelingcriteria. Hieruit
volgen specifieke elementen die extra verkeersonveiligheid met zich mee kunnen brengen. Voor een aantal
elementen kan al enigszins worden ingeschat hoe die relatie ligt. Voor andere elementen zal een extra studie
worden uitgezet (arcadis).

. o Daarnaast is Arcadis bezig met een quickscan van de proeftrajecten (onder andere ontwerpelementen,
ongevalscijfers, verkeerssamenstelling) zodat de trajecten snel kunnen worden beoordeeld op mogelijke
veiligheidsrisica’s (niet als show-stopper, maar inzicht in en aanleiding voor mogelijke maatregelen).

Verder is het traject voor evaluatie van de proefirajecten gestart.

Een vraag die nog moet worden uigezet (TU?) is de verwachtte verhoging van de snelheid (gemiddeld en spreiding).
Hlewoor ondér andere kx]k'en rnaar het door jou genoemde onderzoek in Denemarken

Even kort dus een overzucht Ik hoop dat je drt bedoelde Mocht je meer willen dan hoor ik graag.

Groet, -

vansliBRNLD VS)

Verzonden: vriidag 21 januari 2011 8:52
Aan-*s)

Onderwerp: Fw:

.Zou jij martijn hierover info kunnen sturen. thanks.

Goed weekend,

VaW - DGMo [ma ST
Ve n: January 20, 2011 06:22 PM

Aan: )
Onderwerp:

Zoals besproken.

Heb jij voor mij nog de informatie over / van de verdere onderzoeken naar invoering 130 (TU delft,
nog andere ?)

Groeten en een goed weekend,

ghisstinn




Van:
Verzonden:
Aan:
Onderwerp:

Hegll

Kan je aangeven wat er met de rps score gebeurd als we de snelheidslimiet op snelwegen ophogen :
Van 100 naar 130 oy

Van 120 naar 130
Van 100 naar 120 .
Van 80 naar 100

Kan je voor deze specifieke verhogingen het kantelpunt aangeven van de score (onafgerond) in de "van" situatie, dat
de score in de "naar” situatie afgerond twee sterren wordt,

Mocht dit wat werk zijn, zou je mij dan kunnen laten weten wat de kosten hiervoor zijn. Er zit redelijk wat druk
.chter deze vraag, dus mocht je hier snel werk van kunnen maken dan stel ik dat zeer op prijs.

Groe-

Van!

Verzonden: Thursday, January
an
Onderwerp: FW: 1

o

Ging om onderstaande, we moeten (heel snel) weten wat snelheidverhogingen betekenen voro RPS sco

n
snelwegen, w

Dus:
‘vat is beeld van verhoging van lagere snelheid naar 130 (alle wegen)

wat is beeld bij verhoging van lagere snelheid naar 120 (alle wegen)
wat is beeld bij verhoging van lagere snelh

Is dit al gedaan?

Groeten,

Va
Verzo&n: woe% 1 december 2010 18:50

Aan:
Onderwerp: RE:

Dankvoor je terugmelding.
Was EuroRAP RPS vergeten, ons troetelkindje moet er natuurlijk ook bij (-;

1




ﬁl’ oeieni
--——-Oorspronkelijk berictit—---
van: GHEEEEOVS) (o G s )

Verzonden: woe 1 december 2010 18:31 m
Aa - DGMo i
Onderwerp: Re: 130. ’

- .
R "

[N £

'-,‘ Dank vqo'r je terugmeldmg le Zien hier inderdaad vanuit de afdeling veiligheid en ontwerp en inrichting bij
+ betrokken. De grove |nd|cat|e die wij hebben afgegeven van toename verkeersonveiligheid {doden en ernstige

.. gewonden) en kosten aanpak kritische ontwerpelementen is bunten dit document gelaten {is al wel eerder met
dgmo gedeeld). Reden- weet ik niet.

i

- Jouw aangegeven punten zullen we meenemen |n ons plan van aanpak Ik zal j je hier begin volgende week nog even
=4 8 4

"over bellen. ! : , .
. Kd ) .

Even nog ander punt van zorg. lk-neem aan dat jij ook bent uitgenodigd voor de workshop betreffen 0 km/h
. op 16 december? Dit is natuurlijk problematisch aangezien we dan ook de bijeenkomst gepland hebJ"8etreffende
de snelhedenkaart. Laat mij even weten hoe je hier mee om wilt gaan.

Groe_

Vam [mailtd @minvenw.nl]
Verzonden: Monday, November 29, 2010 07:02

Aa

. € i (DVS)

Onderwerp: RE: 130

HOD

Goed dat je hier alvast even over mailt.

Ken je bijgevoegde presenfatie al., of was je hier misschien bij betrokken?

Ik cc ook Yvonne even omdat er wel overlap zitten met Veilig over Rijkswegen,
ik laat het.aan jullie om vooral slim te combineren met de werkzaamheden.

Ik ben benieuwd néar wat jullie al aan vragen hebben,
wat ik in ieder geval wil weten is:

Algemene kencijfers

-Aantal doden / ernstig gewonden / overige gewonden
-Risico per vtg/lkm

-Risico per km weglengte

Onderscheiden naar:
ontwerpsnelheid
maximumsnelheid
aantal rijstroken




%

5 aanwezigheid viuchtstrook

) aanwezigheid spitsstrook -

drukke / rustige uren (criteria nog afstemmen ivm dynamische snelheden)
hoeveelheid vrachtverkeer

*combinaties van bovenstaande factoren

s 2

Per wegvak / traject
(nog even afstemmen over meest geschikte lengte, 10km lijkt minimum te zijn ihkv herziening snelhedenbeleid)

-Aantal doden / emstig gewonden / overige gewonden
-Risico per vtg/km
-Risico per km weglengte

Onderscheiden naar:
drukke / rustige uren (criteria nog afstemmen ivm dynamische snelheden)

Bovenstaande graag zowel gepresenteerd in tabellen als in kaartjes

i

——~OQorspronkelijk bericht—
DVS) Mmﬂl
Verzonden: maandag 29 november 2010 7:

(DVS)

Ho A

Wij zijn bij dvs bezig om een plan van aanpak te maken om in fase 1 van het 130 dossier traject voldoende kennis te

enereren om input te leveren voor de scenario's. Heb jij nog openstaande vragen die je in dat traject beantwoord wilt
ien?

Groet Y

<<Presentatie inventarisatie snelheidsverhoging1.PPT>>

Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor u is bestemd. Indien u niet de geadresseerde bent of dit bericht abusievelijk aan u is toegezonden, wordt u
verzocht dat aan de afzender te meiden en het bericht te verwijderen. De Staat aanvaardt geen aansprakelijkheid voor schade, van welke aard ook, die
verband houdt met risico’s verbonden aan het elektronisch verzenden van berichten.

This message may contain information that is not intended for you. If you are not the addressee or if this message was sent to you by mistake, you are
requested to inform the sender and delels the message. The State accepts no liability for damage of any kind resulting from the risks inherent in the
electronic transmission of messages.
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u - DGMo
Yan

Verzonden: donderd !’ Ianuari 2011 22:07 ‘ Wil  ~
Aan: *

Onderwerp: Re: 130

Hoidlly
L IPRE T T L

tk had de conclusies over Rps op proeftrajecten 130 graag meegenomen in nota die nu naar de mmlster 1%at Zou je
deze actie nu direct via mobycon willen uitzetten? DA

\
4

Py

Dank!

Vriendelijke groet,

S

O

Van: (DVS) [m
‘erzonden: Thursday, January 27, 2011 08:33 PM
Aan: SEEEENERP®) - DGMo

Onderwerp: Re: 130

He Wil

_ Sneiheld weegt inderdaad zwaar riee in'de berekenlng van de rps score 1k kan nogamet premes gangeven Wat de
impact is op de scores, wel zal. dit mede afhankeluk zijn van de huidige deelscore van een traject. Als een deelscore
bv nu 2,5 is (wordt afgerond naar 3 sterren) kun je er in ieder geval donder op zeggen dat de score na ophoging van

de snelheidslimiet afgerond 2 sterren is. Voor de proeftrajecten faten we door arcadis dus ook de deelscores in kaart
brengen.

. s ~ *
L TORTETVE ]

e P Y., -1 e N e gy

De vraag betreffende de impact kunnen we nog in de verdiepingsslag die we met arcadis oppakken meenemen. Ik

was er niet van op de hoogte dat deze vraag urgent is. lk zal de vraag anders al bij mobycon sturen, mogelijk hebben
ze er al een idee van. Ik houd je op de hoogte.

o

Anp
B e —— .
Verzonden: Thursday, January 27, 2011 08e5PM-..omr: <t aecryl A S yie
Aan: QEEEEREENAY'S) ,
Onderwerp: FW: 130 - o onmd
- , o
Hoi Sl

Ging om onderstaande, we moeten (heel snel) weten wat snetheidverhogingen betekenen voro RPS scores,gg
snelwegen,

Dus:
wat is beeld van verhoging van lagere snelheid naar 130 (alle wegen)

1

AU



‘ i . J
. z }) v
wat is beeld bij verhoging van lagere snelheid naar 120 (alle wegen) *
wat is beeld bij verhoging van lagere snelheid naar 100 (alle wegen) b s e
Is dit al gedaan? ., "o R
’ v ~ 3 ¥ R
Groeten,
. ‘ s
R . 9%
,Vaw- DGMo
Verzonden: woensdag 1 december 2010 18:50
i Mn: LI} " | :
- Onderwerp: RE: 130. . ‘, ‘
' Hoi m. : ' '
Dankvbor Je teﬂ.lgm mfﬂ . .o
-Was EuroRAP, RPS verg ony't et?lﬁi”g e moet er natuurlijk ook bij. (-; e L

/ | .
" Datum is Idd ongelukklg, maar Ret ‘dven plet anders, .
Groeten; . I : 2

v B L o R

!

-----Oorspronkelijk berlcht---- o,
van: WNUNEEE (DVS)

Verzonden: woensdag 1 december 2010 18:31
Aan: o
Onderwerp: Re: 130

He Martijn,

- Dank voor je terugmelding Wij zien hier inderdaad vanuit de afdeling veiligheid en ontwerp en inrichting bij
betrokken. De | grove indicatie die wij hebben afgegeven van toename verkeersonveiligheid (doden en ernstige

gewonden) en kosten aanpak kritische ontwerpelementen is buiten dit document gelaten (is al wel eerder met
dgmo gedeeld) Reden weet ik niet.

Jouw aangegeven punten zullen we meenemen in ons plan van aanpak. Ik zal je hier begin volgende week fog ev g
over bellen. %

Even nog ander punt van zorg. Ik neem aan dat jij ook bent uitgenodigd voor de workshop betreffende de 130 km/h
op 16 december? Dit is natuurlijk problematisch aangezien we dan ook de bueenkomst gepland hebben betreffende
de snelhedenkaart Laat mij even weten hoe je hier mee om wilt gaan.

GroetglliP

. ) M_.. g P - wx‘vew)"‘l?:h?’*‘.':s,,d" ot . e ®
P DGMo [mailto: m— N

jen: Monﬁil November 29, 2010 07:02 PM Rt SR
w

Goed dat je hier alvast even over mailt.




agc

Ken je bijgevoegde presentatie al., of was je hier misschien bij betrokken? -
Was zeif wel verrast bij

Ik cc oMM even omdat er wel overlap zitten met Veilig over Rijkswegen,
ik laat het aan jullie om vooral slim te combineren met de werkzaamheden.

Ik ben benieuwd naar wat jullie al aan vragen hebben,
wat ik in ieder geval wil weten is:

Algemene kencijfers

-Aantal doden / emstig gewonden / overige gewonden
-Risico per vtg/lkm

-Risico per km weglengte

Onderscheiden naar:
ontwerpsnelheid
maximumsnelheid

aantal rijstroken
aanwezigheid viuchtstrook
aanwezigheid spitsstrook

drukke / rustige uren (criteria nog afstemmen ivm dynamische snelheden)
oceveelheid vrachtverkeer
combinaties van bovenstaande factoren

Per wegvak / traject
(nog even afstemmen over meest geschikte lengte, 10km lijkt minimum te Zijn ihkv herziening snelhedenbeleid)

-Aantal doden / ernstig gewonden / overige gewonden
-Risico per vig/lkm
-Risico per km weglengte

Onderscheiden naar:
drukke / rustige uren {criteria nog afstemmen ivm dynamische snelheden)

Bow}enstaande graag zowel gepresenteerd in tabellen als in kaartjes

Q§roeten,
oy

-——QOorspronkelijk bericht—

Van: W
Verzon en: maandag 29 november 2010 7:43

He SR

Wij zijn bij dvs bezig om een plan van aanpak te maken om in fase 1 van het 130 dossier traject voldoende kennis te

genereren om input te leveren voor de scenario's. Heb jij nog openstaande vragen die je in dat traject beantwoord wilt
Zien?




Groet, fl ' ‘.

T T A PO DRCT S .
.isgaw”“:‘ﬁ“;‘l\;mnlvnfk © e YRR JERATE B A ““a # *

<<Presentatie inventarisatie snelheidsverhoging1.PPT>>

Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor u is bestemd. Indien u niet de geadresseerde bent of dit bericht abusievelijk aan u Is toegezonden, wordt u
verzocht dat aan de afzender te meiden en het bericht te verwijderen. De Staat aanvaardt geen aansprakelijkheid voor schade, van welke aard ook, die

- verband houdt met risico’s verbonden aen het elektronisch verzenden van berichten.

This message may contain information that is not intended for you. #f you are not the addressee or if this measage was sent to you by mustake. you are

requested to inform the sender and delete the message. The State sccepts no liability for damage of any kind resulting from the risks inherent in the
electronic transmission of messages.

) 3 ) B !

Dit bericht kan informatie bevatten, die nist voor u is bestemd. indien u niet de geadresseerde bent of dit bericht abusievelijk aan u is toegezonden, wordt u
verzocht dat aan de afzender te meidan an het bericht te verwijderen. De Staat aanvaardt geen aansprakelijkheid voor schade, van welke aard ook, die
verband houdt met risico’s verbonden aan het elektronisch verzenden van berichten.

This message may contain information that ia not intended far you. if you are not the addresses or if this message was sent to you by mistake, you are

requested to inform the sender and délete the message. The State accepls no habihty for damage of any kind rasulting from the risks inherent in the
eiectromc transmlsslon of messages.
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Van: .-

Verzonden: dinsdag 1 februari 2011 16:27

Aan: ez

Onderwerp: e: resultaten RPS score 3 varianten
-_"

Wat ik heb begrepen op dit moment nog niet maar zal nog worden aangepast (ivm met de factor likelihood
dat in RPS 2.0 een rol speelt)

Antwoord SUNINGEGGE

When we built v1.0, the 130km/h limit was not anticipated and in any case there was a feeling that there was
little research evidence to justify differentiating protection risk at such high levels of speed. | also remember
the phrase being used there is only so dead that you can be in respect of protection. In v2.0 the risk is for

120km/h and above for much the same reasons, although there will be a variation in likelihood but this is not

.mode\led, although there is an argument for this being changm.

The technical justification of the protection element is shown below:

Figure 2 Probability of fatal injury for a vehicle occupant in a side impact (on side of vehicle

impacted) and head on crash (front seat) (derived from Wramborg, 2005) i
aeaB MW ) "
e e —
/
FasaSay
- risk
Zero
& &
Colixiam <nwred Sowltit

Other research (Kilder?) shows that 10km/h above a speed limit of 100 km/h in rural areas doubles the
casualty crash risk. You should also look at the TRL research by Marie Taylor in the 1990s.

Met vriendelijke groet,




Mobycon | Concordis Groep S ARERENRE YR R e
Bezoekadres: Badhuiswal 3 , )
Postbus 1149 pum—re WLl
8001 BC ZWOLLE
o e
Sta stil bij het milieu voordat u dit afdrukt. e
Dit e-mailbericht is uitsluitend bestemd voor de geadrasseerde(n).
Op alle overeenkomsten met Mobycon zijn de algemenervoorwaarden van toepassing.
Mobycon is statutair gevestigd te Delft / KvK nr. 27195561
"The information contained in this communication is confidential and may be legally‘ privieged. ST
Our general terms and conditions apply to all agreements with Mobycon.
Mobycon is statutory registered in Delft. CoC No. 27195561,
* Op 1-feb-2011, om 16:06 heeft -(DVS) het volgende geschreven: .

ng klein vraagje. Wordt bij RPS 2.0 wel rekening gehouden met snelheidslimieten > 120KM/h?

Van:’ i
Verzonden: dinsdag 1 februari 2011 15:32

Aan: NN VS)
Onderwerp: resultaten RPS score 3 varianten

Hallo JHP®

Hierbij de resultaten van de doorrekening van 3 varianten. In de bijgevoegde memo is het ea uitgewerkt.

Als er nog vragen zijn dan hoor ik het graag. .




regiokantoor noord:
badhuiswal 3

= MOBYC!

fax

@

m

N | concorois sroer

memo

Aan : S

C.c. T -

Van : -

Betreft ~1 Ultwerking Snelheidsscenario’s
Datum : 01-02-11

Kenmerk : 4192

Beste J{J)

- Naar aanleiding van je vraag over de effecten van de- RPS score bu verschlllende snel-
heidsverhogingen heb ik een dnetafvananten uitgewerkt: -

1. Snelheldsverhogmg van 100 naar 120 km/h
2. Snelheidsverhoging van 80 naar 100 km/h :
3. Snelheidverhoging van 80 naar 120 km/h e

Uitgangspunten:
De basis van deze varianten is scenario 3 uit het bouwstenenproject.

We hebben teléfonisch afgesdrokan dat de varianten van 100 naar 130 en van 120 naar
130 km/h niet worden doorgerekend omdat dit geen effect zal hebben op de RPS score.
De reden hiervan is dat de risicofactoren van de RPS 1.0 tot 120 km/h gaan.

Verder hebben we als uitgangspunt hebben we afgesproken dat alieen de autosneiwegen
worden doorgerekend. Hiervaor heb ik selecties gemaakt waarbij alle N-wegen eruit zijn
gefiterd. In de pdf bestanden “snelheidoverzicht100_120.pdf” ®n “snelheidover-
Zicht80_100_120.pdf" zijn de wegvakken zichtbaar gemaakt die zijn aangepast.

Resultaat variant 1:

Van de gewijzigde wegvakken komen geen scores lager dan 3 sterren voor, Het meren-
deel van de gewijzigde wegvakken Iaat wel een verlaging van de score zien (ten opzichte
van scenario 3) maar hierbij blijft de afgeronde RPS score gelijk. Bij een klein deel van de
wegvakken is te zien dat de RPS score daalt van 4 naar 3 sterren. Bij deze wegvakken
zijn bijvoorbeeld verlaagde bermen of obstakels binnen de 10 meter aanwezig waardoor
de RPS score omslaat bij een snelheidsverhoging. In het bestand snelheidscenario-
s_verschil.xls tabblad “scenario 3 t.0.v. variant 1" zijn de RPS scores afgezet tegen sce-
nario 3.




- Resultaqt vatiant 8;

Resultaat variant 2:

Van de gewijzigde wegvakken komen geen scores lager dan 3 sterren voor. Een klein
deel van de gewijzigde wegvakken [aat wel een verlaging van de score chhte
van scenario 3) maar hierbij blifft de afgeronde RPS score gelijk. In tegenstelling tot vari-
ant 1 komen hier dus geen verschuivingen voor van meer dan 1 ster. De reden hiervan is
dat de geselecteerde wegvakken goed zijn ingericht (geleiderail in middenberm, obstakel-
vrije ruimte buitenberm etc) waardoor de score hoog blijft ondanks de hogere snelheden.
In he bestand snelheidscenario's_verschil.xls tabblad “scenario 3 t.0.v. variant 2" zijn de

}
.|\ e

-RPS scoras aigezet tegen scenario 3.

¥ [y

v Van de gewungde wegvakken komerr geen scores lager dmn voor. Een klein
', . deel van de gewijzigde wegvakken laten wel een yerlaging v: core zZien (ten opzich-
. te'van scenario 3) maar hierbij blijft de afgeronde RPS score gelijk. Bij variant 3 is dezelf-

'de conclusie te trekken als bij variant 2. In het bestand snelheidscenario's_verschil.xls
tabblad “scenario 3 t.0.v. variant 3" zijn de RPS scores afgezet tegen scenario 3.

A
b , .o

. a o
Conclusie -

i

"~ De wijzigingen in de wettelijke snelheden laten bij de varianten een géring effect zien. De

reglen. hiervan is dat bij autosnelwegen de weginrichting veelal maximaal j scheiden
rijbanen, obstakel vrije ruimte etc) zodat variatie van de wettelijke snelheid weinig invioed
heeft op de RPS score.

ik hoop je hiermee naar tevredenheid te hebben geinformeerd.

Met vriendelijke groet,




Van:

Verzonden: ri 2011 14:13
Aan: DGMo
CC:
Onderwerp: e onderzoeken veiligheid 130
Bljlagen: PrOJecthan Kennisupdate 'snelheid en veiligheid' v1.selectie wet.doc
He
i : S Lo Eoand
Hierbij de het projectplan en offertes zoals deze naar Arcadis en TU zijn gegaan. 7

Verder zijn we nog aah het ku'ken hoe we de ervarlngén uit hetAbUItenIand het beste kunnen in 50 PRraEpR
inmiddels alle stukken en cases die ik tegenkom, dus neem daarbij jouw stuk van de WHO mee.*Heb"j|j ntit
naar) de veelbesproken Deense studie? Ik heb enkel indirecte informatie eruit kunnen lezen.

croo,
1 maandag bruari 2011 18 58

CC'
Onderwerp: RE:

ol

Nog bedankt voor onerstaande mail.
Heb je voor mij meer informatie (bijvoorbeeld offerte (aanvraag) of projectplan)
over de vraagstelling zoals die is uitgegaan naar de TU en Arcadis? Eﬁ*’

Kwam deze overzichtsstudie van de WHO nog tegen, stonden interessante conclus
De Deense studies kwamen vrijdag ook al; in de knipselkrant, dat zou met deze ook nog wel kunnen gebeuren
(makkelijk te vinden) http://whgqlibdoc.who.int/publications/2008/9782940395040 chapl eng.pdf

Worden de hier genoemde studies ook meegenomen?

‘ Groeten,

! g
21 januari 2011 °9: '

DGMo

an

Op dit moment vanuit veiligheid/ontwerp 3 onderzoeken

o TU Delft zoekt voor ons de (wetenschappelijke) basis uit over de relatie tussen snelheid(sverhoging) en
verkeersveiligheid. Een onderzoek naar modellen die deze relatie beschrijven, waarin ook de bruikbaarheid
en betrouwbaarheid voor de limietverhogingen in Nederland worden meegenomen (dus van 100 en 120 naar
130). Doel is om hiermee een basusultspraak te kunnen doen over de veranderingen van verkeersyeiligheid
bij verschillende invoeringscenario’s (dus ophogingsfactoren van risicocijfers).

e Arcadis heeft de workshop georganiseerd als startpunt voor het opstelien van beoordelingcriteria. Hieruit
volgen specifieke elementen die extra verkeersonveiligheid met zich mee kunnen brengen. Voor een aantal

1



elementen kan al enigszins worden ingeschat hoe die relatie ligt. Voor andere élementen zal een extra studie
worden uitgezet (arcadis).

o Daarnaast is Arcadis bezig met een quickscan van de proeftrajecten (onder and ,
ongevalscijfers, verkeerssamenstelling) zodat de trajecten snelrWeoordeeld op mogelijke
veiligheidsrisico’s (niet als show-stopper, maar inzicht in en aa lijke maatregelen).

Verder is het traject voor evaluatie van de proeftrajecten gestart.

Een vraag die nog moet worden uigezet (TU?) is de verwachtte verhoging van de snelheid (gemlddeld en spreiding).
Hiervoor onder andere kijken naar het door jou genoemde onderzoek in Denemarken.

Even kort dus een overzicht. Ik hoop dat je dit bedoelde. Mocht je meer willen dan hoor ik graag. mﬂa
Groe @I Lo |

Van: DVS)

21 januari 2011 8:52
Aan: DVS) R
Onderwerp: Fw: ’ L

Zou jij -\ierover info kunnen sturen. thanks. b

Goed weekend, mm :
o

Van: DGMo [mailto:omminvenw.nl]
Verzonden: anuary 20, 2011 06;
Aan: )

Onderwerp:

o
Zoals besproken. Ty

Heb jij voor mij nog de informatie over / van de verdere onderzoeken naar mvoerlng 130 (TU delft,
nog andere ?)

Groeten en een goed weekend,

Dit bericht kan informatie bevatien die niel voor u is bestemd. Indien u niet de geadresseerde bent of dit bericht abusievelijk aan u is toegezo¥e 0
verzocht dat aan de afzender te melden an hat bericht te verwijderen. De Staat aanvaardt geen aansprakelijkheid voor schade, van welks aard ook dne
verband houdt met risico’s verbonden aan het elektronisch varzenden van berichten.
This message may contain information that is not intended for you. If you are not the addressee or if this message was sent to
requested o inform the sender and delete the message. The Siate accepts no liabllity fas il

glectronic transmission of messages.

ou by mistake, you are

Dit bericht kan informatie bevatien die niel voor u is bestemd. indien u niet de geadresseerde bent of dit bericht abusievelifR"adn u'is degezonden, wordt u
verzocht dal aan de afzender le melden an het bericht te verwijderen. De Staat aanvaardt geen aansprakelijkheid voor schade, van welke aard ook, die
verband houdi met risico's verbonden aan het elektronisch verzenden van berichien.

This message may contain ifformation thal is not intended for you. If you are noi the addressee or if this message was sent 1o you by misw‘

requested lo inform the sender and delete the message. The State accepis no liability for damage of any kind resulting from the risks inhe
siectronic transmission of messages.




Van:
Verzonden:
Aan:
CC: _
Onderwerp: Toevoegeingen

Naar aanleiding van jouw gesprek me ojuist wil ik je hierbij Vragen om de onderstaande items
toe te voegen aan de factsheets die v orgen worden gemaakt over de afzonderlijke
experimentwegvakken. : N o

Mocht dit nog vragen opleveren dan hoor ik het graag.

Referentie-informatie:
-risico op ernstige ongevallen (dood + zhs gewond) per m/d (ipv mij) voertuigkilometer voor:
. -alle snelwegen : -
' - -2-strookssnelwegen y
-3 en meer strookssnelwegen

N

Per experimenttrace:
Algemeen:
-reistijdwinst bij nieuwe max snelheid tov oude max snelheid

Veiligheid:
-risico op ernstige ongevallen per m/d (ipv mij) voertuigkm (dood + zhs gewond) voor:

-het hele tracé

~-de afzonderlijke deeltraces per INWEVA wegvak*

-graag de “absolute waarde”van het risico aangeven + de mate waarin dit afwijkt van het
gemiddelde

*de facto is dit de achterliggende data bij figuur 3.1 in Veilig over Rijkswegen deel B-2008

-ontwerpsnelheid

-afwijkingen van de ontwerprichtlijnen (bijv NOA) zoals die zijn vastgesteld voor deze ontwerpsnelheid
overige bijzondere ontwerpelementen

-indien mogelijk: korte omschrijving van kenmerkende eigenschappen van tracé op gebied van

veiligheid

Bedankt alvast voor de spoedige actie. 4
Groeten,

%

Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor u is bestemd. indien u niet de geadresseerde bent of dit benicht abusievelijk aan u is toegezonden, wordt u
verzocht dat aan de afzender te meiden en het berichi te verwijderen. De Staat aanvaardt geen aansprakelijkheid voor schade, van welke aard ook, die
verband houdt met risico's verbonden aan net elekironisch verzenden van berichten.

This message may contsin inforrnation that is not intended for you. if you sre not the addresses or if this message was sent to you by mistake, you are
requested to inform the sender and delete the message. The State accepts no liability for damage of any kind resulting from the risks inherent in the
electronic tronsmission of messages.




R

S
Van: q
Verzonden: dinsd ‘ebruari 2011 18:05
Aan: DGMo
Onderwerp: R
He QR
De volgende kanttekening hoort bij de slachtofferaantallen:

WM

Afgerond gemiddelden geregistreerd aantal doden en ziekenhuisgewonden door de politie per jaar. Op basis van de
jaren 2007 - 2009. Alleen autosnelweg. De hier gebruikte definitie van ziekenhuisgewond S/ VSNSRI

worden met de nieuw gehanteerde definitie ernstige verkeersgewonden, waarbij de letselernst wordt uitgedrukt in
de MAIS (Maximum Abbreviated Injury).

En de volgende kanttekeningen tav de risicocijfers:

1. Dit is het ongevalsrisico waarbij doden en ziekenhyjsgaumwwiamaelisimiljard VOSPUTTINSISR T, de
jaren 2007 - 2009. Alleen autosnelweg. De hier gebruikte def' nme van zuekenhucsgewonden moet niet verward
orden met de nieuw gehanteerde definitie ernstige veyied -

ukt in

~ de MAIS (Maximum Abbreviated injury).

2. In enkele gevallen berust het risicocijfer op kleine aantallen, waardoor het statisch minder betrouwbaar wordt

&
De referentie wordt nog in de factsheet opgenomen. Bij deze in ieder geval de ongevalsrisico's voor totaal asw en

gesplitst voor 2-strooks en 3-strooks en meer.

" Totaal asw: 0,0104

2-strooks: 0,0110 -
3 en meer strooks: 0,0082 T

Over de afwijkingen op ontwerprichtlijnen kunnen we moeilijk uitspraken doen. Wel hebben we voor de eerste vier
trajecten in een schouw de meest belangrijke wegkenmerken geinventariseerd. Arcadis legt higetgmapiste
hand op. T

af:nM
Naar jouw andere vragen in je mails (verandering van verkeersveiligheid bij invoering 120 en daarna weer 100) kijk
ik morgen wat mogelijk is om in dit korte tijdsbestek uit te voeren.

-’

Dank voor de info in de factsheets.
Ik heb nog een paar vragen:

*QOp basis van welke jaren zijn de risicocijfers bepaald?
* Wat is de relevante referentie informatie? (zie mijn onderstaande vraag van gister)
* bevatten de tracés nog afwikingen op de ontwerprichtlijnen (los van de stukken met een lagere snelheid?




Referentie-informatie:

-risico op ernstige ongevalien (dood + zhs gewond) per mid (ipv mb}migm
-alle snelwegen
-2-strookssnelwegen ”‘W,’W
-3 en meer strookssneiwegen

Bedankt weer, : : ’m

‘

Van: DGMo

.Verzonden: dinsdag 15 februari 2011 16: 32 ~ '
Aan: ) DGMo ' ‘ ' '

Onderwerp: FW: pdf

Van: GEESERRNS ) [raitto ASR—

. Verzonden: dinsdag 15 februari 2011 16:02
| - CEND-DCO

Aan

R, -
CC: GHERNRRIN(DVS)
Onderwerp: FW: pdf

Hierbij de oogst van vandaag voor fact sheets persvoorlichting en TK vragen.

groet, (IR

Van:ie\s)

Verzonden: dinsdag 15 februari 2011 16:00
Aan: (SRR OVS)

Onderwerp: RE: pdf

wrr @

Van NS (OVs)
Verzonden: Tuesday, February 15, 2011 3:58 PM
Aan: UlamaEpVS) o '
. PRy ;‘ - LD Ty ey It“m P SRR . MM
Onderwerp: pdf ::4‘ o R ppss 551 oot AN M

Dit bericht kan informatie bavatten die niet voor u is bastemd. Indien u niet de gead resseerde bent of dit bericht abuslevslifk aan u is toegezo”t u
verzocht dat aan de afzender te melden on het bericht te verwijderen. De Staat aanvaardt geen aansprakelijkheid voor schade, van welke aa

verband houdt met risico’s verbonden aan het elektronisch verzenden van berichten.

This message may contain information that is not intended for you. i you are not the addressee or if this message was sent te you by mistake, you are
requested to inform the sender and delete the message. The State accepts no lisbifity for damage of any kind resulting from the risks inherent in the
alectronic transmission of messages.




Van:

Verzonden:
Aan:
CC: )
van (DVS)
Onderwerp: RE: TCS verplaatsen

sesco Y

In aflopende volgorde qua prioriteit voor het plaatsen van trajectcontrqlq We hebben hlerblj me; naar

het technische aspect en de ultvoerbaarheid (bv lengte, op- afritten, enz.) gekekeh En er is 00k geen

rekening gehouden met het idee dat het vanuit de begrijpelijkheid voor de weggébruiker het eVehtueeI

beter zou zljn om in beide richting een TCS te plaatsen.

[
Lo v P

1. A58 + A17; km 97 tot km 93,7 (A58) + van km 25,4 tot km 23 (A17), richting Rotterdammm

km 98,5 tot km 102; richting Bergen op Zoom 3. A58; km 165 tot km 169; be;de rlchtmgen 4 A58
. km 170 8 tot 169, 5 richting Bergen op Zoom

‘ : '
J

.die genereren. De kaart met risicocijfers op basis waarvan we tot déze trajecten zljn gekomen kan |k
met jullie delen. Deze is echter 16 MB en wil de postvakken niet al te veel belasten.

k]

Met vriendelijke groet,

.

Onderwerp: TCS verplaa en

hebben de principe afspraak gemaakt om de

Trajectcontrole systemen van de A4 en A12 te verplaatsen naar twee trajecten waar permanent 130
Km/h gereden kan worden.

Komende week wil ik graag een afspraak met jullie maken om te bepalen op welke trajecten dit
mogeIIJk zou kunnen.

Zoals aangegeven is het uitgangspunt dat we die trajecten uit de "proef 130 Km/h" nemen waar de
snelheid permanent omhoog gaat en uit deze verzameling de wegvakken uitkiezen waar de TCS het
‘meest bljdraagt aan de veiligheid. Hier komt uiteraard bij dat we van deze wegvakken moeten weten
welke "assets" (portalen , energie en datavoorziening) beschikbaar zijn om eea snel te realiseren

tegen beperkte kosten. Dit geheel moet dan weer matchen met de mogelijkheden die te verplaatsen
- TCS systemen biedt.

Joris heeft afgelopen week al een onderzoek gedaan naar de wegvakken waar een TCS het meest kan
bijdragen aan de veiligheid al weet ik niet of dat beeld al geheel is uitgekristalliseerd.

Ik stel me de volgende werkwijze voor:

Mochten de exacte risicocijfers van deze trajecten gewenst zijn, dan ‘hoar ik dat gréég want dan laat'ik

1




-

Wanneer Joris vier a vijf wegvakken kan selecteren waar een TCS de-nreesterbidrdgeKdis MVersT e

cdie naar Piet kan opsturen dan kan Piet bekijken welke assets we daar voorhanden hebben. Daarna
kunnen we deze gegevens matchen met de mogelijkheden:die TCSww~rren: o,

™
’, ?mm‘w o~ ) b LR SN i «Mﬂut_wﬂ"‘"

Dit ig in, heofdlijn<Het proces zoals Ik mihet"voorstel om &rdl te komen tot een keuze uit de
verschillende trajecten.

"Voor andere suggesties sta ik uiteraard open.

In mijn agenda heb ik donderdagochtend nog tijd ik hoop dat jullie dan ggkunneq%e

kunnen we in de loop van de week wel bepalen) Maandag maak ik een be roridje om eea a
stemmen.

Hoop snel van jullie te horen.

Groet,

B o oy and
oo N
A E ey ') Tye v . oh il * L ‘hlw Y
" g el




Bijlagen: Kaarten wegkenmerken A2_A6_A7_A16.zip; Kaarten DVM A2_A6_A7_A16.zip

HolD |
| &

Hierbij de definitieve kaarten voor de proeftrajecten A2-A6-A7-A16. Ik §tuur twee malls

De tabel wordt aan gewerkt. Ik denk dat we deze voor de lunch moeten kunnen opstyren_. S e

[
et

. .
M R e,
G- - ) B ! -

Dit e-mail bericht is vertrouwelijk. Het is uitsluitend bestemd voor de geadresseerde. '

Indien u niet de geadresseerde bent, verzoeken we u dringend ons direct te informeren en omedit bericht en
eventuele bijlage(n) te verwijderen, zonder het te kopiéren, door te zenden of op enige andere wijze te openbaren of
te gebruiken. ARCADIS Nederland BV, statutair gevestigd te Arnhem en geregistreerd in het Handelsregister onder
nr. 09036504, is niet aansprakelijk voor welke schade dan ook als gevolg van communicatie per e-mail en verzending
van documenten en gegevens.

This e-mail is confidential and may also be privileged. It is intended for use by the addressee only.
If you are not the intended addressee, we request that you notify us immediately and delete this e-mail, and any
attachment(s), without copying, forwarding, disclosing or using it in any other way. ARCADIS Nederland BV, with
registered office in Arnhem, The Netherlands, registered with the trade register under number 09036504 will not be
liable for damage relating to the communication by e-mail of data or documents
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Van: m& '
Verzonden: maandag ari 2011 11:53 g -
Aan: -

CC: .

Onderwerp: RE: Subj ' eling p jecte km v

Bij deze het vriendelijk verzoek per mail om een offerte uit te brengen voor de quick scan van de
volgende trajecten:

De quick scan kan op een zelfde manier worden gedaan/opgeleverd als de voorgaande vier trajecten,
met toevoeging van het volgende:

- Kaarten met daarop de ongevalislocaties geprojecteerd van de jaren 2007 t/m 2009
- Toevoeging van de cijfers/elementen voor het gehele traject (ook geen onderscheid in L en R)

Bij vragen weet je me te vinden.

.Met vriendelijke groet,

Van;

Verzonden: donderdag 24

Aan: :
CcC:
Onderwerp: Subjectieve beoordeling proeftrajecten 130 km

Heren,

Bijgaand op jullie verzoek ons oordeel over de vier proeftrajecten, opgesteld door degene die de schouw hebben

‘uitgevoerd.

Graag horen we of dit aan jullie verwachtingen voldoet?

Met vriendelijke groet,

Dit e-mail bericht is vertrouwelijk. Het is uitsluitend bestemd voor de geadresseerde.

Indien u niet de geadresseerde bent, verzoeken we u dringend ons direct te informeren en om dit bericht en
eventuele bijlage(n) te verwijderen, zonder het te kopiéren, door te zenden of op enige andere wijze te openbaren of
te gebruiken. ARCADIS Nederiand BV, statutair gevestigd te Arnhem en geregistreerd in het Handelsregister onder

nr. 09036504, is niet aansprakelijk voor welke schade dan ook als gevolg van communicatie per e-mail en verzending
van documenten en gegevens.

This e-mail is confidential and may also be privileged. It is intended for use by the addressee only.

If you are not the intended addressee, we request that you notify us immediately and delete this e-mail, and any
attachment(s), without copying, forwarding, disclosing or using it in any other way. ARCADIS Nederland BV, with
registered office in Arnhem, The Netherlands, registered with the trade register under number 09036504, will not be
liable for damage relating to the communication by e-mail of data or documents.
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Van:
.Verzonden: maandag 22 augustus 2011 10:50

erp: 16: graag contact ivm offerte
Bljlagen: Voorstel EF130kmh_20110309.doc

ag 14 maart 2011 15:26 .
N werp: FW: Momtonng 13@ km/h tra]ecten o .

3

! : doonsl y 1

: woensdag 9 maart, 2011 16:32
Aan. ! '

Onderwerp RE: Manlitoring 130 km/h trajecten

Hauo-’ o , k , -

g

Hierbij een eerste plan voor het ontwikkelen van betrouwbare S e o SR hij een
maximum snelheid van 130 km/h. Merk op dat ik op een eerste indicatief kostenplaatje urtkom d.de.d
op basis van metingen bij 1 proeftraject. Om het goed te doen zou j m N
willen hebben waardoor de kosten nog behoorlijk kunnen toenemen 00 ooptu d betre
aan richting de 8 weken denken (na opdrachtveriening) gezien het verzamelen en het analyseren van de data Zeker
als we meedere proeftrajecten zouden willen meenemen, zie ik de wens van om in mei emlsslefam

. hqbben toch wel een knelpunt worden. '

Graag WI| ik dit plan met je bespreken of dit is wat je verwacht. Ik begreep echter dat je deze week niet op kantoor
.bent, vandaar madr even e.e. a. via de email. Als er een mogelijkheid is om even telefonisch contact te hebben dan
, hoor ik dat graag..

+ Mvg, . '

. Ps’k heb wat meer specifieke antwoorden onder je vragen in de mail hieronder toegevoegd. m

From QI T |
Sent: 04 March 2011 09:17
To:
Cc: ‘
Subject: RE: Monitoring 130 km/h trajecten

Halloc QD : ’ WD

WIGHED

Vanuit het projectteam 130 km/u bij Rijkswaterstaat DVS zijn wij met name benieuwd naar de planning; oD

1. wanneer komen emissiefactoren 130 km/u vanuit DG M/TNO beschikbaar

- PM10, NO2, NOx en NH4 , WRAEEST IR IR
- per klasse licht, middelzwaar, zwaar
- file / doorstromend verkeer

en evt. effect strikte handhaving




RDL: Is erg afhankelijk van hoe de opdracht er precies uit komt te zien en wanneer we kunnen innen. Mei nog ,
wel maar is wel kritisch verwacht ik. merk op dat ik in het PvA ervan uitgegaa '
wegverkeer en voor vrije doorstroming vastgesteld worden. En dus dat ze middelzwaar en zwaar eer o

voor file situaties niet veranderen. Dat onderscheid wordt nu ook niet gemam

Je noemt ook NH4 in je email. Ik neem aan dat je hier Nigl iefactoren is nu vi-
en vraag binnengekomen. Zou mooi zijn als we dat onderzoekje kunnen linken met dit onderzoek.

2. wanneer worden deze sets emissiefactoren formeel toegevoegd aan bestaande set emissiefactoren die jaarlijks 15
maart gepubliceerd worden (vraag aan DG M)?

Tja, dat lijkt me inderdaad een vraag aan DG M, ik heb daar weinig over te zeggen. Meestal m
uitgegaan van voorgenomen beleid. Dus wellicht kunnen ze volgend jaar wel meegenomen wo

publicatie van de emissiefactoren. Indien de plannen concreet zijn, lijkt me dat in ieder geval wel %

Wij hopen en verwachten ergens in mei over de set emissiefactoren te beschikken om de analyse naar 130 km
uitrolmogelijkheden in NL geen vertraging te laten oplopen. Dat houdt tegelijkertijd is dat de ritprofielen alleen op de
A7 verzameld kunnen worden, omdat andere trajecten dan nog niet zijn opengesteld.

Ik lees het graag terug in jouw PvA volgende week. gnaaswremes s ool
Hartelii’ke groeten, £ ()

Vanw
Verzonden: do 3-3- : _ ] ‘

- Aan¢NEND
Onderwerp: RE: Monitoring 130 km/h trajecten
Ho G w
Ja, prima. Een blanco check is uiteindelijk voor niemand goed.

Ik stuur je begin volgende week een plan van aanpak + urenbegroting. Ik ga er hierbij van uit dat we de beschikking
kunnen krijgen over de gemeten lusdata van enkele proeftrajecten aangevuit met meer specifieke metingen om
betere ritprofielen voor individuele voertuigen af te kunnen leiden.

Met vriendelijke groet,

From:
Sent: 03 March 2011 11:41
To:
cc-
Subject: RE: Monitoring 130 km/h trajecten

Maak eerst maar een plan van aanpak + een urenbegroting voor dit werk. Ik heb geen zin om blanco c!eques af
te geven.

Van

Verzonden: woensdag 2 maart 2011 16:45
Aan: GulEneehihit
Onderwerp: RE: Monitoring 130 km/h trajecten

S—



http:van.~,,"���~~~~._��

Dapk-yoarjullie reakties, ik ga ermee aan de slag.

Marco, kan ik met jouw hierover overleggen om dit helder te krijgen? Zoniet, kun je me dan helpen aan de juiste
contactpersoon?

Alvast hartelijk dank. . . v

Met vriendelijke groet,

From: QNS , iy
Sent: 02 March 2011 13:10
To: e
' Cc: i ,
Subject: FW: Monitoring 130 km/h trajecten' -

'! sluit me aan bij wa- hieronder heeft opgeschreven.\ TNO moet méar met RWS overleggen over welke
snelheidsti¥t RWS beschikt (uit lussen e.d.) en wat TNO aanvullend nodig heeft om adequate emissiefactoren
voor 130 onder verschillende omstandigheden en voor verschillende voertuigcategorieén te bepalen. Samen zullen

QWe dan bezien hoe we die witte plekken in de kennis kunnen invullen. .
v, o T '

"

Vanw
Verzofiden: woensdag 2 maart 2011 11:42

Aan:
CC:
Onderwerp: RE: Monitoring 130 km/h trajecten

HalloQED

Voor zover ik weet heeft llie vanuit DG M gevraagd om een set emissiefactoren voor 130km/h op te
stellen via ritprofieien die jullie op de experimenteer-locaties (waaronder de A7) kunnen inwinnen. Je moet natuurlijk
sowieso onderscheid maken naar Licht, Middelzwaar, Zwaar en wel of niet congestie situatie. De wenselijkheid voor
130 km/u met en zonder strikte handhaving hangt nog even boven de markt, omdat nog onduidelijk is of, hoe en

_ wanneer we strikte handhaving op één van de experimenteerliokaties kunnen organiseren.

Verder komt er binnen het raamcontract ingenieursdiensten dat Rijkswaterstaat heeft een uitvraag naar de evaluatie
van de 130km experimenten, in lijn met de laatste uitvraag Dynamax evaluatie op de A20. Dus de door jouw
roorgestelide bijdrage aan de 'monitoring’ van proeftrajecten heeft onze aandacht en wordt via die uitbesteding
geborgd.

o

o o N
T

Hartelijke groeten,

L

1
=

ir. M. (Marko) Ludeking | Rihswalersiaal VS | &

vl ssidreat Sebnonrnak arnteaal 13 TR VK Ky
fonakages Sthoonreakarstraat §F, 2828 VKU Kr, &

gsapsizn | B ogneu db |

Van:

Verzonden: 02 March 2011 09:43

Aan:

Onderwerp: Monitoring 130 km/h trajecten

Ik zag gisteren op het nieuws dat het eerste proeftraject mbt 130 km/h van start is gegaan. Vorig jaar hebben we
emissiefactoren voor 130 km/h ingeschat. Deze proeftrajecten bieden de mogelijkheid om de effecten daadwerkelijk

3



te monitoren. Wat rijgedrag (en de daarbij behorende emissies) betreft, maar wellicht ook wat luchtkwaliteit en wat

veiligheid betreft.

Eind vorig jaar gaf lenM aan dat deze ‘'monitoring’ van de proéftrajecten belangrijk is. Weten jullie of er
samenhangend met de proeftrajecten al een monitoringsprogramma is / wordt ingericht? Graag wil ik daarover
meedenken en, indien nodig, willen we daar als TNO een rol in spelen. Is het in dat kader zinvol om op korte termijn

nog eens bij elkaar te komen en te kijken wat nodig en mogelijk is?

Ik hoor graag van jullie.

Met vriendelijke groet,

This
http:
This
http:
This
http:
This
http:

e-mail and its contents are subject to

//www.tno.nl/disclaimer/email.html

e-mail and its contents are subject to the DISCLAIMER at
//www.tno.nl/emaildisclaimer o «H_
e-mail and its contents are subject to the DISCLAIMER at ==
//www.tno.nl/emaildisclaimer

e-mail and its contents are subject to the DISCLAIMER at d
//www.tno.nl/emaildisclaimer -
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Rijkswaterstaat

235

Ministerie van Verkeer en Waterstaat

m e m O Tréjectcontrole op proeftraject 130

Het RWS projectteam 130 Dynamax is gevraagd een voorstel te doen voor het
plaatsen van trajectcontrolesystemen (TCS) op de proeftrajecten 130 met het oog
op het vrijkomen van de TCS die op dit moment op de A12 en A4 staan. Vanuit
verkeersveiligheid en realisatie is het voorstel om de TCS te plaatsen op de A58
tussen Roosendaal en Bergen op Zoom in beide richtingen:
¢ A58 zuidbaan van km 101.0 (portaal) tot km 95.05 (portaal)
"e - A58 noardbaan van km 98.35. (vladuct.) tot km 103.0 (portaal)

Vraag dle nog open staat b|] LPTV is of de’ plaatsmg van camera ‘s aan het
" genoemde viaduct acceptabel is. In deze memo is de onderbouwing uitgewerkt
van het voorstel.

Aanpak

De TCS die van de A12 en A4 afkomen zijn niet geschikt voor het handhaven van
dynamische snelheidslimieten. De TCS is daardoor alleen interessant voor de
-proeftrajecten met een permanente snelheidslimiet. Het gaat dan om de proeven
op de A7, A32, A37, A58 en de A17+A58.

Allereerst is sec vanuit de verkeersveiligheid gekeken welke van deze trajecten
het meest in aanmerking komen voor een TCS. Vervolgens is gekeken of en hoe
dit te realiseren is.

Verkeersvelllgheid
Snelheid is een belangrijke factor bij zowel de kans om betrokken te raken bij een
ongeval als blj de ernst van een ongevai. Dit geldt tevens voor de spreiding van
snelheden ofwel de snelheidsverschillen tussen verkeer. Uit eerdere studies® is
gebleken dat een maatregel zoals trajectcontrole een positief effect heeft op de
verkeersveiligheid. Dit door een verlaging van gereden snelheden en de
homogeniserende werking. Een TCS zorgt er bovendien voor dat het aandeel
grove snelheidsoverschrijdingen afneemt. Om een beeld te krijgen van de
wegvakken op de proeftrajecten waar een TCS het meest wenselijk is vanuit
verkeersveiligheid is naar de ongevaiscijfers gekeken:

- Op trajectniveau

-  Op wegvakniveau

Aangezien het trajecten en wegvakken betreft met verschillende lengtes en
verkeersintensiteiten is het, het meest zuiver om de verkeersonvelligheid uit te

! Bijvoorbeeld: Lucht voor 10 (AW, 2004)

Dienst Verkeer en
Scheepvaart

Schoemakerstraat 97¢
2628 VK Delft
Postbus 5044

huv://www.ﬂ]kswate!taat.nll
dvs

Contactpersoon

——
Datum
3 maart 2011

Bijlage(n)
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PrSWraject - | Emstige ongevallen? | Verkeersprestatie Risicocijfer’
R .| {gemiddeld per jaar) {(min km/jaar)
AZ- - 4 557 0,0078 .
A6 ¢ w t ' 10 1176 0,0082 .
A7, . 1 6 341 00176 _
| AL6 gy _ 7 696 0,0105
{ A27 + A58 R 14 \ 761 0,0183
A32 .. 3 215 0,0140
A37 , N 4 300 0,0145
A58 . 7 610 0,0115

. drukken in aantal ernstlge ongevallen per miljoen voertwgkllometer per jaar

X h(nslcocufer)

| ‘..Ohgevallena]fers qp trajectmveau ’

It onderstaande tabel Is een overzicht gegeven van het ongevalsnslco per traject.

+

ln'.” W 1. “

Tabel: Qngevalsrisico per proeftraject 130 km/h

Wat opvalt, zijn de relatief hoge ongevalsrisico’s van de A7 en de A17+A58. In
absolute zin vallen er op de A58 + Al7 ten opzicht van de A7 jaarlijks echter
meer dan twee keer zoveel ernstige ongevallen. Als we de A17+A58 opsplitsen in
de het A17 en A58 deel dan wordt duidelijk dat het hoge ongevalsrisico met name
door het A58 deel wordt veroorzaakt. Met gemiddeld 8 ernstige ongevallen en 322
miljoen voertuigkilometer per jaar komt het ongevalsrisico van dat stuk uit op:

0 0249 emstige ongevallen per miljoen voertuigkilometer per jaar.

Ongevallenc:jfers op wegvaknlveau

Om meer zicht te krijgen op de delen van de proeftrajecten waar trajectcontrole
vahuit verkeersveiligheldsoogpunt wenselijk is, is gebruik gemaakt van de
risicokaart op wegvakbasis. In bijlage 1 is deze risicokaart opgenomen met de
meest interessante delen van deze risicokaart eruit gelicht. Vervolgens is met
expertise gekeken naar het wegbeeld van de wegvakken met een hoog
ongevalsrisico. Ook hieruit volgt dat de A58 tussen Roosendaal en Bergen op
Zoom in beide richtingen de meest voor de handliggende trajecten zijn om
trajectcantrole te plaatsen vanuit verkeersveiligheidsoogpunt:

1. A58 + Al17; km 97 tot km 93,7 (AS8) + van km 25,4 tot km 23(A17);
richting Rotterdam. Dit in verband met een hoog ongevalsrisico ter hoogte
van twee kort op elkaar liggende afritten.

2. A58; km 98,5 tot km 102; richting Bergen op Zoom. Dit in verband met
een hoog ongevalsrisico ter hoogte van de toerit van de verzorgingsplaats
de Wouwse Tol en een afrit die kort daarop volgt.

Van de A58 is in bijlage 2 een factsheet opgenomen.

2 Gemiddeld aantallen doden en ziekenhulsgewonden geregistreerd door de politie Over de
periode 2007-2009. De hier gebruikte definitie van ziekenhuisgewonden moet niet verward
worden met de nieuw gehanteerde definitie emstige verkeersgewonden, waarbij de
letselernst wordt uitgedrukt in de MAIS (Maximum Abbreviated Injury).

3 Aantal emstige ongevallen per miljoen miljoen voertuigkilometer per jaar. In enkele
gevallen berust het risicocijfer op kleine aantallen, waardoor het statisch minder
betrouwbaar wordt.

Dienst Verkeer en
Scheepvaart ;

Datum
3 maart 2011
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Dienst Verkeer en

Realisatie ) : ) Scheepvaart
De A58 heeft tussen Bergen op Zoom en Roosendaal geen verkeerssignalering en
dus ook geen portalen om de camera’s aan te bevestigen. De locatiekeuze is 3"',,:;'; 2011

daardoor beperkt tot viaducten of aanwezige bewegwljzeringsportalen. CA8Fbij ™

Bij de keuze van de entry- en exitlocaties is.gekeken waar op de gekozen

" trajecten de voorzieningen beschikbaar zijn om camera’s aan te bevestigen. In
bijlage 3 zijn foto’s uit Google streetview van de entry- en exitlocaties
opgenomen.

Zuidbaan:
Trajectlengte 5,95 km.
Twee toe-/afritten binnen het traject.

Entryiocatie zuidbaan

Bewegwijzeringsportaal op hmp 101,0 Li.

Aantal rijstroken: 2 rijstroken, 1 uitvoegstrook, 1 viuchtstrook
Voedingsvoorziening: binnen een straal van 1000 meter

Exitlocatie zuidbaan

Bewegwijzeringsportaal op hmp 95,05 Li.

Aantal rijstroken: 2 rijstroken, 2 uitvoegstroken, 1 viuchtstrook
Voedingsvoorziening: binnen een straal van 500 meter

Noordbaan:
Trajectlengte 4,65 km.
Eén toe-/afrit en één verzorgingsplaats binnen het traject.

Entryiocatie noordbaan

Viaduct op hmp 98,35 Re.

Aantal rijstroken: 2 rijstroken, 1 invoegstrook, 1 viuchtstrook
Voedingsvoorziening: binnen een straal van 500 meter

Op dit viaduct moet een hekwerk worden aangebracht.

Exitlocatie noordbaan

Bewegwijzeringsportaal op hmp 103,0 Li.

Aantal rijstroken: 2 rijstroken, 1 viuchtstrook
Voedingsvoorziening: binnen een straal van 500 meter

Datacommunicatievoorzieningen
Langs de A58 heeft de DID aan de noordzijde een glasvezelkabel aangebracht

met elke 1500 meter een glasvezelput. W
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Bijlage 1a: Risicokaart wegvakniveaus

e (1025 W)
vanaf 0 tot 0.03 (1850 km)
van 0.03 1% 5.06 (1150 ke)
e piaty .00 1ot 0,09 {400 k)
e ity 0.0 t0t .12 (150 k)
= groter dan 0,12 (225 km)

b o,

st PTG WLy p nE

—.w, I T ) Ve
* Op basis v&h gemiddeld aagfallen letselongevallen geregistreerd door de politie Over de

periode 2007-2009.
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Bijlage 1b: Risicokaart wegvakniveau ingezoomd Dienst Verkeer en
Scheepvaart

A58 en AS8+A17 Datum

3 maart 2011
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L '

Knooppunt Zoomiand

Hectometer 103.5

Scheepvaart:
Knooppunt !
Klaverpolder Datum
Hectometer 0.0 . 3 maart 2011

Dienst Verkeer en

‘LA17/A58 Moerdijk (kn

Klaverpolder) — Bergen op Zoom (knp Zoomland)

Hectometrering Hmp 0.0
Hmp 103.5
Lengte traject 35 km
Rijstroken 2x2
Maximumsnelheid voor 120 km/h
-| Maximumsnelheid na 130 km/h
Bebording L Verkeersbord 130 in de berm
. L Begin- en eindborden in de berm om het traject te markeren
Bijzonderheden’ Dit traject sluit aan op het traject A16 Moerdijk —~Breda
Gemiddelde snelheid | Overdag: ca. 100-108 km/h (personenauto’s)

{ Verloop gem. snelheid

Kwartiergemiddelden van 21, 22 en 23 februari op km 100,6 (A58), inclusief
vrachtverkeer op rijbaanniveau

80
FEFELLLESFSEFSEELSEES T

£y

?

Hoeveelheid verkeer

Spitsuur: 3000 voertuigen per uur Werkdag: 27.500 mvt/dag/richting

Verkeersprestatie 0,58 mrd vigkm/jaar

Vrachtverkeer werkdag | 17%, 4.675 mvt/dag/richting

Inhaalverbod vracht In de spitsen 6-10 h en 15-19 h

Ontwerp Ontwerp afgestemd op ontwerpsnelheid 120 km/h

Verkeersveiligheid Gewonden: 14 per jaar _ Doden: 1,3 per jaar Ongevalsrisico: 0,0183
Werkzaamheden Geen grootschalig onderhoud of wegaanpassingen
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‘Dienst Verkeer en
.. ‘Stheepvaart .

Bijlage 3 Entry- en exitlocaties

: xdems it san banadennyy’

Entrylocatie zuidbaan: hmp 101,0 Li | P —

Exitlocatie zuidbaan: A58 hmp 95,05 Li
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Exitlocatie noordbaan: A58 hmp 103,0 Re
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a

Arcadis
1 A
Contactpersoon Telefoonnummer
L 4
Datum
29 maart 2011

Onderwerp v
Offerteaanvraag: Ondersteuning
verkeersveiligheid bij invoering 130
km/h

Geachte G

Hierbij vraag ik u om een offerte uit te brengen voor de volgende diensteh.

Omschrijving

Ondersteuning bij verkeersveiligheidsvraagstukken met betrekking tot de invoering van de 130
km/h op basis van nacalculatie met een maximum omvang van 15.000 euro. Het gaat dan met
name om het leveren van materiaal ter onderbouwing van de antwoorden op de
verkeersveiligheidsvraagstukken die ad hoc bij DVS binnen komen. Enkele producten die onder
deze opdracht vallen zijn:
e Memo met daarin een vergelijking in ongevalsrisico’s tussen wegvakken met een
snelheidslimiet van 100 en 120 km/h

e  Opleveren ongevalslocaties van de afgelopen 3 jaar op kaarten aangegeven van de
130 km/h proeftrajecten A7, A6, A2 en A16

Algemene voorwaarden

Op het eventueel te sluiten contract of opdracht zijn de Algemene Rijksvoorwaarden voor het
verstrekken van opdrachten tot het verrichten van diensten 2008 (ARVODI) van toepassing.
Deze is te vinden op hitp.//www.rijkswaterstaat.nl/kenniscentrum/contracten

Acceptatievoorwaarden

U wordt verzocht uw offerte getekend in te dienen op het volgende emailadres:
E-mail adres: “

Uw offerte dient een prijs op nacalculatie te bevatten.

Aan deze offerteaanvraag kunnen geen rechten worden ontleend.
Met belangstelling zie ik uw offerte tegemoet.

Vriendelijke groet,

24




Van:

Verzonden: dinsdag 19 april 2011 13;

Aan:

CC:

Onderwerp: weekrapportage

Bijlagen: Verkeersongevallen A7 vanaf 1-3-11 tot 18-04-11.xls; radarHer.pdf

Hierbij de gegevens tot 18-4-2011. Tevens in het kader van Superbike extra inzet van de
Verkeershandhavingsteams.

Met 211 km/uur over de A7, 3.321 hardrij

bekeurd en acht rijbewijzen —
q b S AN Y e ey ,

Regio, 18-04-2011 * De verkeerspolitie van de korpsen Noord-Holland Noord, Zaanstreek-Waterland
en Kennemerland hebben afgelopen vier dagen hardrijders gecontroleerd op de A7, de N242 en de
N99. In totaal werden ruim drieduizend hardrijders bekeurd door de politie en acht bestuurders
raakten direct hun rijbewijs kwijt, omdat zij de maximale snelheid met 50 km/uur of meer
overschreden. Onder hen bevonden zich motorrijders en automobilisten. Vier Engelse motorrijders
werden van de A7 afgehaald, omdat zij tussen de 166 en de 174 km/uur hadden gereden. Zij mochten
na betaling van een totaalbedrag van € 1.100,-- hun weg weer vervolgen.

Onopvallende videosurveillance
De politie controleerde afgelopen zondag met de onopvallende videosurveillance-auto's en onopvallende
videomotoren en vorderden op zondag S rijbewijzen in van extreme hardrijders. De videosurveillanten van
Zaanstreek-Waterland, Noord-Holland Noord en Kennemerland werken al ruim een jaar samen om de
verkeersveiligheid binnen hun werkgebied te verhogen. Zij zetten naast de hardrijders ook tientallen
automobilisten aan de kant die niet handsfree aan het telefoneren waren, bestuurders die het inhaalverbod
negeerden, bestuurders die reden zonder rijbewijs en andere wegmisbruikers die het overig verkeer en
zichzelf in gevaar brachten.
.Videosurveillanten zijn politiemensen met een speciale rijopleiding, die met een onopvallende politieauto
het onveilige rijgedrag van bestuurders vastleggen. Weggebruikers die door hun rijgedrag negatief
opvallen, worden door de videosurveillanten staandegehouden en zij kunnen de beelden van hun eigen
rijgedrag terugzien. De videosurveillanten geven daarbij uitleg over de reden waarom de weggebruiker aan
de kant is gezet. De onopvallende videosurveillanceauto is uitgerust met geijkte meet- en
opnameapparatuur.

Resultaten A7

Op de A7 werden de afgelopen dagen 1.508 hardrijders bekeurd. Op de A7 geldt een maximum snelheid
van 130 km/uur. Tijdens de controles op de Afsluitdijk bleken veel mensen zich slecht aan de maximum
snelheid te houden: door de politie werden snelheden werden gemeten van o.a. 211 km/uur, 193 km/uur,
197 km/uur, 187 km/uur. Een 34-jarige inwoner van Andijk moest zijn rijbewijs bij de politie inleveren
omdat hij 187 km/uur had gereden. Ook een motorrijder die 189 km/uur had gereden, kon zijn rijbewijs

inleveren aan de videosurveillanten, evenals een 18-jarige man uit Donderadeel, die 186 km/uur had
gereden.

Resultaten N242

Op de N242 werden 1.666 hardrijders bekeurd en een 34-jarige bestuurder uit Westzaan raakte zijn rijbewijs
kwijt omdat hij 154 km/uur had gereden. Op de N242 geldt een maximum snelheid van 80 km/uur.




Resultaten N99

Op de N99 werden 147 hardn_lders bekeurd De hoogst gemeten snelhe

Met vriendelijke groet,

!dviseurlbeleidsond'ersteuner verkeer,

politieregio Noord-Holland Noord.
VIN: 31391.

Intranetlinks (alleen intern):

Voor verkeernieuws: NHNinside

Voor de Werkwijzer verkeer: Startpagina Werkwijzer verkeer

Voor PolitieKennisNet Verkeer en vervoer: PKN Verkeer en vervoer
Voor Helpdek verkeer PolitieKennisNet: PKN Helpdesk verkeer

DISCLAIMER

De informatie verzonden met dit e-mailbericht is vertrouwelijk en uitsluitend bestemd
voor

de geadresseerde. Gebruik van deze informatie door anderen dan de geadresseerde is
zonder

goedkeuring van de afzender ten strengste verboden en valt buiten de
verantwoordeliijkheid

en aansprakelijkheid van de politie Noord-Holland Noord. Indien dit e-mailbericht
abusievelijk ,

aan u verstuurd is, verzoek ik u het E-mailbericht te retourneren en alle informatie ‘

hiervan

te verwijderen. De politie Noord-Holland Noord acht zich niet gebonden aan contracten
of

bestellingen die door middel van een e-mailbericht zijn verzonden.




. invullijst radar (mobiel) 2- 6

378 dawm: [ 1442071 |  Bps Mutatienummer: | ]
locatiecode L 2259 l BPS locatie] Rijksweg A7 |
plaats [- Wieringerwerf | bijzonderheden
straat [ Rijksweg A7 l 7019367
gemeente r Wieringermeer J lsnelheid 130 km p uur

RegioNHO1 Oja @nee
bordenna QOja @ nee
bordenvoor QOja @ nee

Subjectief Oja @nee

toegestane snelheid I 130 J Soort weg | 1=autosneiweg (120) | bebouwdekom Oja @nee
limiet pa/motor | 139 | limiet va bord At
wegwerkzaamheden Qja @ nee snelheidsbeperking ‘::l
werd er gewerkt Qja @®nee gevaarszetting Oja @nee
Hmpaal { 58.5 1 pandnummer | ]
van | Purmerend | naar I Den Oever B
richting voertuig [ i meetrichting | aigaand |
filmnummer dienstnummer
nr. begin foto [ 0 |

- i cara s
verbalisant 1 l—_il

st meing I L o
q.assanten II:I hoogste snelh. 175

aantal overtredingen overtr. % II|

verbalisant 2 r J

inzet aantal I:::]

ik, 1e verbalisant, verkiaar de gebrulkte radarapparatuur overeenkomstig de voorschrifien te hebben geinstalleerd en in
gebrulk gesteld.
Door mij op ambtseed/ambtsbelofte opgesteld te Heerhugowaard op ........ Y

1e Verbalisant:

AANDACHT VOOR:
locatlecodes Bps Mutatienummer straatnaam + wegnummer

insplegelglaasje invullen

rechtstand voertulg
ultlijnen camera beschermkap flitslamp

Totaal passanten




invullijst radar (mobiel)

378 datum: [ 15-4-2011 |  Bps Mutatienummer: l
locatiecode | 2259 J BPS mﬁel Rijksweg A7
plaats B Wieringerwerf B bijzonderheden
straat | Rijksweg A7 ] 019407
gemeente | Wieringermeer |

RegioNHO1 Oja ®nee  Subjectief i3 O nee
bordenna QOja @ nee
bordenvoor QOja @ nee

toegestane snelheid 130 Soort weg [ 1=autosnelweg (120) | bebouwdekom Oja @ nee
limiet pa/motor | 139 | limiet va bord A1
wegwerkzaamheden QOja @ nee snelheidsbeperking [:j
werd er gewerkt Oja @nee gevaarszetting Oja @nee

Hmpaal [ 59.6 |

pandnummer |

van [ Purmerend ] naar [ DenOever |
richting voertuig | | meetrichting | afgaand |
filmnummer dienstnummer

nr. begin foto [::(: nr. eindfoto “ aantal foto's
wrbeleart | | S|

start meting einde meting inzettid
Q... e e
aantal overtredingen 171

inzet aantal E:]

ik, 1e verbalisant, verkiaar de gebrulkis radarapparatuur overeenkomstig de voorschriften te hebben geinstalieerd en in
gebrulk gesteld.

verbalisant 2 [ J

Door mij op ambiseed/ambisbeiofte opgesteld te Heerhugowaard op ........ = cvorsunsaes - 2011

1e Verbalisant:

AANDACHT VOOR:

locatiecodes Bps Mutatienummer straatnaam + wegnummer rechtstand voertulg

ultiijnen camera beschermkap flitslamp insplegeiglaasje invullen

Totaal passanten




invullijst radar (mobiel)

378 datum: | 1742011 |  Bps Mutatienummer: | ]
locatiecode [ 2260 ] BPSiocatie| Rilksweg A7
plaats [ Weringerwert | bijzonderheden
straat | Rijksweg A7 B
gemeente | Wieringermeer |

RegioNHO1 Oja @ nee
bordenna QOja @ nee
bordenvoor QO ja @ nee

Subjectel O ja @ nee

toegestane snelheid [ 130 j Soort weg

| 1 =autosneiweg (120) | bebouwdekom QOja @ nee

limiet pa/motor | 139 |

lmlet va bord At
wegwerkzaamheden O ja @ nee snelheidsbeperking |:]
werd er gewerkt Oja @nee gevaarszetting Oja @nee

Hmpaa) [ 595 ]

pandnummer r —I
van [ DenOever | naar [ Purmerend |
richting voertuig | ] meetrichting | Afgaand ]
fiimnummer dienstnummer 50600

nr. begin foto I 0 I nr. eindfoto EE::I

canaliows [ 3T ]
verbaisant 1 | QR |

start meting einde meting inzettijd |
G onge s |
aantal overtredingen overtr. %
verbalisant2 | inzet aantal II]

Ik, 1e verbalisant, verklaar de gebrulkte raedarapparatuur overeenkomstig de voorschrifien te hebben geinstalleerd en in
gebrulk gesteld.
Door mij op ambtseed/ambtsbelofte opgesteld te Heerhugowaard op ........ Y

1e Verballsant:

AANDACHT VOOR:

locatlecodes Bps Mutatlenummer straatnaam + wegnummer rechtstand voertulg
ultiijnen camera beschermkap filtslamp Insplegelgiaasje Invulien

Totaal passanten




invullijst radar (mobiel)

510 datum: r 16-4-2011 ] Bps Mutatienummer: j
locatiecode [~ 2259 "] BPSlocatie|. “Rijksweg A7
plaats - Wieringerwerf H bijzonderheden
straat [ Rijksweg A7 H 7019406
gemeente | Wieringermeer B

RegioNHO1 Oja @nee  Subjectief s @ nee
bordenna QOja @ nee
bordenvoor Oja @ nee

toegestane snelheid [ 130 J Soort weg [ 1 =autosnelweg (120) |  bebouwdekom Oja @ nee
limiet pa/motor { 139 | limiet va bord At
wegwerkzaamheden QO ja @ nee snelheidsbeperking E:]
werd er gewerkt Oja @nee gevaarszetting Oja @nee
Hmpaal r 59.6 J pandnummer I J
van [ Pumerend | naar [ DenOever |
richting voertuig | 1 meetrichting | algaand ]
filmnummer 160411 dienstnummer
woognioo [0 ] maaos ——
verbalisant 1 [ (D |

st meting [T ] dometeg rastid
aantal overtredingen 321 overtr. %
verbalisant 2 | j inzet aantal II'
ik, 1e verbalisant, verklaar de gebrulkte radarapparatuur overeenkomstig de voorschriften te hebben geinstalleerd en In
gebrulk gesteid.
Door ml] op ambtseed/ambtsbelofte opgesteld te Heerhugowaard op ........ L - 2011
1e Verballsant:
DA VOOR:
locatiecodes Bps Mutatienummer straatnaam + wegnummer rechtstand voertuig
uitlijnen camera beschermkap fiitslamp Insplegeiglaasje Invqllen

Totaal pagsanten




invullijst radar (mobiel)

510 datum: [ 164-2011 |  Bps Mutatienummer: | B
locatiecode [ 2259 | BPSlocatie| " Rijksweg A7 ]
plaats l.. Wieringerwert | bijzonderheden
straat | Rijksweg A7 ! 019408
gomeente | Wieringermeer !

RegioNHO1 Oja @nee  Subjectief i3 @ nee
bordenna Oja @ nee
bordenvoor Oja @ nee

toegestane snelheid Soortweg [ autosneweg (120) |  bebouwdekom Oja @ nee
limiet pa/motor limiet va bord A1
wegwerkzaamheden QOja @ nee snelheidsbeperking |—_———I
’werd er gewerkt Oja @nee gevaarszetting Oja @nee
Hmpaal | 59.6 ] pandnummer I I
van [ “Purmerend | naar [ Den Oever 1
fichting voertulg | | meetrichting [ afgaand |
filmnummer 160411 dienstnummer I: 6103 I
verbaisant 1 [ (NEEEEED |
- 7% ] entomons _
QGssanten 1675 hoogste snelh. “
aantal overtredingen overtr. %
verbalisant 2 f j inzet aantal E
Ik, 1e verbalisant, verklaar de gebrulkte radarapparatuur overeenkomstig de voorschriften te hebben geinstalleerd en in
gebruilk gesteld.
Door mij op ambtseed/ambtsbelofte opgesteid te Heerhugowaard op ........ " ceassserens - 2011
1e Verbalisant:
AANDACHT VOOR:
locatiecodes Bps Mutatienummer straatnaam + wegnummer rechtstand voertulg
uitlljnen camera beschermkap flitslamp Inspiegelglaasje invullen

Totaal passanten




invullijst radar (mobiel)

510 datum: [ 1742011 |  Bps Mutatienummer: |
locatiecode [~ 2259 | 8PS iocatie| _Rijksweg A7 1
plaats - Wieringerwerf i bijizonderheden
straat | Rijksweg A7 ]
gemesnte | ~Wieringermeer ]

RegioNHO1 Oja @nee  Subjectiet iy @ nee
bordenna Qja @ nee
bordenvoor Oja @ nee

toegestane snelheid r 130 J Soort weg [[T=autosneiweg (120) |  bebouwdekom Oja @ nee

limiet pa/motor fimiet va

_
wegwerkzaamheden Qja @ nee snelheidsbeperking I::l
’werd er gewerkt Oja @nee gevaarszetting Oja @nee
Hmpaal | 59.6 | pandnummer B ]
van [ Purmerend | naar [ “DenOever |
richting voertuig [ | meetrichting [ afgaand ]
filmnummer I 170411 I dienstnummer

nr. begin foto lj: nr. eindfoto aantal foto's
verbalisant 1 r*j

start meting 5:57

einde meting inzettijd

aantal overtredingen overtr. %

verbalisant 2 | J inzet aantal E:I

Ik, 1e verbalisant, verklaar de gebruikte radarapparatuur overeenkomstig de voorschriften te hebben geinstalieerd en In
gebruik gesteld.

Door mi] op ambiseed/ambisbelofte opgesteld te Heerhugowaard op ........ C— 2011

1e Verbalisant:

AANDACHT VOOR:
locatiecodes Bps Mutatienummer straatnaam + wegnummer rechtstand voertulg
uitlijnen camera beschermkap flitslamp insplegelglaasje invulien

Totaal passanten




invullijst radar (mobiel)

383 datum: | 19-5-2011 —| Bps Mutatienummer: |
locatiecode | 2259 | sps locatie| . Rijksweg A7
plaats [ - Wieringerwert | bijzonderheden
straat Rijksweg A7 130 km

I l J Bvertredingen niet doorgezet
gemeente | Wieringermeer B

RegioNHO1 QOja @ nee
bordenna Oja @ nee
bordenvoor Qja @ nee

Subjectief (35 @ nes

toegestane snelheid | 130 J Soort weg [ 1=autosnelweg (120) |  bebouwdekom Qja @ nee
limiet pa/motor | 139 | flimiet va bord Al [:‘
wegwerkzaamheden QOja @ nee snelheidsbeperking I———I
erd er gewerkt Oja @nes gevaarszetting Oja @nee
Hmpaal | 59.6 | pandnummer [ ]
van [ Purmerend | naar [ Den Oever 1
richting voertuig [ ] meetrichting | afgaand ]
filmnummer B 190511 | dienstnummer
nr. begin foto |I_I nr.eindfoto | 45 | aantal foto's |II
verbalisant 1 r—ﬁj
aantal overtredingen overtr. % 76

verbalisant 2 | J

inzet aantal III

Ik, 1e verbalisant, verkiaar de gebrulkte radarapparatuur overeenkomstig de voorschriften te hebben geinstalieerd en In
gebruik gesteld.
Door mi] op ambtseed/ambtsbelofte opgesteld te Heerhugowaard op

........ CY—. ) } |

te Verbalisant:

AANDACHT YOOR:
locatlecodes Bps Mutatienummer straatnaam + wegnummer rechtstand voertulg
uitlijnen camera beschermkap fiitslamp insplegeigiaasje invullen

Totaal passanten




invullijst radar (mobiel)

377 datum: r 7-6-2011 | Bps Mutatienummer: I —]
locatiecode r 2259 J BPS locatie F Rijksweg A7
plaats [ . Wieringerwerf | bijzonderheden
straat Rijks A7 130 km p uur
[ ﬁi o9 l vertredingen niet doorgezet
gemeente | Wieringermeer |

RegioNHO1 Oja @nee  Subjectief i3 @ nee
bordenna Qja @ nee
bordenvoor QOja @ nee

toegestane snelheid [ 130 |  Soortweg [ 1=autosnelweg (120) | bebouwdekom Oja @ nee
limiet pa/motor limiet va

_
snelheidsbeperking |—_—_—:|

wegwerkzaamheden Qja @ nee

?werd er gewerkt Oja @nee

gevaarszetting Oja @nee
Hmpaal [ 57.0 | pandnummer [ ]
van | " Purmerend | naar [ Den Oever |
richting voertuig | 1 meetrichting | afgaand ]

verbalisart 1 [ Q|

‘sassanten 1847 hoogste snelh. |Il
aantal overtredingen . overtr. %
verbalisant 2 | J inzet aantal E

ik, 1e verbalisant, verkiaar de gebrulkie radarapparatuur overeenkomstig de voorschriften te hebben geinstalleerd en in
gebrulk gesteld.
Door mi| op ambtseed/ambisbelofte opgesteld te Heerhugowaard op ........ C—

1e Verbalisant:

AANDACHT VOOR:

locatiecodes Bps Mutatienummer straatnaam + wegnummer rechtstand voertulg
ultlijnen camera beschermkap fiitslamp insplegeiglaasje Invullen

Totaal passanten




Van:

Verzohden:

Aan: .
CC: .

Onderwerp:

Hallo quuE R

> .
v
. i

. . FEr iijn tot' .aan mijn' |aatse melding geen verkeersongevallen geregisteerd op de A-7 in Het Friese. -

Fune paasdagen toegewapét allen

1 ' . . : ' 4

- ‘- Met vrlendell]ke groet,

o 7 v
" Ieam Verkeer, politie Frysian. - » . L

. . Bezoekadres: Melker’hastatez 8925 AP Leeuwarden.
Postbus. 269.

, o - 8901BBLeeuwarden

e me——————X-- . Disclaimer ————-——————— e
De informatie verzonden met dit emailbericht (en bijlagen) is
uitsluitend bestemd voor de geadresseerde(n) en zij die wvan de
geadresseerde(n) toestemming kregen dit bericht te lezen.

Gebruik door anderen dan geadresseerd is verboden. De

informatie in dit emailbericht (en bijlagen) kan vertrouwelijk wvan

aard zijn en binnen het bereik van een geheimhoudingsplicht en
of een verschoningsrecht vallen.

—— e o o Sl ot e e ot e T - - - o0 ke e o e . o P B B . e e i e  ——— —— — — —
. 1
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| 28
oniRNEREE 000000

van: T ——
Verzonden: insdag 3 mei 2011 8:55

Aan:

cc: (OVS); mNHNOﬁQﬂ
Ondorwerp Ongevallen A-7 Frysian

" Ook over de week 25 apr - 1 mei (gelukkig maar) geen ongevallen. Eén en ander bevestigt wel de

gegevens van de afgelopen jaren dat er op het 130km-stuk van Fryslan nauwelijks ongevallen
plaatsvinden. ,

-

Met vﬁendelljke groet,

| eam Verkeer, politie Frysian.

Bezoekadres: Melkemastate 2, 8925 AP Leeuwarden.
890188Leeuwarden
|

*

————————————————————————— Disclaimer ——==-————memm e
De informatie verzonden met dit emailbericht (en bijlagen) is
uitsluitend bestemd voor de geadresseerde(n) en zij die van de
geadresseerde (n) toestemming kregen dit bericht te lezen.

Gebruik door anderen dan geadresseerd is verboden. De

informatie in dit emailbericht (en bijlagen) kan vertrouwelijk van
aard zijn en binnen het bereik van een geheimhoudingsplicht en

of een verschoningsrecht vallen.
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Van:
Verzonden:
Aan:

CC:

Onderwerp: Voorstel locaties thv evaluatie

- Hoi ]qris;zArnold ' ,o

o

: " i Zoals vat'l‘tmddag telefomsch"besproken me hierbij een 'aantal locaties op de proeftrajecten welke we mogelijk
als (eenv‘an de 4 meqtpunten) per proeftraject kunnen meenemen. Het betreffen locaties waar een’

‘. , snglhendsonderbreklng is of waa,r we uitde gmck-scan verkeersveiligheid’ het beeld hebben gekregen dat deze
B 'wegvakken qua verkeersve!llgheld kritisch zijn. Per punt is aangeven of er meetpunten in de buurt liggen.

S

o b
'

. Graag h00r |k van ie oﬂ je akkoord bent met ons advies en/of andere ideeén hebt? Indien mogelijk graag uiterlijk
' begm volgende week jullne reactne aangezien we volgende week het onderzoer(splan gereed willen hebben.

o

)
£ S

A7 ‘ o ’ , ) 7 - b v
. o Snelheldsovefgang Sluizen HM 64,3-72,2 & 96,0-97,0 > monitoringspunten beschikbaar (R+L 64,69, 72,57
g enR95,99 & L95 89) ~Mijn advies: SENEEEREEAEE AR
1) Snelheldsovergang t.h.v. monument HM 76,7-77,9 -> geen monitoringspunten. Exacte locatie NDW nog niet

v o RN e

G000 O -
e _ e o

A6
e Snelheidsovergang Ketelbrug HM 96,9-99,2 -> Diverse NDW punten beschikbaar op HRB Len R,
bijvoorbeeld nabij HM 97,5 (L) en 97,3 (R).
¢ Snrelheidsovergang A6 R KP Emmeloord HM 111,2-281,0 -> Diverse NDW punten beschikbaa'
1 Asa "
. Krmsch element Vlaketunnel HM 140 -> NDW punten beschikbaar L (oa HM 139,7 en 140 ,7)enR (oa HM

139,9 en 140,4),
4Ankinississssilnsisniessy
’ e Kritisch element Bocht bij Arnemuiden HM 162-164 > NDW punten beschikbaar {L HM 162,2 & 163,1 en R
HM 163 g)m

A17/A58
e Kritisch Wegvak KP de Stok-KP Zoomland HM 102-98 - Diverse NDW punten beschikbaar op Len R.

®  Kritisch wegvak Kp de Stok- aansluiting Roosendaal HM 97 (AS8)-HM 23 (A17) > Diverse NDW punten
beschikbaar op L en Relingigyinsshecemsmainssssnses NN GRS

Tot zdver. Als er vragen zijn, dan hoor ik dat natuurlijk graag.

1




Met vriendelijke groet,

i R A et W‘&W

Dite=niall bericht is vertrouwetljk. Het isaitStolfant st JORL s '

indien u niet de geadresseerde bent, verzoeken we u dnnge i ons dlrect te mformeren en om dit bericht en
eventuele bijlage(n) te verwijderen, zonder het te kopiéren, door te zenden of op enige andere wijze te openbaren of
te gebruiken. ARCADIS Nederland BV, statutair gevestigd te Arnhem en geregistreerd in het Handelsregister onder

nr. 09036504, is niet aansprakelijk voor welke schade dan ook als gevolg van communicatie per e-mail en veri:ending
van documenten en gegevens.

This e-mail is confidential and may also be privileged. itis intenon' use by the addressee only.

If you are not the intended addressee, we request that you notify us immediately and delete this e-mail, and any
attachment(s), without copying, forwarding, disclosing or using it in any other way. ARCADIS Nederiand BV, with
registered office in Arnhem, The Netherlands, registered with the trade register under number 09036504, will not be
liable for damage relating to the communication by e-mail of data or documents.
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Lad

Van:
Verzonden:
Aan:

CC: "
Onderwerp:

SN NS . o
' 3"*”"*‘!?:?%&%'«%& e 4 .

.- r Ah)'
, ‘o

' LY

Wij toetsen nu de hypothese n|et verslechteren' (net als bij Dynamax A12 DeVo),: hetgeen n)et |mm|ssie- .
berekeningen of als ‘wegbijdrage aan de concentratie' eenvoudiger en goed mzuchteluk te maken is. Diti IS odl; zuiver -

het effect van deze dynamax maatregel tov vaste 80km+SH. L .

b

‘ toetsjaar 2015, die afwijkt van de huidige situatie y

9 .
B » - “

aan een analyse van de mogelijkhedenwan het instellen’'van

Los van Dynamax/130 werk ik voor DGMo ’
n via kernteam Lucht). Eind deze

Dynamax en/of continue 100km+SH op de 5 huidige 80km zones weet hier
week ontvang ik hiervan een le concept. : e

Groeten va-

Rijks

Groet




of we hier

mee uit de voeten kunnen kijkend naar NSL en vasthoudend aan alleen emissie heb je nog een suggestie voor

de tekst in de tabel op blz 87?

‘- ki l&%«#m b i e i e (v‘ - ,: g 2 *f: FEE 0:{« . w v
erstairt Dienst Verkeer en Scheepvaart e ' X, sty e o
Bezoekadres: Schoemakerstrast 97c, Deift T— s ! . ' '
Postadres: Postbus 5044, 2600 GADelft .

Dank hiervoor. Ziet er wederom mooi uit. Nog een paar opmerkingen.

o

ERLUat geldt ook voor de 80 km zones.

tekst in het onderzoeksplan aan te passen:

s . N A ﬁj&;: Jwg%‘ ;
Para. 1.2, p. 6: “Door het instellen van dynamische : o g &poogd” de

doorstroming op dit traject te verbeteren, met inw
verwachting is dat de luchtkwaliteit niet zat versl

Para. 2.1, p. 8: "Verwacht wordt dat de maatregel leidt tot een verbeterde doorstroming en meer

draagviak voor de gehanteerde maximumsnelheden bij de weggebruiker. De verwachting hierbiﬁ’t
de luchtkwaliteit niet zal verslechteren.” )

S

!@ﬁ%ﬁ’a@r bal’a :;R%l. op p. 6: “Op aChﬁ ‘_,’
)fbeﬂment gedaa‘n* We w;g% gy‘iscﬁe) snelhmdsverh%mg naar 150

Onder para. 2.1 op p. 8 staat: "Tevens zal in de nachtelijke uren de snetheid worden verhoogd van 80
km/h naar 100 km/h om bij te dragen aan een beter begrip en draagvlak voor de lagere
maximumsnelheid in de drukke uren.” In de 130-brief van 11 februari jl. staat op p. 3 bovenaan over

2




B .

$- het experiment op de 80 km zone A12 Voorburg: “De doelstelling bij dit experiment was (...) om beter
‘¥ *te voldoen aan het verwachtingspatroon van de automobilist, met name in de nacht.”

<< Bestand: 20110211.pdf>>

Daarom graag de eerstgenoemde zin aanpassen in: “Tevens zal in de nachtethe ‘yren de snelheid
worden verhoogd van 80 km/h naar 100 km/h. Dit, om bet :, te aldpen, : RrWN -

van de automobilist en om bij te dragen aan een betefiagy
maxlmumsnelhend in de drukke uren.”

FAAEV .‘
!P‘M,A R Y E“”@"ﬂm oo g‘;"f?k’“”ﬁa* s Y ““’*" M?‘ﬁ ;aw

F A

Hoop je hiermee voldoende te hebben geinformeerd. Uiteraard beschikbaar voor nadere toeluchtlng

Groet, : ' '

s v b RTIIT Lok o USRI W SN PR
Y S B Y s e SR L T Yadb ) e
¥ ¥ ’3«3&,'5 WY IO A . R
.

Vi den: maa 9 mel 2011 10: L
@san - oavo AR oo S oo
(CDR) )

Onderwerp: RE: EVB voor Dynamax A20 | SEETE

"

Bijgaand de verkorte versie van het onderzoeksplian dat bij het EVB ter inzage komt te liggen.

Rijkswaterstaat Dienst Verkeer en Scheepveart, DVS
Bezoekadres: Schoemakerstraat 97c, Deift

Postadres: Postbus 5044, 2600 GA Delft ' | tbs} Pt ;%«N‘*O:’
@ << Bestand: OnderzoeksplanV2Dynamax Proef A20 20110321.pdf.pdf >> g0

| T LT i

Onderwerp: RE: EVB voor Dynamax A20

ol A
Zietor moo ut A

<< Bestand: EVBCONCEPTDynamaxA20Rotterdam.doc >>

Zou Ik het onderzoeksplan nog mogen ontvangen? Heb destijds wel het analyseplan van Witteveen
Bos gezien, maar niet het onderzoeksplan.

<< Bericht: RE: agenda startoverleg Evaluatie Dynamax proef A20 >>




4 gr

Groet, ‘

-

Van: 0l

V

Aan e m————— e
(CDR); (CDR)

Onderwerp: FW: EVB voor Dynamax A20

Collega's

Bijgaand het concept EVB en bekendmaking EVB voor Dynamax A20. Ik heb zoveel mogelijk de tekst gebruikt van

het EVB van de A12 Voorburi, ﬁactualiseerd met di ii iw Iiﬁ‘ari. lk stel me voo_ m

Als jullie opmerkingen hebben hoor ik ze graag uiterlijk 12 mei®¥Fd o

| s e 4 [T T ARICE

Rijkswaterstaat Dlienst Verkeer en Scheepvaart, DVS
Bezoekadres: Schoemakerstraat 97c, Delft
Postadres: Postbus 5044, 2600 GA Deift

Ik kreeg jouw contactgegevens door van_

Zoals wellicht bekend gaat in juni aanstaande op het traject A20 Rotterdam op experlm ntele asis Siidelijk eegpr
dynamische snelheidslimiet 80/100 gelden. De verwagigl piligtop 184tni %’

A . B Wb i, % e : ard
gmam!grlng van ge mglmumsnelneld kan y_elzomen

Ik heb de (concept)tekst voor het EVB alsook voor de bekendmaking al samengesteld op basis van de &’F&e"
besluiten tbv Dynamax. Je vind ze hier bijgevoegd. Wanneer de bekendmaking in de Staatscourant op maandag 30
mei kan plaatsvinden voldoen we aan de eisen. Hiertoe moet e ¢ voren de tekst W bekendmaking
aanlev Owkstbesititihost t8r inZags wﬁr?;ﬂ geledd o :%‘ ;I%e kantoor (per 30 mei) dwz streven naar
tijdeige ondertekening door hoofd wegendistrict per ca. 23 mei?

De bekendmaking moet plaatsvinden in de Staatscourant. Kun jij dit ook verzorgen? Ik denk ook dat het handig is ook
een advertentie in het plaatselijke blad van de gemeente Rotterdam te plaatsen (nb. AD/regio Rotterdam?) maar jjij
weet waarschijnlijk zelf het beste wat gebruikelijk is. De kosten voor de bekendmaking kunnen ten laste worden
gebracht van het project Dynamax.




Voor de ter iInzagelegging van het EVB zal ik de bijlage nasturen, in het EVB wordt hiernaar verwezen.

- kun jij de stukken bekijken, in overleg aanvulien/wijzigen en de verdere athandeling (check, ondertekening,
bekendmaking en terinzagelegging) van dit EVB verzorgen? Ik overval je misschien een beetje, daarom binnenkort
maar even telefonisch contact proberen te leggen.

il
Ny

Rijkswaterstaat Dienst Verkeer en Scheepvaart, DVS
Bezoekadres: Schoemakerstraat 97¢, Delft
Postadres: Postbus 5044, 2600 GA Delft

. << Bestand: EVBCONCEPTDynamaxA20Rotterdam.doc >> << Bestand:
KennisgevingCONCEPTEXPverkeersbesluit A20Rotterdam.doc>>
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Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor u is bestemd. Indien u niet de geadressesrde bent of dit bericht abusievelijk aan u is toegezonden, wordt u
verzocht dat aan de afzender te meiden en hat bericht te verwijderen. De Staat aanvaardt geen aansprakelijkhsid voor schade, van welke aard ook, die
verband houdt met risico’s verbonden aan het elektronisch verzenden van berichtern.

This message.may contairn information thal is pel-Intended for you. If you are nol the addfessee or if this message was serit to you by mistake, you are

. reguésted to inform the sender and de\ete the | message. The State accepls no fiability for damage.of any kind resalting from the risks inherent in the

slectionic transmission of rmessages. ) -

© 4

Dit bericht kan informatie bevalten die niet voor u is bestemd. Indien u niet de geadresseerds bent of dit bericht abusievelijk aan u is toegazonden, wordt u
vearzochi dat aan de afzender te melden en hel berichl te verwijderen. De Slaal aanvaardt geen aansprakelijkheid voer schade, van welke aard ook, die
verband houdt met risico's verbonden aan het alektronisch verzenden van berichten.

This message may contain information that is not intended for you. Il you are not the addressee or if his message was sent (0 you by mistake, you are
requested to inform the sender and delets the message. The State accepts no hablhly for damage of any kind resufling from the risks inherant in the
electronic transmission of messages.

£t bericht kan mtormatie bevaiten diz niet voor 4 is bestemnd. indien u aiet de goacresseerds bent
wvarzochi dat agn gde afzendsr to meiden en hel berichi te vervajderan De St
verband oudt met dying's verboed an hel elexlr Ch verzes
This mese "sz c\.v"ta:n n'o"nz,?io ihat ig pot intended fur you
e &8 lete tha alessage. The Swta su
gigcironic Lr‘ um::nc-r of e 3C<,Pgn"

5 dlit bon .’:'bnsxe»elé}\ a7 U s joegazondun, word)
Aarst geen aansprakelifkhes voue schigde, var weliks aarg nok, die







Van: ,
Verzonden:
Aan:
Onderwerp:

o QU

: Hlerbu heti)ewus x

In Monitoringstool 2010; ~ ~,..
- 2011 volop NO2 knelpunten,ln reglo Rotterdam, zowel langs Rijkswegen als in het Centrum
-in 2015 geen knelpunten op.A20 door aanvullende lokatie-specifieke maatregelen (schermen) in het NSL

» lndergaad eind dit ja,ar obv Momtonngstool 2011 volgt uitvoeringsbesluit NSL maatregelen langs HWN.

“Goetenvaniil} 00 ' ,

-




Bestand Bewerken Beeld Favorieten Extra Help

¢ Favorieten l 5 & sanbevolen websites v a Introductiepagina - Steunpu... Ej web Shice-galerie v

LR e D S SV AR

7 m‘ ln op gemeér{té: :

3 i 4

Monitoringstool

Rijksoverheid
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Windows Internet Fxplorer provided by Rigkswaterstaat DVS

|

< Ia http:ffviewer2010.nsl-monitoring.nlf

Bestand Bewerken Beeld Favorieten Extra Help

ﬁ Favorieten | 5 g Aanbevolen websites E‘ Introductiepagina - Steunpu. .. E Web Slice-galerie »
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M‘ - DGMo ' '
Van: et T e
Verzonden: woensdag 18 mel 2011 18:

Aan:

CC: .

Onderwerp: RE: Opdracht Arcadis

Bijlagen: 31054125 Bijlage A Vraagspecificatie Milieuonderzoek vitrol 130km-h def.pdff.gdf

r

Niet wat je vraagt maar wel een andere toezegging: hierbij het ondgrzoekspl.an' VOO c r.de milieuaspect ‘ en zoals"we_dat‘

in de overall aanpak scenarioverkenning (fase1) en uitrolplan voorkeursscenario (fase2) hebben gemaakten, -

waarvoor de marktuitvraag loopt, voorziene start op 30 mei staat. Kan ter iffo onder de WG Verspreid wordén:: .
: v .

Het evaluatieplan van ARCADIS zit in de pijplijn. - _ . AR S ' o " 

Verzonden: woensdag 18 mei 2011 16:48

Aan: SR L A .
CC: T, | ‘ - o
Onderwerp: Opdracht is R - ' -

ol

ook) heeft interesse in de precieze opdracht (onderzoeksopzet) aan Arcadis. Dit in
verband met goede afstemming op onderzoek naar emissiefactoren TNO. Kun jij die stukken
verspreiden a.u.b.?

Met vriendelijke groeten, . o . i

Team Bereikbaarheld en Wegvervoer | DG Mobliitelt

Ministerie van Ipfrastructuur | -
Tel.: | Moblel: _ :

Dit bericht kan Informatie bevatien die niet voor u is bestemd. Indien u niet de geadressearde bent of dit bericht abusievelijk aan u is toegezonden, wordt u
verzocht dat aan de afzender te melden en het bericht te verwljderen. De Staat aanvaardt geen aansprakelijkheld voor schade, van welke aard ook, die
verband houdt met risico’s verbonden aan het elektronisch verzenden van berichten.

This message may contain information that is not intended for you. If you are not the addressee or if this messaée was sent to you by mistake, you are
requested 1o inform the sender and delete the message. The State accepis no liability for damage of any kind resulting from the risks inherent in the
elactronic transmission of messages.










-_ - DGMo -
Van: W
Verzonden: maandag 30 mei D:42

Aan:
CC:

Onderwerﬁ:
Bijlagen:

Bijgaand de uitvraag aan marktpartijen vwb velligheid Dynamax/130.

Zoals je ziet is het tijdschema erop gericht om half september de analyse gereed en gerapporteerd te
hebben om een overzicht te hebben van de kostenconsequenties van kritische ontwerpelementen op
de trajecten van het voorkeursscenario.

Dat is meen ik volledig in lijn met de behoefte waar we vorige week over spraken: eind september
duidelijkheid over veiligheid op trajecten.

Ik wij er wel op dat we de uitvraag nu uit hebben staan, de aanbiedingen nog worden verwacht, de
nalyses in vakantietijd plaatsvinden en er nadien nog wel knopen moeten worden gehakt waar we
wat accepteren qua veiligheid.

Maar het basis materiaal voor veiligheid kan er dan liggen, kun je het directeurenoverleg meegeven.

Rijkswaterstaat Dienst Verkeer en Schéepiraart, DVS
Bezoekadres: Schoemakerstraat 97c, Delft
Postadres: Postbus 5044, 2600 GA Delft

Naar aanieiding van het gesprek maandagmiddag over verkeersveiligheid en 130, hebben wij net even
overleg gehad met . Zij wil inderdaad graag de mogelijkheden in kaart te brengen om de
veiligheidsanalyse te versnellen. Maandag spraken we al af da zijn gedachten hierover zou iaten
gaan.

| dit maandag aan@iiJi) meegeven. Wellicht dat jullle. al een idee van de
mogelijkheden kunnen meegeven?

Geen echt agendapunt, meer iets voor de "rondvraag”.

Alvast bedankt!
Groet,

Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor u is bestemd. Indien u niet de geadresseerde bent of
dit bericht abusievelijk aan u is toegezonden, wordt u verzocht dat aan de afzender te melden en het

1




e

bericht te verwijderen. De Staat aanvaardt geen aansprakelijkheid voor schade, vantwelke aard ook,
dle verband houdt met risico's verbonden aan het elektronisch verzenden van B&{chten. - T -
This message may contain information that Is not intended for you. If you are not the addressee or if
this message was sent to you by-mistake; you. are‘reqligsted to informtit-eender and delete the

message. The State accepts no liabﬂitx for d%mag: of any kind resulting from the risks inherent in the
’ LR F G ”W‘“m

y & B - v
electronic transmission of messéages. BTV
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invullijst radar (mobiel)
510 datum: | 17-4-2011

j Bps Mutatienummer: |

locatiecode | 2259 | BPS locatie| Rijksweg A7 1
plaats L Wieringerwerf ] | bijzonderheden

straat | Rijksweg A7 |

gemeente | Wieringermeer |

RegioNHO1 Qja @ nee
bordenna Oja @ nee
bordenvoor Oja @ nee

Subjectief 3ja @ nee

toegestane snelheid | 130 | Soort weg

| 1=autosnelweg (120) |  bebouwdekom Oja @ nee

— et
wegwerkzaamheden QO ja @ nee snelheidsbeperking |:|
werd er gewerkt Oija @®nee gevaarszetting Oja @nee
Hmpaal | 59.6 | pandnummer [ |
van [ Purmerend | naar [ DenOever |
fichting voertuig | B meetrichting [ afgaand |
nr. begin foto | 0 | nr.eindfoto [ 266 | aantal foto's

vt [ |

start meting eindo meting inzettid [ 63300
‘passanten m hoogste snelh. lj:l
aantal overtredingen 207

verbalisant 2 r 4| inzet aantal E

Ik, 1e verbalisant, verkiaar de gebrulkte radarapparatuur overeenkomstlg de voorschriften te hebben geinstalieerd en in
gebrulk gesteld.
Door mij op ambtseed/ambtsbelofte opgesteld te Heerhugowaard op

........ = seevannanea~ 2011
1e Verbalisant:
DA V
locatiecodes Bps Mutatlenummer straatnaam + wegnhummer rechtstand voertulg
uftlijnen camera beschermkap flitslamp inspiegelglaasie Invullen

Totaal passanten




invullijst radar (moblel)

378 datum: | 1542011 |  Bps Mutatienummer: l
locatiecode [ 2559 j BPS |°caﬂer Rijksweg A7
piaats . Wieringerwerf | bijzonderheden
straat [ Rijksweg A7 ] [7019407
gemeente | Wieringermeer |

RegioNHO1 Oja @ nee
bordenna QOja @ nee
bordenvoor Oja @ nee

Subjectief Oija Onee

toegestane snelheid | 130 | Soortweg [ {-autosnelweg (120) | bebouwdekom Oja @ nee
limiet pa/motor I limiet va bord Al

wegwerkzaamheden Qja @ nee

N —

’ werd er gewerkt Oja @nee gevaarszetting Oja @nee
Hmpaal 1 59.6 | pandnummer i ]
van | “Purmerend B naar [ Den Oever |
richting voertuig [ B meetrichting [ afgaand |

nr. begin foto [I] nr. eindfoto aantal foto's
verbalisant 1 [ CINNENEND |

I

ey
start meting einde meting inzettijd
.passanten hoogste snelh.
aantal overtredingen 171 overtr. %
verbalisant 2 r J inzet aantal ‘Il

Ik, 1e verbalisant, verklaar de gebrulkte radarapparatuur overeenkomstig de voorschriften te hebben geinstalleerd en in
gebruik gesteid.
Door mi| op ambtseed/ambtsbelofte opgesteld te Heerhugowaard op ........ " cenveonenes

- 2011
1e Verbalisant:
AANDA VOOR:
locatiecodes Bps Mutatienummer straatnaam + wegnummer rechistand voertuig
uitlijnen camera beschermkap filtslamp insplegeiglaasje invuilen

Totaal passanten




. invullijst radar (mobiel)

510 datum: I 16-4-2011 —| Bps Mutatienummer: r
locatiecode | 2259 | BPSlocatie] Rijkswog A7
plaats | : Wieringerwert | bijzonderheden
straat [ Rijksweg A7 | 019406
gemeente | Wieringermeer -

RegioNHO1 Oja @nee  Subjectief i3 @ nee
bordenna QOija @ nee
bordenvoor Qja @ nee

toegestane snelheid Soort weg [ 1= "autosnelweg (120) |

bebouwdekom Qija @ nee

limist pa/motor 139 limiet va bord A1
wegwerkzaamheden QO ja @ nee snelheidsbeperking [———l

werd er gewerkt Qija @®nee gevaarszetting Oja @nee

Hmpaal | 59.6 | pandnummer | ]

van | Purmerend | naar [ Den Oever ]

richting voertuig [ | meetrichting [ afgaand ]

filmnummer | 160411 l dienstnummer

nr. begin foto m nr. eindfoto “ aantal foto's
veraisant 1 [ QERMD |

start meting

q'»assanten

aantal overtredingen

einde meting inzettiid [ 53200 |

inzet aantal E

1k, 1e verbalisant, verklaar de gebrulkte radarapparatuur overeenkomstig de voorschriften te hebben geinstalleerd en in
gebrulk gesteld.

I3l

verbalisant 2 l

Door mlj op ambtseed/ambtsbelofte opgesteld te Heerhugowaard op .......

1e Verbalisant:

AANDAGHT VOOR:

locatlecodes Bps Mutatienummer straatnaam + wegnummer rechtstand voertuig

uitlijnen camera beschermkap flitslamp insplegeiglaasje Invuilen

Totaal passanten




4

. invullijst radar (mobiel)

378 daum: [ 17-4-2011 |  Bps Mutatienummer: B
locatiecode | 2260 | eps locatie] Rijksweg A7
plaats B Weringerwerf | bijzonderheden
straat [ Rijksweg A7 ]
gemeente | Wieringermeer |

RegioNHO1 Oja @nee  Subjectief i3 @ nee
bordenna QOja @ nee
bordenvoor QOja @ nee

toegestane snelheid Sootweg [ 7= autosneweg (120) | bebouwdekom Oja @ nee
fimiet pa/motor limiet va bord A1
wegwerkzaamheden O ja @ nee snelheidsbeperking |:|
werd er gewerkt Oja @nee gevaarszetting Oja @®nee
Hmpaal | 59.5 | pandnummer [ |
van | Den Oever | naar [ Purmerend 1
richting voertuig | ] meetrichting [ Afgaand |
filmnummer 170411 dienstnummer
verbalisant 1 |'_~j
start meting eind meting inzetid
G osgs soan
aantal overtredingen overtr. %
verbalisant 2 ] inzet aantal |I—_|
Ik, 1e verbalisant, verklaar de gebrulkte radarapparatuur overeenkomstig de voorschriften te hebben geinstalleerd en In
gebruik gesteid.
Door mij op ambtseed/ambtsbelofte opgesteld te Heerhugowaard op ........ Y - 2011
1e Verbalisant:
DA VOOR:
locatlecodes Bps Mutatienummer straatnaam + wegnummer rechtstand voertuig
uitiijnen camera beschermkap fiitslamp inspiegelglaasje invullen

Totaal passanten




invullijst radar (mobiel)

510 datum: | 16-4-2011 | BesMutatienummer: | ]
locatiecode | 2259 | 8PS locatie| Rijksweg A7 ]
plaats B Wieringerwerf | bijzonderheden
straat | Rijksweg A7 | 7019408
gemeente | Wieringermeer |
RegioNHO1 Oja @nee  Subjectiet i3 @ nee
bordenna Oja @ nee
bordenvoor QOja @ nee

toegestane snelheid Soortweg [ 1 =autosnelweg (120) | bebouwdekom Oja @ nee
limiet pa/motor 138 limiet va bord A1
wegwerkzaamheden Qja @ nee snelheidsbeperking I:I
*werd er gewerkt Oja @nee gevaarszetting Oja @nee
Hmpaal [ 59.6 | pandnummer | ]
van B ~ Purmerend ] naar | Den Oever |
richting voertuig | | meetrichting | afgaand ]
filmnummer dienstnummer
nr. begin foto |I| mr.eindioto [ 205 ] aantal foto's
vorbsisart 1 [ ]
start meting 1705 = einde meting inzettijd

.passanten

aantal overiredingen

1675

Y

verbalisant 2 |;

il

inzet aantal

[T 1

Ik, 1e verbalisant, verklaar de gebruikte radarapparatuur overeenkomstlg de voorschriften te hebben geinstalleerd en in
gebrulk gesteld.
Door mij op ambtsead/ambisbelofte opgesteld te Heerhugowaard op ........ " ressrenaees

- 2011
1e Verbalisant:
AANDACHT VOOR:
locatiecodes Bps Mutatienummer straatnaam + wegnummer rechtstand voertulg
uvitlijnen camera beschermkap flitslamp Insplegelglaasje Invullen

Totaal passanten




T,

SRSy 00 000 ,
Van: ?LP Team Verkeer) [N
Verzonden: insdag 5 juli 2011 16:00 L
cc: - VSRR (DVS) ‘ e
Onderwerp: locatiekeuze trajectcontrolesysteem A58 A
P s

Best4lD

Het LPTV is na een schouw en bestudering van de mogelijkheden in samenwerking met de leverancier Peek en de
onderaannemer Heijmans gekomen tot de volgende locatiekeuze voor de trajectcontrole op de A58.

De gekozen locatie in beide rijrichtingen is: hm 95,9 - hm 100,7.

De overwegingen die geleid hebben tot deze keuze zijn:

De locatie van het trajectcontrole systeem is onderwerp van gesprek geweest tussen® RIS (hLPTV) en
Er is op dit moment een brief in de maak aan waarin de keuze van locatie
aan de orde komt. Zodra deze brief klaar is, zal ik deze ook naar juilie sturen.

Met vriendelijke groeten,

Openbaar Ministerie

Landelijk Parket Team Verkeer
Graadt van Roggenweg 300
Hojel City Center, gebouw D

3531 AH UTRECHT
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Van:
Verzonden:
Aan:

CC:

Onderwerp: FW: Conceptrapport gebruikersonderzeel«q430 op A7

7 I R L TL i .ii“
CO"ega'S, . . [ 4 *

il ool Vi)

. . ' .
Hierbij de concept rapportage gebruikersonderzoek 130 km/h A7, vertrouwelijk en niet verder verspreiden in deze
vorm svp omdat het nog een deelrapportage is.

Zoals Hans hieronder aangeeft loopt er nog vergelukbaar onderzoek naar de trajecten A2, 6 en 16 dat eind deze
maand in concept tesamen met de A7 wordt gerapporteerd.
Goed om nu al kennis te nemen van de resultaten van de A7.

Belangrijke zaken nmm:

Benieuwd naar jullie reactie.

Rijkswaterstaat Dienst Verkeer en Scheepvaart, DVS
Bezoekadres: Schoemakerstraat 97¢, Delft
Postadres: Postbus 5044, 2600 GA Delft

Verzonden: 6 juli 2011 16:11

Aan

Onderwerp: Conceptrapport gebruikersonderzoek 130 op A7

Hierblj stuur ik je het concept tussenrapport met de resultaten van de focusgroepen en de online enquéte over de
proef met 130 km/h op het traject A7.

Het is een concept, dus er staan bijv. nog enkele typefouten in, maar het geeft toch al een goed beeld van de
uitkomsten die we de weggebruikers hebben voorgelegd.

Zeker interessant omdat de vier trajecten die later deze week worden ingesteld dezelfde uitvoeringsvariant
kennen: permanent 130 km/h, zonder signalering.

Momenteel lopen nog de onderzoeksdelen op de trajecten A6, A2 en A16. De resultaten daarvan komen, samen
met deze resultaten van de A7, in het eindrapport van het gebruikersonderzoek.
De conceptversie daarvan verwacht ik op 1 augustus te hebben.

1




Met vriendelijke groet,
N qu - o g
Senlor adviseur
R T . g BT o P

-------- . -un-_-.----.u--.--n--..--n(,.--....an -l-*n.n"n“uln---ni. o i N
%

Afdeling Gebruilkers Verkeer en Vervoer
Rijkswaterstaat Dienst Verkeer en Scheepvaart

Schoemakerstraat 97 | 2628 VK Delft | kamel-
Postbus 5044 | 2600 GA Delft

s -
[ BITE 2 25 LSO

....

C

e o . -
LRI} & wan. ot £l &

[l Fat \3;@?’5“”;:

B o R\ L
. I

TS '
i’“‘g{‘-"y v m*
i me I‘ﬁu i
I >

e e ol

BIIrve C

o e
*

- - S
PN Vbl s )
x ot e s e R

.
R



Van:
Verzonden: R AR L S
Aan: ‘ m

ccC:
Onderwerp:
Bijlagen:

Beste Allemaal, |

In het kader van analyses naar de proeftrajecten 130 km/uur is ontdekt dat dé-isicocljferkaartin Véilig over
Rijkswegen (Deel A van verleden jaar) fouten bevat. Na wat speurwerk is ontdekt dat dit alleen geldt voor de kaart.
De berekeningen van risicocijfers zijn allemaal correct evenals de database met risicocijfers.

Wat is er dan fout gegaan? -
Om de kaart te kunnen maken wordt met een GiS systeem het NWB als het ware uit elkaar getrokken {offset) om de
risicocijfers per rijrichting te kunnen afbeelden. Als dit wordt vertaald in een pdf, dan blijkt dat GIS willekeurig

wegvakken in rijrichting omdraait wat te maken heeft met het zoomniveau. Dit is dermate willekeurig dat dit tijdens
de controleslagen tijdens VOR niet is opgemerkt.

Hoe verder?

Het euvel is ontdekt en oplossingen zijn gevonden. Me?s afgesproken dat wij jullie voorzien van een nieuwe
kaart. Tevens hebben we een kaart toegevoegd waarop wij de wegvakken hebben omcirkeld waar de verschillen
zichtbaar zijn. Zie bijlagen.

Onze excuses voor het ongemak. Indien er vragen zijn, dan horen we dat natuurlijk graag!

Met vri,end&li'ike groet,

Dit e-mail bericht is vertrouwelijk. Het is uitsluitend bestemd voor de geadresseerde.

Indien u niet de geadresseerde bent, verzoeken we u dringend ons direct te informeren en om dit bericht en
eventuele bijlage(n) te verwijderen, zonder het te kopiéren, door te zenden of op enige andere wijze te openbaren of
te gebruiken. ARCADIS Nederland BV, statutair gevestigd te Arnhem en geregistreerd in het Handelsregister onder
nr. 09036504, is niet aansprakelijk voor welke schade dan ook als gevolg van communicatie per e-mail en verzending
van documenten en gegevens.

This e-mail is confidential and may also be privileged. It is intended for use by the addressee only.

If you are not the intended addresses, we request that you notify us immediately and delete this e-mail, and any
attachment(s), without copying, forwarding, disclosing or using it in any other way. ARCADIS Nederiand BV, with
registered office in Arnhem, The Netherlands, registered with the trade register under number 09036504, will not be
liable for damage relating to the communication by e-mail of data or documents.




Risicochfers RWN

Legenda
Risicocijfer
groter dan 0.12 (225 km)

van 0.08tot 0.12 (150 km)
------------------ van 0.06 tot 0.09 (400 km)
van 0.03tot 0.06 (1150 km)

~ vanaf 0 tot 0.03 (1550 km) ;
0 10 20 40 60 ;
0 (1925 km) T Km N




Legenda

Risicocijfer
groter dan 0.12 (225 km)

van 0.09 tot 0.12 (150 km)

e yan 0,06 tot 0.09 (400 km)
van 0.03 tot 0.06 (1150 km)
--------------------- vanaf O tot 0.03 (1550 km)

0 (1925 km)
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Van: S) ImarkonuGG————]
Verzonden: B juli 2011 13:27

Aan: ;

CC: :

Onderwerp:

Een controle in de Monitoringstool 2010 leert dat er in de gemeente Boxtel langs de A2 inderdaad geen knelpunten
voor luchtkwaliteit worden gemeild:
in 2011 voldoen we aan PM10 en in 2015 aan NO2 grenswaarden.

groeten van QD
Van: m

Verzonden- 27 July 2011 17:43

Volgens mij is inhoud vanuit lucht juist weergegeven, maar omdat ik niet meer op kantoor ben tot dinsdag volgende
week kan ik geen check doen of er inderdaad helemaal geen knelpunt bu Boxtel bestaat Volgens mij dus niet, maar
- ik wil dit nog-wel kunnen verifiéren.

Ik un jij hierover nog deze week defi mtlef u:tsluitsel geven aan !' Graag ook cc aan mij, waarvoor dank.
Mvg.,

van:

AR
Verzonden: woensdag 27 jull 2011 17:32
Aan: u—-—%m
CC: GO
Onderwerp: Brief Gemeente Boxtel over snelheid A2

Hierbij een conceptbrief voor de gemeente Boxtel. Graag een feitelijke check en jullie deskundige
eactie.
arteljke groet,

Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor u is bestemd. indien u niet de geadresseerde bent of dit bericht abusievelijk aan u is toegezonden, wordt u
verzocht dat aan de afzender te melden en het bericht te verwijderen. De Staat aanvaardt geen sansprakelijkheld voor schade, van welke aard ook, die
verband houdt met risico’s verbonden aan het elektronisch verzenden van berichten.

This message may contain information that is not intended for you. if you are not the addresses or if this message was sent to you by mistake, you are
requested to inform the sender and delete the message. The State accepts no liability for damage of any kind resulting from the risks inherent in the
electronic transmission of messages.




m- DGMo L’ 1

Van: W)- DGMo -
Verzonden: dinsdag 2 augustus 2011 11:47
Aan: ) !
CC: . “ I -
(DVS)
Bljlagen: 20081212 (11).pdf

Hallo (S

Naar aanleiding van ons m over de 130 km/h en het NSL een vraag ter
verduidelijking over het effect van snelheidsverhogingen op de luchtkwaliteit, met name de
verschillende kleilagen (grootschalige achtergrond, stedelijke achtergrond etc.) waaruit dle
luchtkwaliteit is opgebouwd (zie plaatje op p. 3 van bijgevoegd).

Als je naar de kleilagen op héf plaatje kijkt, waar heeft een generieke snelheidsverhoging (bijv. naar
130 zoals zij die nu voorberijden) dan effect op? En waar heeft een locatiespecifieke
snelheidsverhoging (zoals 100 km/h de 80 km zone A12 Voorburg stad uit) effect op?

- e - : -




ng Quickscan... ' ey . ‘

Beste (IR Y,.,'u'. e T
In de bljlage de lijst van wegelgenschappen die we graag inzichtelijk hebben |n. het kader van de scan proeftrajecten .
130’ zoals afgelopen maandag (6dec2010) besproken. In de offerte graag duidelijk op welk detailniveay (buvoorbeeld .

om de x-aantal meter, of per element) de eigenschappen worden uitgewerkt en welke (data)bron ervoor wordt
gebruikt. . '

. : t
| S . 4 i

. AIs er nog onduidelijkheden of opmerkingen zijn dan horen we het graag. Zoals besproken zien we graag de
(concept)offerte op 21 december tegemoet.

1
¥

Met vriendelijke groet,

Ps. Offerteaanvraag voor de workshop + deelnemerslijst komt ook vandaag nog jullie kant op.

stisch Medewerker
Civieltechnisch Rijkswaterstaat Trainee

Afdeling Velligheid
Rijkswaterstaat Dienst Verkeer en Scheepvaart .
oemakerstraat 97c | 2628 VK Delft | Kamer S2.05

us 5044 | 2600 GA Delft

aterstaat.nl>

.

Werkdagen: maandag t/m vrijdag
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Uitvraagomschrijving ‘Quickscan pr

- Inleiding

Op basis van toezeggingen van de minister komt een experiment met 130km/u op een
viertal trajecten (zie ook figuur):

A4 Schiphol Burgerveen

A6 Almere — Joure

A7 Wognum — Zurich

A27 Stichtse brug — Almere

o
%

Mogelijkheden voor | "
Experimenten
130Dynamax e
**vooriopig**

Deze experimenten moeten in maart 2011 van start gaan. Hiervoor moet een
versnelde beoordeling plaatsvinden voor de verkeersveiligheid, naast het bestaande
proces van twee fasen voor de beoordeling van de invoeringsscenario’s op het hele
autosnelwegennet. Er gaan dus twee trajecten lopen: (1) het oorspronkelijke traject
waarbij voor de beoordeling van verkeersveiligheid een workshop wordt
georganiseerd, een wetenschappelijk onderzoek wordt uvitbesteed en een ‘praktische’
verdieping wordt uitbesteed en daarnaast (2) een traject voor de beoordeling en
invoering van deze proeftrajecten.

Daarom moeten de trajecten worden gescand op
deze ontwerpelementen. In de bijgevoegde tabel staan de elementen genoemd waarop
de wegvakken gescand moeten worden. Hierbij staat een mogelijke invulling van de
grootheden of criteria voor de beoordeling van de aspecten van de quickscan.
Mochten er nog onduidelijkheden, opmerkingen of verbeterpunten zijn ten aanzien
van deze lijst dan graag contact hierover.

Uitvraag: het uitvoeren van een scan van de genoemde proeftrajecten op de elementen
genoemd in de tabel.

Contactpersonen:
G — -
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Scanelementen
Element/aspect Waarde / criterium Opmerkingen
| Algemeen
Ongevallenbeeld / Blackspots Aantal/aard ongevallen
Road Protection Score (RPS) RPS (onafgerond) Onafgeronde score ivm inzicht in mogelijke
verlaging van de score bij grensgevallen
Huidige maximumsnelheid Km/u
Wegontwerp
Dwarsprofiel
- Aantal rijstroken #
- rijstrookbreedtes Breedte (m)
- vluchtstrook Ja/nee (breedte?)
DVM aanwezig Ja/nee (type?)
Verlichting aanwezig Ja/nee
Spitsstrook/plusstrook Ja/nee
Horizontaal alignement (hoofdweg) Ontwerpsnelheid bogen: (op basis van bouwstenen veiligheidsambitie?)
- Ruim 120km/u
- Krap 120km/u
- <120km/u
Verticaal alignement Ontwerpsnelheid:
- Topbogen - Ruim 120km/u
- Holle bogen - Krap 120km/u
- <120km/u
Objectafstand (horizontaal) Ontwerpsnelheid:

- Ruim 120km/u (>1,5m)
- Krap 120km/u (1,5m)




- <120km/u (<1,5m)

Obstakelvrije zone Ontwerpsnelheid:
- Ruim 120km/u (+13m)
- Krap 120km/u (+10m)
<120km/u (<10m)
Aanwezigheid bermbeveiliging Ja/nee

Discontinuiteiten (invoeging,
samenvoeging, weefvak, uitvoeging,
splitsing, strookbegindiging, extra
strook)

lengtes (m) voldoen aan ontwerpsnelheid:
- Ruim 120km/u

- Krap 120km/u

- <120km/u

Turbulentieafstanden (m) voldoen aan
ontwerpsnelheid:

- Ruim 120km/u

- Krap 120km/u

- <120km/u

Specifieke elementen (zoals tunnels,
beweegbare bruggen, etc.)

Aandachtspunten noemen




2011023628iNHN04174

2011023503 | NHNO1391 03032011 114:25
2011023627:NHN04174 03-03-2011 :22:03

2011036538

03-03-2011

15:15

NHN04230

2011

82:NHN04230

104-04-2011

23:08

2011

03-03-2011

14:16

NHN02289

2011026703 NHN06321

10-03-2011

10:41

2011026808:NHN01809

12-03-2011

01:40

20110269871 NHNO6095

12-03-2011

06:49

2011028953:NHN01391

12-03-2011

00:24

2011031240: NHN50238

12-03-2011

14:19

2011

NHN01733

2011033634

23-03-2011

04:17

28-03-2011

17:13

NHNO05706

2011033661:NHN05814

28-03-2011

16:30

NHNO01391

28-03-2011

16:08

2:NHN05701

25-03-2011

22:21

2011034875:NHN50596

29-03-2011

09:45

2011034977:NHNG6441

2011035054:NHN02419

2011036455{NHN01391

2011 NHNO05549

10SWS 31-03-2011 :19:17
10HRS 01-04-2011 :02:28
10sw2 03-04-2011 :08:43
10VEL 28-03-2011 :18:19
10DK3 05-04-2011 :04:43 D10




2011041097:NHN01391 10VEL 15-04-2011 :03:04 D10
2011041377:NHNO5897 10013 15-04-2011 :21:15
2011041518;NHN01006 100K2 16-04-2011 i05:32
@JJM%NHNM()% 10HR3 19-04-2011 i16:36
011 NHN50238 10SWS 23-04-2011 :05:31
2011045996 NHN01391 10VEL 23-04-2011 01:02
2011048565/ NHNO1626 ' 10FiR4 01-05-2011 (0859
2011050037; NHN51781 10HR2 04-05-2011 i16:31
2011052067  NHN05842 ' 10HR4 09-05-2011 :23:42
201106567 o797 I ook T Tis-2011 6750
2011053751: NHN401 10SWS 13-05-2011 :17:52
2011057735 NHN06385 10IS2 09-05-2011 (10:00
201105 NHNO06385 10IS2 09-05-2011 /09:00
2011058100 NHN50930 10HRS 26-05-2011 15:52
2011061184 NHN50054 10HRS 31-05-2011 [15:37
2011061241;NHNO1809 105wW3 01-06-2011 :00:11
611 winass1s NI ov 04-06-2011 (19:15
2011063381, NHN02425 10HR3 05-06-2011 12:51
2011063745/ NHN01352 10DH2 27-05-2011 (15:23
2011064020!NHN02443 105W2 18-05-2011 :10:30
2011064021 NHN02443 10SW2 18-05-2011 {10:00
2011065040! NHN01352 10DH2 01-06-2011 :06:11
2011067043/ NHN50918 10HRS 13-06-2011 i17:49

e




15-06-2011

-

2011068408:NHN01391 10VEL 05:24 D10
2011066860|NHNOG441 DKz 19-06-2011 121:48 D11
2011070603] NFND1391 10VEL 12-06-2011 11059 Bio
5011071761, NHNS026 10HRS 3306-2011  114:14 D10
0110757301 Niii0o663 100K3 35-06-2011  116:02 bii
' . .. L o
11673803INHN02769 10SW3 28-06-2011 106:98 10
2011081211 nwnossos | I ok TS0 S0 e B1o
2011081211 A ) _ :
' o v
3011081217 NHN05893 10HR3 13-07-2011 11847 il
2011081654 NHNO1539 14-07-2011 116:43 Dii
2011082080 NHN50797 10DK1 15-07-3011 11709 Bio
5014082317 |NHN02632 105W3 15-07-3011 11498 Bi0
rt .
2011082555 NHN02838 100K3 16-07-2011 11643 D10
2011083360 NFNO1391 1OVEL 18-07-2011 0735 Dii
3011083305 NHNOS194 100K4 18-07-2011 11803 D10




VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND {MIDDENMEER JAULo stond op Viuchtstrook en
MATERFELE SCHADE werd aangereden door
vrachtauto
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :MIDDENMEER A7 53.0 TV op rijbaan. Auto reed er
MATERIELE SCHADE tegenaan. Aangifte gedaan.
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :MIDDENMEER A7 62.7 Auto met 130 in vangrail.
MATERIELE SCHADE Moest uitwijken voor
bestelauto met
AANDADIWAOR ...
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND WIERINGERWERF ;A7 56.5 Auto in botsing met stoel met
MATERIELE SCHADE daarop blok beton.
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :MIDDENMEER A7 50.8 Auto was achterop vrachtauto’
MATERIELE SCHADE gereden door laagstaande
zon/onoplettendheid.
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND ;BERKHOUT A7 299 R Aanrijding bij het invoegen en
MATERIELE SCHADE PN |direct inhalen. Verder
toedracht. niet vermeld. ...
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :BERKHOUT A7 32.0 R Auto op de afslag naar Den
MATERIELE SCHADE Oever uit de bocht geviogen.
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND {WIERINGERWERF A7 60.6 R Auto reed haas aan, botste
MATERIELE SCHADE tegen middenvangrall en
belandde tenslotte in de
sloot.
 IVERLATEN PLAATS NA ™ TOUDENDDK NH~ A7~ "I Aangifte doorrijden, Auto
_ IVERKEERSONGEVAL - - - - - - i r'eedtegenzijkanten
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :DEN OEVER A7 (AFR 14 644 Auto in mlddenber Toedracht
MATERIELE SCHADE DEN OEVER) niet bekend.
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :MIDDENMEER A7 575 Door mlst tegen vangrall in
MATERIELE. SCHADRE : RIEAEN......ce
VERKEERSONGEVAL MET LETSEL SCHARWOUDE A7 28.0
botste tegen andere auto.
VERKEERSONGEVAL MET U1TSLU1TEND WOGNUM A7 (OPR9 334 Kop-staart aanrijding met 2
MATERIELE SCHADE HOORN- auto's. toedracht niet
, NOORD) vermekd,
VERLATEN PLAATS NA OUDENDIIKXNH (A7 269 Aanrijding tussen 2
VERKEERSONGEVAL personenauto's. toedracht
niet vermeld. Tegenpartij is
dooraereden,
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :MIDDENMEER A7 479 R Auto tegen object
MATERIELE SCHADE aangereden. Geen politie
hiigeweest.
VERKEERSONGEVAL MET LETSEL MIDDENBEEMSTER (A7 18.0 L Onbekende toedracht. Politie
andere regio ter plaatse
geweest..
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :WIERINGERWERF A7 54.0 L Automobilist verioor macht
MATERIELE SCHADE over stuur en botste tegen
yanaail,
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :BENNINGBROEK (A7 38.2 L Automobilist uitgeweken voor
MATERIELE SCHADE konijn en in vangrait gereden.
VERKEERSONGEVAL MET LETSEL DEN OEVER A7 82.3 Friesland Tijdens dichte mist eend door
(AFSLUITDD) voorruit bestelbus geviogen.
K Auto tegen vangrall.
VERKEERSONGEVAL MET LETSEL SCHARWOUDE A7 28.7 R zelfde als 2011033603
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :BERKHOUT A7 33.2 R Auto over de kop. Geen
MATERIELE SCHADE toedracht vermeld.........]




VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :MIDDENMEER A7 47.0 R Melding auto in vangrail.
MATERIELE SCHADE Melding was oud. Geen politie
ter plaatse. Toedracht niet
-.shekend
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :BERKHOUT A7 30.3 R Kop-staart aanrijding met 2
MATERIELE SCHADE auto's. toedracht niet
vermeid.
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :OUDENDDIK NH A7 19.1 L Ongeval in buurregio.
MATERIELE SCHADE Toedracht en rijrichting niet
hekend
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :BERKHOUT A7 33.0 L Busje tegen vangrall,
MATERIELE SCHADE T
VERKEERSONGEVAL MET UlTSLUlTEND LAMBERTSCHAAG (A7 429 R Personenauto reed achterop
MATERIELE SCHADE ] ' vrachtauto. Onderiing
qereqgeld.
VERKEE!SONGEVAL MET UITSLUITEND :BERKHOUT A7 30.5 R Auto in vangralil. Geen politie
MATERIELE SCHADE - ter plaatse geweest.
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :BERKHOUT A7 R Avenhorn Melding auto in vangrall.
MATERIELE SCHADE » T —
VERKEERSONGEVAL MET UlTSLUlTEND WOGNUM A7 339 L Aanrijding personenauto.
MATERIELE SCHADE Toedracht en derde niet
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :OUDENDLIK NH ‘A7 26.1 L Bestuurder in slaap gevallen
MATERIELE SCHADE en met auto tegen vangrail.
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :BERKHOUT A7 (AFR8 (316 Auto remde voor groep
MATERIELE SCHADE HOORN) eenden, waama
kettingbotsing met 4 auto's
volode.,
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :MIDDENMEER A7 53.0 L Automobilist verloor macht
MATERIELE SCHADE over stuur en botste tegen
middenberm.
VERLATEN PLAATS NA DEN OEVER A7 Aangifte RWS schade aan
VERKEERSONGI vangrail,
VERLATEN PLAATS NA WOGNUM A7 Aangifte RWS schade aan
VERKEERSONGEVAI. vangrail.
VERKEERSONGEVAL MET LETSEL BERKHOUT A7 320 L Auto over de kop geslagen.
Toedracht niet bekend.
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :SCHARWOUDE A7 58.1 R Tijdens inhalen raakten 2
MATERIELE SCHADE personenauto’s elkaar op de
linker. riistroek.........oo..
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :MIDDENMEER A7 4.0 L Automoabilist was afgesneden
MATERIELE SCHADE door andere auto en raakte in
berm en botste tegen bord
met aanduiding afslag.
VERKEERSONGEVAL MET LETSEL BERKHOUT A7 31.1 L Bij oprijden oprit reed auto
over middengelelder en
vervolgens in bocht tegen
hoom,
VERKEERSONGEVAL MET LETSEL BERKHOUT A7 329 R zwaan in raam auto
geviogen.
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :LAMBERTSCHAAG (A7 (AFR 11 :Medemblik :R Aanrijding toedracht niet
MATERIELE SCHADE MEDEMBLIK) 11 bekend.
VERLATEN PLAATS NA MIDDENMEER A7 Aangifte RWS schade aan
 VERKEERSONGEVAL. vanarail.
VERLATEN PLAATS NA MIDDENMEER A7 Aangifte RWS schade aan
 YERKEERSONGEVAL. vangrail,
VERKEERSONGEVAL MET LETSEL OUDENDDK NH A7 233 L Geen toedracht bekend
Andere regio heeft dit
behandeld,
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :BENNINGBROEK (A7 38.0 L Klapband waama auto tegen
MATERIFLE. SCHADRE vanarail




VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND {WOGNUM A7 340 L Melder was mogelijk
MATERIELE SCHADE aangereden. Verder gegevens
VERKEERSONGEVAL MET LETSEL OUDENDLIKNH ;A7 27.5 R automobiliste werd afgeleid
: door haar zoontje, schrok van
auto en botsbe tegen vangrail
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :DEN OEVER A7 64.0 R ongeval 2 auto's. Toedracht
MATERIELE SCHADE niet bekend. Geen politie bij
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :AVENHORN A7 28.5 L busje in berm met iekke band
VERKEERSONGEVAL MET LETSEL WOGNUM A7 36.2 R auto ult de bocht op afiit en
tegen boom gebotst. Zware
hersenschudding..............c.....
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND WIERINGERWERF :A7 51.3 R automobilist wilde wat
MATERIELE SCHADE oprapen in auto, kwam in
rechterberm, verioor macht
over stuur en belandde tegen
middengeleider
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :BERKHOUT A7 0 L Auto wilde van li rijstrook
MATERIELE SCHADE naar re. Daar reed andere
auto. Auto 1 schrok daarvan
en verloor macht over stuur,
Auto 1 botste tegen auto 2.
auto’s botsten ook tegen
lantaampaal en verkeersbord
VERKEERSONGEVAL MET LETSEL BERKHOUT A7 33 R ‘nlet aangetroffen
VERKEERSONGEVAL MET LETSEL WIERINGERWERF A7 62,6000 L bestuurder in slaap gevallen
of onwel geworden en via
vangrail berm en bosjes
iinaereden, :
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :SCHARWOUDE A7 27,9000 R iaanrijding 2 auto's Oorzaak
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :DEN OEVER A7 0 L auto in vangrall. Oorzaak niet
MATERIELE SCHADE ibekend.
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :SCHARWOUDE A7 28,6000 L Kop-staart aanrijding met 2
MATERIELE SCHADE auto's. toedracht niet
VERKEERSONGEVAL MET LETSEL MIDDENBEEMSTER A7 0 buiten reg
VERKEERSONGEVAL MET UTTSLUITEND :BERKHOUT A7 32,6000 R auto met overbeladen
MATERIELE SCHADE . aanhanger geschaard. Andere
auto reed daar op.
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Melding dat er een vrachtauto met daarop een kraan tegen het
viaduct op Breezanddijk was gereden. Er zouden nu allemaal
brokstukken op de weg liggen. De vrachtautg zou er ook nog
Zijn. De 66.44 44.70 ) en 44.60
met toestemming ter plaatse. Bleek op de rijbaan te
Zjjn vanuit Noord Holland. Er hing een stuk los en er lagen
allemaal brokstukken op rijbaan 2 (rechterrijpaan). De 44.70 en
44.60 hebben de rijbaan afgesloten. De 66.44 heeft zorg
gedragen voor de filebeveiliging. Rijkswaterstaat is vanuit Noord
Holland ter plaatse gekomen. Melding kwam binnen om 15:38
uur. Om 17:38 uur had rijkswaterstaat voldoende materieel
verzameld om het van ons over te kunnen nemen.
Rijkswaterstaat heeft niet voorzien in filebeveiliging. Dit was

volgens hen NIET nodig. De verantwoordelijkheid hiervoor bij
hen gelegd; in de persoon va .
De vrachtauto combinatie is niet meer aangetroffen. Er is geel

kenteken of bedrijf beken. In de melding las ik dat er ook nog
een burgemetactie uit is gegaan. Deze heeft het volgende
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VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND i MIDDENMEER Auto Stond op viuchsrook en
MATERIELE SCHADE werd aangereden door
vrachtauto
VERKEERSONGEVAL MET UTTSLUITEND :MIDDENMEER A7 53.0 wm TV op rijbaan. Auto reed er
MATERIELE SCHADE ‘m tegenaan. Aangifte gedaan.
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :MIDDENMEER A7 62.7 Auto met 130 in vangrall.
MATERIELE SCHADE Moest uitwijken voor
& bestelauto met
R - AANDADIWAIE ..o
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND WIERINGERWERF (A7 56.5 L Auto in botsing met stoel met
MATERIELE SCHADE : GRSV ... daarop blok beton..............
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :MIDDENMEER A7 50.8 <SR Auto was achterop vrachtauto
MATERIELE SCHADE gereden door laagstaande
zon/onoplettendheid.
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :BERKHOUT A7 29.9 R Aanrijding bij het invoegen en
MATERIELE SCHADE direct inhalen. Verder
. niet.yermelid...... ...
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND iBERKHOUT A7 32,0 R Auto op de afslag naar Den
MATERIELE SCHADE Oever uit de bocht geviogen.
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND ;WIERINGERWERF ;A7 60.6 R Auto reed haas aan, botste
MATERIELE SCHADE tegen middenvangrail en
belandde tenslotte in de
sloot.
VERLATEN PLAATS NA OUDENDIIK NH (A7 Den Oever :Aangifte doorrijden. Auto
VERKEERSONGEVAL reed tegen zijkant en
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :DEN OEVER A7 (AFR 14 i64.4 Auto in middenber. Toedracht
MATERIELE SCHADE DEN OEVER) niet bekend.
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :MIDDENMEER A7 575 R Door mlst hegen \mngrail in
MATERIELE. SCHADE : %
VERKEERSONGEVAL MET LETSEL SCHARWOUDE A7 28.0 R Auto raakte in de sllp en
botste tegen,andere auto,,
VERKEERSONGEVAL MET UlTSLUlTEND WOGNUM A7 (OPR9 334 R Kop-staart aanrijding met 2
MATERIELE SCHADE HOORN- auto's. toedracht niet
NOORD) vermeld,
VERLATEN PLAATS NA OUDENDDKNH  :A7 26.9 R Aanrijding tussen 2
VERKEERSONGEVAL personenauto’s. toedracht
nlet vermeld. Tegenpartij is
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :MIDDENMEER A7 47.9 R Auto tegen object
MATERIELE SCHADE aangereden. Geen politie
hiigeweest.
VERKEERSONGEVAL MET LETSEL MIDDENBEEMSTER ;A7 18.0 L Onbekende toedracht. Politie
andere regio ter plaatse
igeweest,
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND WIERINGERWERF :A7 54.0 L Automobilist verioor macht
MATERIELE SCHADE over shuur en botste tegen
yanarail,
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :BENNINGBROEK (A7 38.2 L Automobilist uitgeweken voor
MATERIELE SCHADE konijn en In vangrall gereden.
VERKEERSONGEVAL MET LETSEL DEN OEVER A7 82.3 Friesland Tijdens dichte mist eend door
(AFSLUTTDD) voorruit bestelbus geviogen.
K) Auto tegen vangrall.
VERKEERSONGEVAL MET LETSEL SCHARWOUDE A7 28.7 R zeifde als 2011033603
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :BERKHOUT A7 33.2 R Auto over de kop. Geen
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Melding auto in vangrall.

MATERIELE SCHADE

VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :MIDDENMEER A7 47.0 R
MATERIELE SCHADE Melding was oud. Geen politie
ter plaatse. Toedracht niet
hekend
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :BERKHOUT A7 i30.3 R Kop-staart aanrijding met 2
MATERIELE SCHADE auto's. toedracht niet
vemmeid.
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :OUDENDIJK NH A7 19.1 L Ongeval in buurregio.
MATERIELE SCHADE Toedracht en rijrichting niet
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :BERKHOUT A7 33.0 L Busje tegen vangrail.
MATERIELE SCHADE, T
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :LAMBERTSCHAAG ;A7 429 R Personenauto reed achterop
MATERIELE SCHADE vrachtauto. Onderling
iqereqeld,
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :BERKHOUT A7 30.5 R Auto in vangrail. Geen politie
MATERIELE SCHADE . ter plaatse geweest.
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :BERKHOUT A7 R Avenhomn :Melding auto in vangralil.
MATERIELE SCHADE Toedracht niet bekend,
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :WOGNUM A7 339 L Aanrijding personenauto,
MATERIELE SCHADE Toedracht en derde niet
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :OUDENDIJK NH A7 26.1 L Bestuurder in slaap gevallen
MATERIELE SCHADE en met auto tegen vangralil.
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :BERKHOUT A7 (AFR8 i31.6 Auto remde voor groep
MATERIELE SCHADE HOORN) eenden, waama
kettingbotsing met 4 auto's
yolade.
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :MIDDENMEER A7 53.0 L Automobilist verloor macht
MATERIELE SCHADE over stuur en botste tegen
MIAENRE.... ..o,
VERLATEN PLAATS NA DEN OEVER A7 Aangifte RWS schade aan
VERLATEN PLAATS NA WOGNUM A7 Aangifte RWS schade aan
VERKEERSONGEVAL. vanarail.
VERKEERSONGEVAL MET LETSEL BERKHOUT A7 320 L Auto over de kop geslagen.
Toedracht niet bekend.
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :SCHARWOUDE A7 58.1 R Tijdens inhalen raakten 2
MATERIELE SCHADE personenauto's elkaar op de
KL ITISATR0K..........occris
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :MIDDENMEER A7 44.0 L Automobilist was afgesneden
MATERIELE SCHADE door andere auto en raakte in
berm en botste tegen bord
met aanduiding afslag.
VERKEERSONGEVAL MET LETSEL BERKHOUT A7 311 L Bij oprijden oprit reed auto
over middengelelder en
vervolgens in bocht tegen
boom
VERKEERSONGEVAL MET LETSEL BERKHOUT A7 329 R zwaan in raam auto
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :LAMBERTSCHAAG A7 (AFR 11 :Medemblk |R Ahﬁﬁidlgsg toedracht niet
MATERIELE SCHADE MEDEMBLIK):11 bekend.
VERLATEN PLAATS NA MIDDENMEER A7 Aangifte RWS schade aan
Al vanarail,
VERLATEN PLAATS NA MIDDENMEER A7 Aangifte RWS schade aan
VERKEERSONGEVAL vangrail.
VERKEERSONGEVAL MET LETSEL OUDENDIIJK NH A7 233 L Geen toedracht bekend.
Andere regio heeft dit
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :BENNINGBROEK A7 38.0 L Klapband waama auto tegen

yanarail




MATERIELE SCHADE

VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND WOGNUM A7 34.0 Melder was mogeiliik
MATERIELE SCHADE aangereden. Verder gegevens
VERKEERSONGEVAL MET LETSEL OUDENDLIKNH (A7 27.5 automobiliste werd afgeleid
: door haar zoontje, schrok van
auto en botste tegen vangrail
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :DEN OEVER A7 64.0 ongeval 2 auto's. Toedracht
MATERIELE SCHADE niet bekend. Geen politie bij
geweest,
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :AVENHORN A7 285 busje In berm met lekke band
MATERIELE. SCHADE.
VERKEERSONGEVAL MET LETSEL WOGNUM A7 36.2 auto uit de bocht op afrit en
' tegen boom gebotst. Zware
VERKEERSONGEVAL MET UITSLUITEND :WIERINGERWERF A7 51.3 automobilist wilde wat

oprapen in auto, kwam in
rechterberm, verloor macht
over stuur en belandde tegen
middengeleider
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1 Samenvatting

Het Nederlandse autosnelwegennet kent een stelsel van in principe vaste
snelheidslimieten. In het project Dynamax van de Dienst Verkeer en Scheepvaart
(DVS) van het ministerie van Verkeer & Waterstaat worden de snelheidslimieten
dynamisch ingesteld, waardoor het mogelijk is de limiet af te stemmen op de actuele
verkeers-, weg- en omgeving gerelateerde omstandigheden. Dit rapport bevat de
evaluatie van de Dynamax proef op de A12 bij Voorburg.

Bij de evaluatie staat de volgende vraag centraal:

Welk effect heeft de toepassing van dynamische maximumsnelheden op het verkeer op
de weg (doorstroming, veiligheid en milieu), hoe komt dat (gedrag) en wat is de
toegevoegde waarde van het dynamische karakter van de maatregel?

1.1  Opzet praktijkproef A12 Voorburg

Op de A12 bij Voorburg (Den Haag -> stad uit) is een aantal jaren geleden een 80 km
zone ingesteld. Uit evaluatie is gebleken dat op dit traject (tussen knooppunt de afrit
Bezuidenhout en het Prins Clausplein) de 80 km/u maatregel met trajectcontrole heeft
geleid tot een verminderde doorstroming. De afgedwongen uniforme rijsnelheden
leiden ertoe dat weggebruikers meer rechts houden en moeite ondervinden met het
wisselen van rijstrook. Daarom heeft de minister van Verkeer en Waterstaat besloten
om op deze locatie te experimenteren met dynamische maximumsnelheden.

Het centrale doel van de proef op de A12 bij Voorburg is:
e Het verbeteren van de doorstroming door de snelheidslimiet in de randen van
de avondspits te verhogen van 80 km/u naar 100 km/u;
o Het vergroten van de acceptatie van de ingestelde snelheidslimiet door de
snelheidslimiet in de nachtelijke uren te verhogen van 80 km/u naar 100 km/u.
e Randvoorwaarde is dat de Dynamaxmaatregel niet ten koste mag gaan van de
luchtkwaliteit

De kernvraag van de evaluatie (zie bovenaan deze pagina) is door ons opgesplitst in de

volgende deelvragen: ) ‘

1. Treden de bedoelde effecten op het gebied van doorstroming en acceptatie op?

2. Wordt dit _effect bereikt onder de randvoorwaarde van gelijkblijvende
luchtkwaliteit?

3. Blijven de neveneffecten op gebied van veiligheid en geluidsbelasting beperkt?

Ter ondersteuning van de data-analyse zijn deze vragen door ons uitgesplitst in een
aantal hypothesen op het gebied van gedrag, doorstroming, veiligheid, luchtkwaliteit en
geluid. Deze hypotheses worden in de data-analyse getoetst, waarmee inzicht in de
beantwoording van de deelvragen wordt verkregen.

Proeftraject

Het proefiraject is op de A12 bij Voorburg (Den Haag => stad uit), van kilometerpositie
3,5 (Bezuidenhout) tot 6,2 (ter hoogte van afrit naar A4). Het traject heeft in het begin
drie rijstroken, rond km 5,2 komt er een invoegstrook bij vanuit Voorburg, en aan het
eind van het traject splitsten de twee rechterrijstroken zich af naar de A4.
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Om de bestuurders te informeren over de dynamische maximumsnelheid zijn
elektronische signaalgevers boven de weg gebruikt (één signaalgever per rijstrook). De
trajectcontrole is aangepast, zodat de dynamische snelheidslimieten meegenomen
worden in de handhaving.

De proef op de A12 Voorburg is op 16 december 2009 van start gegaan. Voor de start
van de proef is een voormeting op het traject uitgevoerd, van 4 december tot en met 15
december 2009. Tijdens de proef zijn er twee nametingen geweest, van 11 januari tot en
met 25 januari 2010 en van 18 maart tot en met 1 april 2010.

Gedurende de drie meetperioden (een voormeting en twee nametingen) zijn data van
verschillende bronnen verzameld en geanalyseerd:
e Meetlusdata (Monica), deze leveren geaggregeerde snelheden en intensiteiten
op.
e Data op individueel voertuigniveau vanuit de meetlussen in de weg (resi) voor
5 meetlocaties op het proeftraject, deze leveren snelheden en volgtijden op
individueel voertuigniveau op.
¢ Video-opnamen, waarmee observatie van rijgedrag mogelijk is.
Door synchronisatie van videodata aan resi-data zijn bijzonderheden in de resi-data
gekoppeld aan de bijbehorende videobeelden. Voor de analyse van de luchtkwaliteit is
gebruik gemaakt van de Monica-data en het model Pluim snelweg. Voor de analyse van
de effecten op het geluid is gebruik gemaakt van de geldende maximumsnelheden en de
standaard rekenmethode die wettelijk is voorgeschreven, met een goedgekeurd
rekenmodel. Door RIVM zijn geluidmetingen voor en na instelling van de maatregel
uitgevoerd.

Algoritme

Het algoritme dat tijdens de proef is gehanteerd, werkt globaal als volgt. De
snelheidslimiet is in principe 80 km/u, maar schakelt overdag naar 100 km/u bij hoge
intensiteiten (boven de 3.500 voertuigen per uur) of lage snelheden (onder de 50 km/u).
In de praktijk betekent dit, dat tussen 15:20 en 18:50 de snelheidslimiet 100 km/u geldt,
afgezien van perioden met congestie (het AID treedt dan in werking).

Het algoritme schakelt s nachts (tussen 23:00 en 5:00 uur) naar 100 km/u bij lage
intensiteiten (onder de 2.000 voertuigen per uur) en hoge snelheden (hoger dan 70
km/u). In de praktijk betekent dit dat tussen 23:15 en 5:00 snelheidslimiet 100 km/u
geldt.

1.2 Resultaten evaluatie doorstroming

Onderstaand worden de resultaten van evaluatie van de Dynamax maatregel op de A12
bij Voorburg met betrekking tot de hoofddoelen van de proef (doorstroming en
acceptatie) gegeven. Omdat veranderingen in gedrag van de weggebruikers zich direct
vertalen naar veranderingen op het gebied van doorstroming, zijn de resultaten op
gebied van gedrag ook in deze paragraaf opgenomen.

Doorstroming

Door de Dynamax maatregel is de congestie in de avondspits (15:00-20:00) sterk

afgenomen:

¢ Het aantal voertuigverliesuren is in de nametingen gedaald ten opzichte van de
voormeting, van 622 in de voormeting tot 430 in de eerste nameting (-31%) en 215
in de tweede nameting (-65%);
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e Dereistijd is in de nametingen gedaald ten opzichte van de voormeting, van 5:30 in
de voormeting tot 4:30 in de eerste nameting (-18%) en 3:45 in de tweede nameting
(-32%).

De capaciteit van het traject neemt toe. De grootte van deze toename verschilt per
locatie op het traject. Om een voorbeeld te geven, op een van de meetlocaties is de
capaciteit duidelijk toegenomen per meetperiode: in de eerste nameting is de capaciteit
met 4% toegenomen ten opzichte van de voormeting, in de tweede nameting met 8%.

's Nachts neemt de gemiddelde reistijd af, van 3:45 in de voormeting tot 3:36 in de
eerste nameting (-4%) en 3:30 in de tweede nameting (-7%).

Bij een toename van de snelheidslimiet stijgt de gemiddelde snelheid van 75 km/u (bij
snelheidslimiet 80 km/u) naar 80 tot 85 km/u (bij snelheidslimiet 100 km/u). Dit is een
stijging van 7% tot 13%. Dit effect is heel duidelijk voor personenauto’s. Voor
vrachtauto’s is er echter ook een effect: er wordt circa 5 km/u sneller gereden als de 100
km/u snelheidslimiet geldt. De gemiddelde snelheid stijgt van 70 tot 75 km/u (bij
snelheidslimiet 80 km/u) naar 75 tot 80 km/u (bij snelheidslimiet 100 km/u).

Op de linkerrijstrook is de snelheidsverandering het grootst en op de rechterrijstrook het
kleinst.

Net als de gemiddelde snelheid stijgt ook de maximum gereden snelheid (V95-waarde
van de snelheid). Deze neemt met 10 tot 15 km/u toe. De V95-waarde gaat van 85 km/u
(bij snelheidslimiet 80 km/u) naar 95 tot 100 km/u (bij snelheidslimiet 100 km/u).

Gedrag

Onder invloed van de Dynamax maatregel verandert het gedrag van de weggebruikers.
De volgende veranderingen vinden plaats.

In de avondspits verhogen weggebruikers hun snelheid alleen als de
verkeersafwikkeling dit toestaat. Bij een verlaging van de snelheidslimiet verlagen de
weggebruikers direct hun snelheid. De opvolging van de 100 km/u snelheidslimiet is
bijna 100%. De opvolging van de 80 km/u snelheidslimiet ligt rond de 80%. De sterke
opvolging van de snelheidslimiet is waarschijnlijk het gevolg van de aanwezigheid van
trajectcontrole.

's Nachts is duidelijk te zien dat de weggebruikers hun snelheid (direct) aanpassen aan
de snelheidslimiet. De effectgrootte van de verandering in gemiddelde snelheid is
ongeveer 10 km/u. De gemiddelde snelheid ligt ’s nachts ver onder de snelheidslimiet. ‘

In de avondspits rijden er bij snelheidslimiet 100 km/u iets meer voertuigen op de
linkerrijstrook en iets minder voertuigen op de midden- en rechterrijstrook dan bij
snelheidslimiet 80 km/u. In de nacht verandert de verdeling van de voertuigen over de
rijstroken nauwelijks onder invloed van de Dynamax maatregel.

De Dynamax maatregel zorgt ervoor dat het rijstrookwisselgedrag dynamischer wordt.
De beschikbare weefruimte wordt beter benut.

Acceptatie

In het draagvlakonderzoek, uitgevoerd door TNS NIPO, is onderzoek gedaan naar de

acceptatie van de weggebruikers voor Dynamax. De belangrijkste resultaten zijn als

volgt.

¢ De meningen van weggebruikers over de 80 km-zone zijn verdeeld. Weggebruikers
met meer ervaring op het traject staan negatiever ten opzichte van de 80 km-zone
dan weggebruikers met weinig ervaring op het traject.
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e Het verhogen van de snelheidslimiet vlak voor en na de spits, om zo de
doorstroming te verbeteren, wordt door 80% van de respondenten positief
ontvangen. De respondenten begrijpen dat deze verhoging van de snelheidslimiet
kan bijdragen aan het verbeteren van de doorstroming.

¢ Het toestaan van een hogere snelheidslimiet in de randen van de spits en in de
nachtelijke uren draagt bij aan het begrip voor de normale snelheidslimiet van 80
km/u.

¢ De helft van de weggebruikers vindt het acceptabel om 80 km/u te rijden om zo de
luchtkwaliteit te verbeteren.

1.3  Resuitaten evaluatie luchtkwaliteit en geluidsbelasting

1.3.1  Luchtkwaliteit

Randvoorwaarde voor de invoering van de Dynamaxmaatregel is dat luchtkwaliteit
verbetert of gelijk blijft. .
Door de maatregel zijn de volgende effecten te verwachten in de emissies van NOx en
PM 10+

¢ Doordat de congestie in de avondspits afneemt, nemen ook de emissies af. De
emissiefactoren zijn namelijk tot 20% (PM o) en 35% (NO,) lager wanneer verkeer
vrij doorstroomt bij snelheidslimiet van 100 km/u ten opzichte van een file.

e Doordat de snelheidslimiet voor en na de congestieperiode in de avondspits
gedurende enkele uren omhoog gaat, nemen de emissies in die periode toe. De
emissiefactoren zijn namelijk 10% (PMjo) tot 20% (NO,) hoger bij een
snelheidslimiet van 100 km/u t.0.v. 80 km/u.

¢ Doordat de snelheidslimiet ook in de nacht omhoog gaat van 80 km/u naar 100
km/u zullen de emissies 10% (PMj) tot 20% (NO, ) hoger zijn. De omvang van
dit effect is klein vergeleken met het effect van de snelheidsverhoging op de dag,
omdat het totale hoeveelheid verkeer in de nacht (23:00 — 5:00 uur) slechts 3-4 %
van het totale verkeer gedurende één etmaal omvat. Dit effect is daarom ruwweg 10
maal zo klein als het effect in de spits (vorige bullit).

De luchtkwaliteit blijft gelijk op locatie A (in omgeving van woonwijk) en verslechtert
zeer licht op locaties B en C (in de omgeving van het Prins Clausplein; de kruising A12
met A4) door een hogere wegbijdrage als gevolg van de hogere snelheidslimiet. Deze
berekende verandering van luchtkwaliteit van maximaal 0,2 pg/m* NO, en 0,03 pg/m®
PM ) is echter kleiner dan de onnauwkeurigheidsmarges van het gebruikte model.

Verder is te verwachten dat het werkelijke effect nog wat gunstiger is dan het met
modellen berekende effect, omdat de werkelijke gemeten snelheidsverschillen tussen de
snelheidslimieten 80 km/u en 100 km/u kleiner blijken te zijn dan bij de
referentiesituatie waar bij de bepaling van de emissiefactoren vanuit wordt gegaan.

1.3.2  Geluidsbelasting

De invoering van de Dynamaxmaatregel leidt tot een verhoging van de geluidsbelasting
met 0,2 dB. Het effect van verschillen in rijdynamiek (de mate waarin het verkeersbeeld
afwijkt van een zich met één constante snelheid verplaatsende stroom voertuigen) zijn
niet in de analyse meegenomen. Hiervoor zijn geen breed geaccepteerde of
gevalideerde rekenmodellen. Zoals hiervoor is aangegeven is er wel sprake van een
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toename in dynamiek. Verwacht mag worden dat het totale effect van de Dynamax-
maatregel erg klein blijft. Geluidsmetingen uitgevoerd door RIVM geven hetzelfde
resultaat (0,2 dB verhoging), met de kanttekening dat dit kleiner is dan de
meetonnauwkeurigheid.

1.4 Resultaten evaluatie veiligheid

Verkeersveiligheid wordt per definitie uitgedrukt in het aantal ongevallen c¢.q.
ziekenhuisgewonden en doden. Aangezien de proef heeft plaatsgevonden gedurende
een relatief korte periode op een relatief kort traject kunnen op basis van de
ongevalcijfers slecht conclusies worden getrokken. Daarom zijn in de voor- en
nametingen verkeerskundige parameters gemeten waarmee een indicatie wordt
verkregen of de verkeersveiligheid is verslechterd of verbeterd.

De belangrijkste resultaten voor verkeersveiligheid luiden als volgt. Het primaire effect
van het verhogen van de snelheidslimiet is een verhoging van de gemiddelde snelheid.
Ook is er een toename van de standaarddeviatie van de snelheid. Uit de literatuur is
bekend dat in het algemeen het ongevalrisico toeneemt met toenemende snelheid en
toenemende spreiding in de snelheid.

Op basis van deze overwegingen wordt op basis van de veiligheidsindicatoren in eerste
instantie een licht negatief effect op de veiligheid verwacht.

Naast de genoemde effecten van snelheid op veiligheid is ook bekend dat congestie van
invloed is op veiligheid; bij congestie liggen de ongevalfrequenties hoger dan bij free
flow. Omdat het algoritme resulteert in een hogere capaciteit en minder congestie, heeft
het Dynamax algoritme op dit punt dus een positief effect op de veiligheid.

Hoe deze beide effecten netto uitpakken is niet goed in te schatten. Mogelijk is dat licht
negatief, neutraal, of zelfs positief. Als conservatieve benadering kan in ieder geval
gesteld worden dat van een grote afname van de veiligheid zeker geen sprake zal zijn.

1.5  Resultaten opschaling

Het Dynamax systeem draait automatisch in de verkeerscentrale. Als alles goed gaat
hoeft de wegverkeersleider niets extra’s te doen. In de praktijk blijkt dit ook het geval:
het Dynamax systeem draait in principe goed en er zijn geen problemen.

Er zijn echter twee kanttekeningen te plaatsen:

e De medewerkers van de verkeerscentrale Zuidwest Nederland hebben behoefte aan
meer doelgerichte informatie over de Dynamax maatregelen.

- Het verkeerssignaleringssysteem MTM is door het Dynamax systeem minder
stabiel geworden. Voor landelijke invoering is een stabieler systeem nodig. Het is
een risico om op het huidige MTM systeem nieuwe applicaties (zoals Dynamax) te
draaien.
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2 Inleiding

2.1  Achtergrond en doel proef

Het Nederlandse autosnelwegennet kent een stelsel van in principe vaste
snelheidslimieten. Dynamisering van maximumsnelheden maakt het mogelijk de
snelheidslimiet af te stemmen op actuele verkeers-, weg- en omgeving gerelateerde
omstandigheden. Op dit moment leven nog veel vragen over de mate waarin
dynamische maximumsnelheden een bijdrage kunnen leveren aan de beleidsdoelen van
het ministerie van Verkeer en Waterstaat op het gebied van bereikbaarheid, veiligheid
en milieu, de begrijpelijkheid voor de weggebruiker en het draagvlak, de kosten van
verschillende oplossingen, en verschillende technische en juridische aspecten. Om meer
inzicht te krijgen in deze effecten wordt nu het project Dynamax uitgevoerd. In
praktijkproeven op vier verschillende locaties worden dynamische maximumsnelheden
toegepast in verschillende situaties.

Een meer dynamische benadering van de maximumsnelheden sluit aan bij. het
beleidskader Benutten van V&W om de beschikbare capaciteit van wegen optimaal te
benutten en daarvoor op korte termijn maatregelen in te zetten. Op basis van de
ervaringen kan vervolgens worden bepaald in welke gevallen, op welke wijze en onder
welke voorwaarden een dynamische snelheidslimiet een geschikt instrument is voor
toekomstig netwerkmanagement.

De evaluatie geeft inzicht op de kernvraag:

Welk effect heeft de toepassing van dynamische maximumsnelheden op het verkeer op
de weg (doorstroming, veiligheid en milieu), hoe komt dat (gedrag) en wat is de
toegevoegde waarde van het dynamische karakter van de maatregel?

Aan de hand van een aantal hypothesen op gebied van doorstroming, gedrag, veiligheid,
luchtkwaliteit en geluid zal inzicht op de kernvraag gegeven worden.

Dit rapport bevat de evaluatie van de Dynamax proef op de A12 bij Voorburg. In deze
proef staat de doorstroming centraal; de snelheidslimiet wordt ’s nachts en in de randen
van de spits verhoogd van 80 km/u naar 100 km/u.

2.2 Leeswijzer-

Dit rapport is als volgt opgezet. Allereerst staat in hoofdstuk 3 de beschrijving van de
proef, met onder andere het doel, traject en meetperiodes. Daarna volgen in hoofdstuk 4
tot en met 8 de effecten van de maatregel op achtereenvolgens doorstroming, gedrag,
veiligheid, luchtkwaliteit en geluidsbelasting. In hoofdstuk 9 staan de belangrijkste
conclusies van het draagvlakonderzoek en in hoofdstuk 10 de opschalingaspecten van
de proef. Tenslotte bevat hoofdstuk 11 de conclusies en hoofdstuk 12 de referenties.

De hypothesen komen per onderwerp terug in hoofdstukken 4 tot en met 8 en zijn ook
terug te vinden in Bijlage A. In hoofdstukken 4 tot en met 8 staan geen conclusies, deze
zijn gebundeld en staan in hoofdstuk 11.

Dit rapport bevat een beperkt aantal grafieken; alleen grafieken illustratief voor het
effect en nuttig voor beantwoording van de hypothesen zijn opgenomen.
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3 Beschrijving proef

3.1 Doel proef

Op de A12 bij Voorburg (Den Haag > stad uit) is een aantal jaren geleden een 80 km/u
zone ingesteld. Uit evaluatie [Wilmink, Van Arem et al., 2006] is gebleken dat op dit
traject (tussen de afrit Bezuidenhout en het knooppunt Prins Clausplein) de 80 km/u
maatregel met trajectcontrole niet zo goed werkt. De afgedwongen uniforme
rijsnetheden leiden ertoe dat weggebruikers meer rechts houden en moeite ondervinden
met het wisselen van rijstrook, waardoor de doorstroming verslechtert. Dit heeft ertoe
geleid dat is besloten om op deze locatie te experimenteren met dynamische
maximumsnelheden.
Het centrale doel van de proef op de A12 bij Voorburg is tweeledig:
e Het verbeteren van de doorstroming door de snelheidslimiet in de randen van
de spits te verhogen van 80 km/u naar 100 km/u;
* Het vergroten van de acceptatie van de ingestelde snelheidslimiet door de
snelheidslimiet in de nachtelijke uren te verhogen van 80 km/u naar 100 km/u.
e Randvoorwaarde is dat de Dynamax maatregel niet ten koste mag gaan van de
luchtkwaliteit.

De problemen ten aanzien van doorstroming vinden vooral plaats in de avondspits. De
evaluatie richt zich dan ook op de nacht en op de avondspits. Op het traject vindt
trajectcontrole plaats. De trajectcontrole is aangepast tijdens de proef zodat de
dynamische snelheidslimieten gehandhaafd kunnen worden.

3.2  Proefiraject

Het proefiraject is op de A12 bij Voorburg (Den Haag = stad uit), van kilometerpositie

3,5 (Bezuidenhout) tot 6,2 (ter hoogte van de splitsing van de Al2 en de A4). Zie

Figuur 1 voor een weergave van het traject, met daarin aangeven de drie meetlocaties

(A, B en C) waar extra metingen zijn verricht (individuele voertuigdata en
camerabeelden). Aan de start van het traject zijn drie rijstroken, rond km 5,2 komt er

een invoegstrook bij uit Voorburg, en aan het eind van het traject splitsten de twee ‘
rechterrijstroken zich af naar de A4.

-
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Figuur 1: Proefiraject A12 Voorburg (bron: OpenStreetMap.org onder CC BY-SA 2.0 licentie)

De meetlocaties liggen op de volgende kilometerposities:

Meetlocatie A: km 4,06 (drie rijstroken)

Meetlocatie B: km 5,38 (vier rijstroken — invoeger erbij gekomen)
Meetlocatie C: km 5.67 (vier rijstroken — twee naar A12, twee naar A4)
Zie Figuur 2 voor camerabeelden vanaf de meetlocaties.

Locatie B (stroomopw)

Locatie A Locatie C

Figuur 2: Camerabeelden van de drie meetlocaties

Om de bestuurders te informeren over de dynamische maximumsnelheid zijn
elektronische signaalgevers boven de weg gebruikt (één signaalgever per rijstrook), zie
Figuur 3.

De bewegwijzering boven de weg is tijdens de proef (tussen de eerste en tweede
nameting) aangepast: op de oude borden stonden de pijlen naar beneden, op de nieuwe
borden staan de pijlen naar boven. In Figuur 3 is de oude bewegwijzering te zien. Deze
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wijziging in de bewegwijzering zou een effect gehad kunnen hebben op het rijgedrag
van de weggebruikers.

Figuur 3: Einde proeftraject A12 Voorburg (oude bebording: op nieuwe borden staan pijlen omhoog)

3.3 Meetperiodes

De proef op de A12 Voorburg is op 16 december 2009 officieel van start gegaan. Voor
de start van de proef is een voormeting op het traject uitgevoerd. Tijdens de proef zijn
er twee nametingen geweest. Tijdens deze meetperiodes is gedurende een periode van
twee weken data verzameld. De precieze data van de metingen zijn:

e Voormeting: 4 december tot en met 15 december 2009

» Eerste nameting: 11 januari tot en met 25 januari 2010

o Tweede nameting: 18 maart tot en met 1 april 2009
In de analyse is een onderscheid gemaakt tussen de drie meetperioden. In sommige
figuren zijn de twee nametingen gemiddeld om beter overzicht te hebben. Als er veel
verschil is tussen de resultaten van de eerste en tweede nameting is dit aangegeven.

3.4 Algoritme

Op het proefiraject wordt de snelheidslimiet verhoogd van 80 km/uur naar 100 km/uur,
’s nachts en in de randen van de spits (overdag). De criteria hiervoor zijn als volgt:

¢ Snelheidslimiet van 80 km/u > 100 km/u overdag
o Intensiteit op de afrit naar de A4 (km 5,915) boven de 3500 vtg/u
gedurende drie minuten aaneengesloten, of
o Snelheid op de hoofdrijbaan A12 voor de toerit Voorburg (km 4,65)
lager dan 50 km/u.
¢ Snelheidslimiet van 100 km/u > 80 km/u overdag
o Intensiteit op de afrit naar de A4 (km 5,915) onder de 3000 vtg/u
gedurende drie minuten aaneengesioten, en
o Snelheid op de hoofdrijbaan A12 voor de toerit Voorburg (km 4,65)
hoger dan 70 km/u gedurende drie minuten aaneengesloten
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¢ Snelheidslimiet van 80 km/u 2 100 km/u ’s nachts (23:00-05:00)
o Intensiteit op de afrit naar de A4 (km 5,915) onder de 2000 vtg/u, en
o Snelheid op de hoofdrijbaan A12 voor de toerit Voorburg (km 4,65)
hoger dan 70 km/u
o Snelheidslimiet van 100 km/u > 80 km/u ’s nachts (23:00-05:00)
o Intensiteit op de afrit naar de A4 (km 5,915) boven de 2000 vtg/u, of
o Snelheid op de hoofdrijbaan A12 voor de toerit Voorburg (km 4,65)
lager dan 70 km/u

Patroon algoritme tijdens meetperiodes
Het patroon van het algoritme (wanneer welke snelheidslimiet) is tijdens de hele
proefperiode erg stabiel geweest. Het patroon voor de avondspits is als volgt:
e De avondspits treedt op werkdagen op van 15:00 en 19:00. Meestal schakelt de
snelheidslimiet van 80 km/u naar 100 km/u tussen 15:10 en 15:30. Tussen
18:40 en 19:00 schakelt de snelheidslimiet dan weer terug van 100 km/u naar
80 km/u. Tussendoor geeft, als er congestie ontstaat, het AID algoritme
(Automatische Incident Detectie) lagere snelheidslimieten (50 en 70 km/u) op
de matrixborden. ' L
e In de avondspits geldt de snelheidslimiet van 100 km/u gemiddeld ongeveer
190 minuten (ruim drie uur), een kleine 80% van de tijd tussen 15:00 en 19:00.
Het aandeel voertuigen dat met de verhoogde snelheidslimiet te maken heeft is tijdens
de avondspits (15:00-19:00) ruim 70%. Dit zijn gemiddeld 18.000 voertuigen per
avondspits (totaal aantal voertuigen in de avondspits is gemiddeld 25.000). Op een
gemiddelde dag (etmaal) rijden er op het traject een kleine 60.000 voertuigen. Hiervan
heeft 30% te maken met een verhoogde snelheidslimiet in de avondspits.

Het patroon voor de nacht (waarbij in het algoritme de nacht is gedefinieerd als de tijd
tussen 23:00 en 05:00) is als volgt:

e Rond 23:15 schakelt de snelheidslimiet van 80 km/u naar 100 km/u.

¢ Rond 5:00 schakelt de snelheidslimiet weer van 100 km/u naar 80 km/u.
Als er geen storingen, wegwerkzaamheden, onverwachte drukte of andere
bijzonderheden zijn, geldt de snelheidslimiet van 100 km/u. Het aandeel voertuigen dat
tussen 0:00 en 5:00u met de verhoogde snelheidslimiet te maken heeft is bijna
100%. Tussen 23:00 en 0:00u is het nog relatief druk en ligt dit aandeel lager (ongeveer
40%).
Tijdens de nacht hebben ongeveer 2.300 voertuigen te maken met een verhoogde
snelheidslimiet. Op een gemiddelde dag (etmaal) rijden er op het traject een kleine
60.000 voertuigen. Hiervan heeftdus3-4 % te maken met een verhoogde
snelheidslimiet in de nacht.

3.5 Verzamelde data

Voor de evaluatie van de proef zijn data verzameld tijdens de meetperiodes: Monica
data, resi data en videodata. Bij weersomstandigheden die snelheid en gedrag
substantieel beinvloeden (zoals sneeuw die blijft liggen en dichte mist) worden data
verwijderd. Dit is gebeurd in de voormeting: sneeuwdagen zijn hier niet meegenomen.
Daarom is van de voormeting uiteindelijk één week aan bruikbare data overgebleven:
van 4 december 2009 tot en met 15 december 2009.

Omdat het algoritme juist actief is rond congestieperiodes, is congestie niet uit de data
verwijderd (zoals bij andere proeven wel is gebeurd).
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Monica data

Monica data worden gemeten door meetlussen in de weg (snelheden en intensiteiten) en
zijn verzameld op het Dynamax-traject en een kilometer ervoor (stroomopwaarts) en
twee kilometer ema (stroomafwaarts). De Monica data zijn gecontroleerd op fouten,
ontbrekende data en eventuele andere opvallende zaken, en er is een aantal bewerkingen
gedaan om ze in het juiste formaat te krijgen. Hierna zijn de analyses uitgevoerd om
onder andere gemiddelde snelheden, reistijden en voertuigverliestijd te bepalen.

Resi data

- Tijdens de meetperiodes zijn op drie meetlocaties metingen gedaan om resi data te
verkrijgen. Resi data zijn meetlusdata op individueel voertuigniveau, hier kunnen
snelheden, intensiteiten en volgtijden worden uitgehaald, op strookniveau en voor drie
voertuigcategoriegn. De resi data zijn gecontroleerd op fouten, ontbrekende data en
eventuele andere opvallende zaken. Vervolgens zijn op basis van 1-minuutintervallen
diverse variabelen bepaald:

e de afhankelijke variabelen (gemiddelde snelheid, s.d. snelheid, percentage
volgtijden < 1 s, etc.)

e de variabelen waarvan we verwachten dat ze van invioed zijn op deze
afhankelijke variabelen (bijvoorbeeld de snelheidslimiet, de rijbaanintensiteit, ‘
rijstrook).

Hierha zijn de analyses uitgevoerd.

Logdata van Pynamax

Uit de loggegevens van het Dynamax systeem is afgeleid wanneer er geschakeld is van
80 km/u naar 100 km/u of andersom. Op basis hiervan was op elk moment bekend wat
de snelheidslimiet was. N.B.: van AID waren geen gegevens beschikbaar.

Video-opnamen
Tijdens de meetperiodes zijn op drie meetlocaties video-opnamen gemaakt met
camera’s: de onderzoekslocaties waar bijzonderheden werden verwacht. De video-
opnamen zijn op twee manieren gebruikt om het rijgedrag in mogelijk bijzondere
situaties te bekijken. De eerste toepassing was het bekijken van het verkeersgedrag
rondom momenten van het veranderen van de snelheidslimiet. De logbestanden zijn
gebruikt om alle momenten te markeren waarop de snelheidslimiet veranderde. Deze
schakelmomenten zijn bekeken op video.
De tweede toepassing van video was om het gedrag te bekijken bij mogelijk bijzondere
gevallen zoals geidentificeerd op basis van de resi data. Hoe dat gedaan is staat ‘
hieronder beschreven.
Analyse video-opnamen bijzondere gevallen met behulp van resi data
Video-opnamen en resi data zijn gecombineerd om bestuurdersgedrag in bijzondere
gevallen te bekijken.
Een volledige analyse van al het videomateriaal is niet zinvol en ook niet nodig. Er is
eerst een voorselectie gemaakt van passages die in aanmerking kwamen om op video
nader te bekijken. Dit is onder andere gedaan aan de hand van visuele inspectie van de
resi data. Daarbij is gebruik gemaakt van plots op individueel voertuigniveau, waarbij
per etmaal plots zijn geinspecteerd van:

« snelheid versus intensiteit (rijbaanintensiteit, S-minuten-gemiddelden)

e snelheid versus tijd van de dag

volgtijd versus intensiteit
time to collision (TTC) versus intensiteit
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Eventuele (clusters van) outliers werden handmatig gemarkeerd in de data voor nadere
analyse in een later stadium. Daarnaast zijn de volgende criteria gebruikt voor
automatische selectie:

e snelheid <20 km/u

o volgtijd <0.5s

e TTC<05s

Van alle voorgeselecteerde categorie#n (snelheid — volgtijd — TTC) is per locatie en per
periode handmatig een random selectie gemaakt van twintig gevallen. Het bekijken van
alle gevallen voor alle categorien vergt zeer veel tijd, door middel van random
selecties is een goed beeld verkregen van het bestuurdersgedrag. Deze zijn vervolgens
op video beoordeeld en van een korte omschrijving voorzien. Ten slotte zijn de
omschrijvingen in een aantal categorieén ingedeeld.

Incidenteel bleek uit de videobeelden dat er sprake was van bijzondere omstandigheden,
zodat er niet meer van een normale verkeersafwikkeling sprake was, bijvoorbeeld werk
in uitvoering, een afgesloten rijstrook, etc. Dergelijke perioden werden gemarkeerd
zodat ze er in de analyse van de resi data desgewenst buiten beschouwing konden
worden gelaten. -

3.6 Vergelijkbaarheid meetperiodes — intensiteiten

Belangrijk voor een evaluatie is dat meetperiodes vergelijkbaar zijn. Een vergelijking is
minder goed mogelijk als de intensiteiten in de periodes erg verschillen.

Op een gemiddelde dag (etmaal) rijden er op het traject een kleine 60.000 voertuigen.
Er zijn geen grote verschillen tussen de meetperiodes, de intensiteiten als functie van
het tijdstip op de dag zijn vergelijkbaar. In Figuur 4 zijn de gemiddelde
trajectintensiteiten als functie van de tijd gedurende de avondspits van de verschillende
meetperiodes te zien. Het traject bestaat voor ongeveer de helft uit drie rijstroken en
voor de andere helft uit vier rijstroken.

Gemiddelde trajectintensiteit voor- en nameting A12 DeVo
T 1T
Voormeting
Nameting 1 [
Nameting 2

Intensiteit [vtg/uur]

Tijd [uur]

Figuur 4: Gemiddelde trajectintensiteit avondspits drie meetperiodes
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4 Doorstroming

4.1 Inleiding

In dit hoofdstuk wordt het effect van de maatregel op de doorstroming beschreven. Het
verbeteren van de doorstroming (verkorten van de reistijd) is het hoofddoel van de
proef. .

In paragraaf 4.2 wordt de congestie behandeld, in paragraaf 4.3 het effect van de
maatregel op de capaciteit van de weg, in paragraaf 4.4 de reistijden en in 4.5 de
snelheden.

4.2 Congestie

Een van de doelen van de Dynamax maatregel is het verbeteren van de doorstroming in

de avondspits. De hoeveelheid congestie kan op verschillende manieren worden .
weergegeven of gemeten. Visueel (kwalitatief), door snelheid contourplots te bekijken.

Of kwantitatief, door bijvoorbeeld de reistijd, aantal voertuigverliesuren of filezwaarte

te bepalen. In deze paragraaf worden eerst de kwalitatieve resultaten gegeven, daarna de
kwantitatieve.

Congestie — kwalitatief

Voor de avondspits zijn met behulp van MoniGraph plots van de reistijd uitgezet tegen
de tijd en snelheid contourplots gemaakt. Enkele representatieve voorbeelden van de
drie meetperiodes zijn te vinden in Figuur S tot en met Figuur 10. De contourplots
(intensiteiten en snelheden) van alle avondspitsen van de meetperiodes zijn te vinden in
bijlage B (losse bijlage bij dit rapport).

Reittid AI1ZR, hm. 2.79 - 7.845. 14-12-2008 Sreihad contourpiot AS2R, 14-12-2008
- 160
7.5
S i
8. 2 120
= 4 -“'-"—-/ﬁ PSR 2 ’
E g
23 é
9
g
2 - 4
! 3 Rstarente 5
g Trajectonie varisbell sneiheid:
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Figuur 5: Reistijden en snelheid contourplot avondspits 14 december 2009 (voor instellen van de maatregel)
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Figuur 6: Reistijden en sneiheid contourplot avondspits 16 december 2009 (eerste dag van de maatregel)
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Figuur 7: Reistijden en snelheid contourplot avondspits 11 januari 2010 (eerste nameting)
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Figuur 8: Reistijden en snelheid contourplot avondspits 12 januari 2010 (eerste nameting)
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Figuur 9: Reistijden en snelheid contourplot avondspits 18 maart 2010 (tweede nameting)
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Figuur 10; Reistijden en snelheid contourplot avondspits 29 maart 2010 (tweede nameting)

In de grafieken in Figuur 5 tot en met Figuur 10 is te zien wanneer de congestie
plaatsvond (grofweg) in de avondspits. In de voormeting was de congestieduur in de
voorbeelden (Figuur 5 en Figuur 6) twee uur en tweeénhalf uur. In de nametingen was
de congestieduur in de voorbeelden (Figuur 7 tot en met Figuur 10) maximaal anderhalf
uur. Op een van de dagen (18 maart, tweede nameting, Figuur 9) is er zelfs bijna geen
congestie. De voorbeelden die zijn gegeven in de figuren zijn representatief voor de

gehele meetperiodes. ‘

Congestie — kwantitatief

Voor de avondspits (het tijdstip waarop op doordeweekse dagen altijd veel congestie
was) is een vergelijking gemaakt van de hoeveelheid congestie in de drie meetperiodes.
In Tabel 1 is een overzicht te zien van het gemiddeld aantal voertuigverliesuren, de
gemiddelde filezwaarte en de gemiddelde reistijJd in de avondspits (definities van
voertuigverliesuren en filezwaarte staan hieronder). De avondspits is voor deze
evaluatie redelijk ruim genomen, van 15:00 tot 20:00. Het traject dat beschouwd is, is
langer dan het proefiraject, namelijk 5,2 kilometer (van kilometerpositic 2,8 tot
kilometerpositie 8). Dit is gedaan om zo de congestie goed in beeld te brengen en de
effecten op een paar kilometer stroomafwaarts van het proeftraject ook mee te nemen.

Voertuigverliesuren zijn ecen maat voor het tijdverlies dat door files ontstaat. Het aantal
voertuigverliesuren in een file is de totale door voertuigen opgelopen vertraging ten
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opzichte van een normsnelheid van 100 km/u. Bij gereden snetheden rond de 80 km/u
bij snelheidslimiet 80 km/u is er dus standaard sprake van voertuigverliesuren.
Filezwaarte is de gemiddelde filelengte maal de gemiddelde duur van de file.

Tabel 1: Congestie indicatoren avondspits (15:00-20:00) drie meetperiodes

Yoormeting Eerste nametin Tweede nameting |

Gemiddeld aantal 622 430 215
voertuigverliesuren ‘
Verschil t.o.v. -192 (-31%) -407 (-65%)
voormeting

' Gemiddelde 273 148 30
filezwaarte (km
min)
Verschil t.o.v. -125 (-46%) -243 (-89%)
voormeting
Gemiddelde 5:30 4:30 3:45
reistijd (min) s
Verschil t.o.v. -1:00 (-18%) -1:45 (-32%)
voormeting

Er is een duidelijke afname in de reistijd, voertuigverliesuren als filezwaarte te zien,
zowel voor de eerste nameting ten opzichte van de voormeting, als voor de tweede
nameting ten opzichte van de eerste nameting. Het aantal voertuigverliesuren daalt met
31% (eerste nameting) tot 65% (tweede nameting), de filezwaarte daalt met 46% (eerste
nameting) tot 89% (tweede nameting), en de reistijd daalt met 18% (eerste nameting)
tot 32% (tweede nameting). De daling van het aantal voertuigverliesuren wordt niet
alleen veroorzaakt doordat er minder congestie is. Door de definitie van
voertuigverliesuren (zie bovenaan deze paragraaf) veroorzaken alle voertuigen die
langzamer dan 100 km/u rijden verliestijd. In de voormeting heeft altijd snelheidslimiet
80 km/u gegolden, dus is het logischer dat er dan meer voertuigverliesuren zijn dan in
de nametingen.

Uit het verschil tussen eerste nameting (kort na de instelling van de maatregel) en de
tweede nameting (ruim twee maanden later) is af te leiden dat er sprake is van
gewenning.

Overall kan gesteld worden dat de congestie onder invloed van het algoritme sterk
vermindert. In de volgende paragrafen zal dit bevestigd worden door een uitgebreider
overzicht van het effect op capaciteiten, reistijden en snelheden.
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Hypothese doorstroming 7: de congestie neemt af in de nameting

Ja, de congestie neemt af in de nameting. De problemen op het traject ten aanzien
van doorstroming vinden vooral plaats in de avondspits. Daarom is de congestie in
de avondspits beschouwd. Deze neemt af in de nameting ten opzichte van de
voormeting. Het aantal voertuigverliesuren ligt in de nametingen 31% tot 65% lager
dan in de voormeting, en de filezwaarte ligt in de nametingen 46% tot 89% lager dan
in de voormeting. De afname van congestie is in de tweede nameting groter dan in
de eerste nameting.

4.3 Capaciteit

Om het effect van de maatregel op de capaciteit te schatten, zijn fundamentele
diagrammen (snelheid uitgezet tegen intensiteit) gemaakt voor de verschillende
meetlocaties en meetperiodes, zie Figuur 11 en Figuur 12 voor de diagrammen van
meetlocaties A en C. Merk op dat de kleuren over elkaar heen zijn geplot (rood over
groen over blauw), waardoor niet alle meetpunten zichtbaar zijn.

Fundamenteel diagram A12 DeVo Locatie 4.1
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Figuur 11: Fundamenteel diagram meetlocatie A
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Fundamenteel diagram A12 DeVo Locatie 5.67
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Figuur 12: Fundamenteel diagram meetlocatie C

Wat te zien is in Figuur 11 en Figuur 12 is het volgende. De waarnemingen (punten) in
de linker- en rechterbovenhoek (intensiteiten lager dan 3.000 of hoger dan 4.000,
snelheid rond 88 km/u) zijn voornamelijk van de momenten dat snelheidslimiet 100
km/u gold. De lage intensiteiten zullen vooral in de nacht geweest zijn, de hoge
intensiteiten in de randen van de spits. De onderste horizontale ‘tak’ in de figuren
(snelheid rond 78 km/u) is van de momenten dat snelheidslimiet 80 km/u gold. In
Figuur 11 (meetlocatie A) zijn duidelijk de waarnemingen bij congestie te zien (de tak
rechtsonder). In Figuur 12 (meetlocatie C) is dit niet echt te zien. Tenslotte valt nog op
dat snelheidslimiet 100 km/u alleen bij lage of juist bij hoge intensiteiten geldt. Bij
intensiteiten rond de 3.000 tot 4.000 (afthankelijk van de locatie) zijn nauwelijks
waarnemingen te zien met hoge snelheden.

Met betrekking tot het verschil tussen de meetperiodes kan het volgende gezegd
worden. Op het oog lijken de groene punten verder naar rechts te liggen dan de blauwe,
en de rode punten verder dan de groene. Dit betekent dat in de nametingen (en vooral in
de tweede nameting) er bij hogere intensiteiten nog geen file ontstaat, en dus dat de
capaciteit toeneemt.

Om het effect van de maatregel op de capaciteit kwantitatief te maken, zijn op
meetlocaties A en C de capaciteiten geschat door gebruik te maken van de Smulders
functie [Bliemer, 2001]. De Smulders functie is een schatter voor een lijn door het
fundamenteel diagram. Met behulp van deze lijn kan de capaciteit bepaald worden. De
Smulders functie bleek het meest geschikt voor een niet-lineaire fit voor beide
meetlocaties.

In Figuur 13 tot en met Figuur 15 zijn voor meetlocatie A de fundamenteel diagrammen
voor de meetperiodes te zien, met de Smulders functie in het diagram weergegeven. In
Figuur 16 tot en met Figuur 18 zijn voor meetlocatie C de fundamenteel diagrammen en
de Smulders functie weergegeven voor de drie meetperiodes.
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Figuur 13: Fundamenteel diagram met Smulders functie (groene lijn), meetlocatic A, voonnetmg
Snelheidslimiet 80 km/u heeft altijd gegolden in voormeting. . ’
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Figuur 14: Fundamenteel diagram met Smulders functie (groene lijn), meetlocatie A, eerste nameting,
Blauwe punten: snelheidslimiet 80 km/u, rode punten: snelheidslimiet 100 km/u
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Fundamenteel diagram A12 DeVo nam2 locatie 4.1
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Figuur 15: Fundamenteel diagram met Smulders functie (groene lijn), meetlocatic A, tweede nametmg
Blauwe punten: snelheidslimiet 80 km/u, rode punten: snelheidslimiet 100 km/u
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Figuur 16: Fundamenteel diagram met Smulders functie (groene lijn), meetlocatic C, voormeting.
Snelheidslimiet 80 km/u heeft altijd gegolden in voormeting.
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Figuur 17: Fundamenteel diagram met Smulders functie (groene lijn), meetlocatie C, eerste nameting.
Blauwe punten: snelheidslimiet 80 km/u, rode punten: snelheidslimiet 100 km/u '
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Figuur 18: Fundamenteel diagram met Smulders functie (groene lijn), meetlocatie C, tweede nameting.
Blauwe punten: snelheidstimiet 80 km/u, rode punten: snelheidslimiet 100 km/u

Met behulp van de Smulders functies zijn de capaciteiten per meetlocatie en per
meetperiode bepaald, en het verschil van de capaciteit in de nametingen met de
capaciteit in de voormeting. Voor meetlocatie A geldt:

e  Capaciteit voormeting 5753 voertuigen per uur

o Capaciteit eerste nameting 5735 voertuigen per uur (afname van minder dan

0,5%)

o Capaciteit tweede nameting 5976 voertuigen per uur (toename van 4%)
En voor meetlocatie C geldt:

¢ Capaciteit voormeting 6415 voertuigen per uur

o Capaciteit eerste nameting 6697 voertuigen per uur (toename van 4%)

e  Capaciteit tweede nameting 6948 voertuigen per uur (toename van 8%)
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Op meetlocatie C is de capaciteit duidelijk toegenomen per meetperiode: in de eerste
nameting is de capaciteit met 4% toegenomen ten opzichte van de voormeting, in de
tweede nameting met 8%.

Op meetlocatie A zijn de capaciteiten in de voormeting en eerste nameting ongeveer
gelijk. De capaciteit in de tweede nameting is toegenomen met 4%.

Deze resultaten bevestigen wat op het oog al werd vermoed uit de fundamenteel
diagrammen (Figuur 11 en Figuur 12): de capaciteit van de weg neemt toe door de
Dynamax maatregel.

4.4 Reistijden

Met behulp van Monica data is een vergelijking van de gemiddelde reistijden tussen
voormeting en nametingen gemaakt voor de avondspits (15:00 — 20:00) en voor de
nacht (00:00 — 05:00). De gemiddelde reistijden tijdens de avondspits zijn ook gegeven
in paragraaf 4.2, maar voor de volledigheid staan ze hier nogmaals vermeld. Het traject
waarop de reistijden bepaald zijn is 5,2 km lang, dus bij een gemiddelde snelheid van
100 km/u is de reistijd 3:07 en bij een gemiddelde snelheid van 80 km/u is de reistijd
3:54.

Tabel 2: Gemiddelde reistijd A12 Voorburg avondspits (15:00 — 20:00)

Meetperiode Gemiddelde Nameting vergeleken met
reistijd voormeting

Voormeting 5:30

Eerste nameting 4:30 —1:00 (-18 %)

Tweede nameting 3:45 —1:45(-32%)

Tabel 3: Gemiddelde reistijd A12 Voorburg nacht (00:00 — 05:00)

Meetperiode Gemiddelde Nameting vergeleken met
reistijd voormeting

Voormeting 3:45

Eerste nameting 3:36 —0:09 (-4 %)

Tweede nameting 3:30 —0:15 (-7 %)

In de avondspits (Tabel 2) is een duidelijke afname in de reistijd te zien, zowel voor de
eerste nameting ten opzichte van de voormeting, als voor de tweede nameting ten
opzichte van de eerste nameting. De reistijd daalt met 18% (eerste nameting) tot 32%
(tweede nameting).

In de nacht (Tabel 3) is een lichte daling van de reistijd te zien in de nametingen ten
opzichte van de voormeting: in de eerste nameting een daling van 4% en in de tweede
nameting een daling van 7%. Hierbij dient opgemerkt te worden dat er ’s nachts weinig
Monica data beschikbaar waren vanwege ontbrekende lusdata. De reistijd in de
voormeting is gebaseerd op slechts twee nachten en in zowel de eerste als tweede
nameting op vier nachten.
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Hypothese doorstroming 1: de gemiddelde reistijd is in de spits korter in de
nametingen dan in de voormeting.

Ja, de gemiddelde reistijd is tijdens de avondspits in de nametingen afgenomen ten
opzichte van de voormeting. In de voormeting was de gemiddelde reistijd tijdens de
avondspits 5:30, in de eerste nameting 4:30 (-18%) en in de tweede nameting 3:45 (-
32%).

Hypothese doorstroming 2: de gemiddelde reistijd is in de nacht korter in de
nametingen dan in de voormeting.

Ja, de gemiddelde reistijd is in de nacht in de nametingen afgenomen ten opzichte
van de voormeting. In de voormeting was de gemiddelde reistijd in de nacht 3:45, in
de eerste nameting 3:36 (-4%) en in de tweede nameting 3:30 (-7%).

4.5 Snelheden

. 451 Gemiddelde snelheid

Met behulp van resi data is de gemiddelde snelheid op basis van 5-minuut gemiddelden
voor de meetlocaties bepaald, uitgezet tegen intensiteit en uitgesplitst naar meetperiode
en snelheidslimiet. In deze analyse zijn alleen congestievrije periodes genomen. De
resultaten voor twee meetlocaties worden getoond in Figuur 19 en Figuur 20, waarbij
zowel de gemiddelden als 95% betrouwbaarheidsintervallen worden getoond. N.B.:
Soms zijn de 95% betrouwbaarheidintervallen zo klein dat ze nauwelijks van het
gemiddelde te onderscheiden zijn.
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Figuur 19: Gemiddelde rijbaansnelheid op meetlocatic A (alle voertuigen). Voormeting en gemiddelde van
twee nametingen (bron: resi data).
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Figuur 20: Gemiddelde rijbaansnelheid op meetlocatic B (alle voertuigen) Voormeting en gemiddelde van
twee nametingen (bron: resi data).

In Figuur 19 en Figuur 20 is te zien dat de gemiddelde snelheid bij snelheidslimiet 100
km/u duidelijk hoger ligt dan bij snelheidslimiet 80 km/u. Namelijk, bij snelheidslimiet
80 km/u ligt de gemiddelde snelheid rond de 75 km/u en bij snelheidslimiet 100 km/u
ligt de gemiddelde snelheid (afthankelijk van de locatie) tussen de 80 en 85 km/u (bij
zeer hoge intensiteiten nog wat lager). Bij een verhoging van de snelheidslimiet van 80
naar 100 km/u neemt de gemiddelde snelheid dus toe met tussen de 5 en 10 km/u (7%
tot 13%).

Als snelheidslimiet 80 km/u geldt, zijn de gemiddelde snelheden in de voor- en
nametingen ongeveer gelijk. Op meetlocatie A (Figuur 19) zijn twee bijzonderheden te
zien: de dip in gemiddelde snelheid bij snelheidslimiet 100 km/u (groene lijn) bij
intensiteit 3000 vtg/u en het verschil tussen voor- en nametingen bij snelheidslimiet 80
km/u (rode en blauwe lijn) bij hoge intensiteiten. Voor deze dip is geen inhoudelijke
verklaring te vinden. Het heeft waarschijnlijk te maken met een synchronisatiefout in de
meetdata.

In Figuur 21 en Figuur 22 zijn dezelfde soort grafieken met de gemiddelde snelheden
per snelheidslimiet en per meetperiode te zien, maar dan gesplitst voor vrachtauto’s en
personenauto’s, meetlocatie B.
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Figuur 21: Gemiddelde rijbaansnelheid op meetlocatic B (vrachtauto’s) Voormeting en gemiddelde van
twee nametingen (bron: resi data).

Locatie 5.38
H e B S S S B A | v
oo b || na 80
| | i | | | | ol
L R AR LR b
2 T
€ | L
g O -t
F 2 O VU (O
2ol T e
g % \}
© t;,,__‘L‘ ! ) ! \\
3 L ey
E 70l --4-~-fF--deorm oot
(=] ( ) 1 ( : |I :
600 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000
intensiteit (vig/u)

Figuur 22: Gemiddelde rijbaansnelheid op meetlocatic B (personemauto’s) Voormeting en gemiddelde van
twee nametingen (bron: resi data).

In Figuur 21 en Figuur 22 is te zien dat de gemiddelde snelheid — als de snelheidslimiet
toeneemt van 80 km/u naar 100 km/u — meer stijgt voor personenauto’s dan voor
vrachtauto’s. Voor personenauto’s (Figuur 22) ligt de gemiddelde snelheid bij
snelheidslimiet 80 km/u rond de 75 km/u (bij lage intensiteiten wat hoger, bij hoge
intensiteiten wat lager) en bij snelheidslimiet 100 km/u tussen de 80 en 87 km/u. Een
stijging van de gemiddelde snelheid dus van 5 tot 12 km/u (7% tot 16%).

Voor vrachtauto’s (Figuur 21) ligt de gemiddelde snelheid bij snelheidslimiet 80 km/u
tussen de 70 en 75 km/u, en bij snelheidslimiet 100 km/u tussen de 75 en 80 km/u. Een
stijging van de gemiddelde snetheid van maximaal 10 km/u. Meestal ligt de stijging van
gemiddelde snelheid rond de 5 km/u (7%).
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Hypothese doorstroming 3: de gemiddelde snelheid neemt toe als de 100 km/u limiet
geldy; dit geldt in principe niet voor vrachtawto’s.

Deze hypothese klopt gedeeltelijk. De gemiddelde snelheid neemt toe als de 100
km/u snelheidslimiet geldt ten opzichte van de 80 km/u snelheidslimiet. De
gemiddelde snelheid stijgt van circa 75 km/u naar 80 tot 85 km/u (7% tot 13%).

Dit effect is heel duidelijk voor personenauto’s, voor vrachtauto’s is er echter ook
een effect: er wordt circa 5 km/u sneller gereden als de 100 km/u snelheidslimiet
geldt. De gemiddelde snelheid stijgt van 70 tot 75 km/u (snelheidslimiet 80 km/u)
naar 75 tot 80 km/u (snelheidslimiet 100 km/u). Het laatste gedeclte van de
hypothese klopt dus niet.

4.5.2  Gemiddelde snelheid op strookniveau

Op basis van resi data zijn per strook de 5-minuutgemiddeldes van de snelheid bepaald,
en deze zijn uitgezet tegen de intensiteit, uitgesplitst naar meetperiode en
snelheidslimiet. In deze analyse zijn alleen congestievrije perioden bekeken. Zie Figuur
23 voor de grafieken van meetlocatie A. o
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Bij intensiteiten lager dan 4000 voertuigen per uur en snelheidslimiet 80 km/u

zijn de gemiddelde snelheden gelijk in de voor- en nametingen.

Figuur 23: Gemiddelde snelheid op meetlocatie A: linkerstrook, middenstrook en rechterstrook.

Figuur 23 laat de volgende effecten zien:
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¢ Bij intensiteiten hoger dan 4000 vig/u en snelheidslimiet 80 km/u is de
gemiddelde snelheid hoger in de nameting dan in de voormeting.

* Bij een intensiteit van 3000 vtg/u is een dip te zien bij snelheidslimiet 100
km/u. Deze dip is verklaard in paragraaf 4.5.1.

e Op de linkerstrook ligt de gemiddelde snelheid bij snelheidslimiet 80 km/u
tussen de 80 en 85 km/u. Bij snelheidslimiet 100 km/u ligt de gemiddelde
snelheid meestal tussen de 5 en 10 km/u hoger: tussen de 85 en 95 km/u.

e Op de middenstrook ligt de gemiddelde snelheid bij snelheidslimiet 80 km/u
tussen de 75 en 80 km/u. Bij snelheidslimiet 100 km/u ligt de gemiddelde
snelheid meestal tussen de 3 en 10 km/u hoger: tussen de 80 en 87 km/u.

e Op de rechterstrook ligt de gemiddelde snelheid bij snelheidslimiet 80 km/u
tussen de 70 en 77 km/u. Bij snelheidslimiet 100 km/u ligt de gemiddelde
snelheid meestal tussen de 1 en 8 km/u hoger: tussen de 75 en 83 km/u.

¢ Bij snelheidslimiet 80 km/u stijgt de gemiddelde snelheid van rechterstrook
naar linkerstrook met grofweg 5 km/u per strook.

e De gemiddelde snelheid stijgt als de snelheidslimiet van 80 km/u naar 100
km/u gaat. De stijging is het grootst op de linkerstrook en het laagst op de
rechterstrook. .

e Hieruit volgt dat het verschil in gemiddelde snelheid tussen de rijstroken
toeneemt wanneer de snelheidslimiet van 80 km/u naar 100 km/u wordt
verhoogd. Dat wordt bevestigd in Bijlage B, waar verschilsnelheden tussen
rijstroken worden gepresenteerd.

Hypothese doorstroming 4: de snelheidsverandering varieert over de stroken. Naar
verwachting zal de snelheid het minst veranderen op de rechterstrook. Indien er drie
stroken zijn, wordt de grootste verandering verwacht op de middelste rijstrook.

Ja, de snelheidsverandering varieert over de stroken. De snelheid verandert het minst
op de rechterstrook bij snelheidslimiet 100 km/u ten opzichte van snelheidslimiet 80
km/u. Op de linkerstrook is de snelheidsverandering het grootst.

453 V8

Met behulp van resi data is de V85 (de snelheid waarboven 15% van de bestuurders
rijdt) op basis van minuut gemiddelden voor de meetlocaties bepaald, voor de hele
rijbaan, voor de verschillende meetperiodes en snelheidslimieten. In deze analyse zijn
alleen congestievrije perioden bekeken. Hieronder worden in Figuur 24 voor
meetlocatie B de resultaten getoond: V85 uitgezet tegen de intensiteit. De overige
meetlocaties geven vergelijkbare resultaten. Punten met minder dan drie waarnemingen
zijn niet geplot in de figuren.
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Figuur 24: V85 mectlocatie B

De V85-waarde ligt voor snelheidslimiet 80 km/u zeer constant op 80 km/u., Bij
snelheidslimiet 100 km/u stijgt de V85-waarde naar 92 tot 97 km/u, alleen bij hoge
intensiteiten liggen de V85-waarden wat lager dan 90 km/u. De V85-waarde stijgt (bij
snelheidslimiet 100 km/u ten opzichte van 80 km/u) met ongeveer 10 tot 15 km/u. Dit is
een grotere stijging dan de stijging in gemiddelde snelheid.

Gemiddeld rijden de bestuurders ver onder de snelheidslimiet (bij limiet 100 km/u nog
meer dan bij limiet 80 km/u). Dit is duidelijk anders dan bij de andere Dynamax
proeven. Dit zou een verklaring kunnen zijn voor het feit dat de V85-waarde meer stijgt
dan de gemiddelde snelheid: de 15% van de bestuurders met de hoogste snelheid zijn
juist die bestuurders die wel wat dichter tegen de snelheidslimiet aan willen rijden.

Hypothese doorstroming 6: de V85-waarde van de snelheid neemt heel licht toe
(meer mensen rijden een hogere snelheid) bij een verhoogde limiet. .

Ja, de V85-waarde van de snelheid neemt toe bij een verhoogde limiet. De waarde
neemt echter niet licht, maar sterk toe: een stijging van 10 tot 15 km/u (van 80 km/u
naar 92 tot 97 km/u).

454 V95

De V95 is de snelheid waarboven de snelste 5% van de bestuurders rijdt. Deze waarde
zegt dus iets over de hoogst gereden snelheden. De V95 is voor elke minuut bepaald
(met behulp van resi data) voor alle meetlocaties, voor de verschillende
snelheidslimieten. In deze analyse zijn alleen congestievrije perioden bekeken. In
Figuur 25 en Figuur 26 zijn voor meetlocaties A en B de waarden voor de V95 getoond,
uitgesplitst naar intensiteit, meetperiode en snelheidslimiet. De derde meetlocatie geeft
vergelijkbare resultaten. Punten met minder dan drie waarnemingen zijn niet geplot in
de figuren.
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Figuur 25: V95 meetlocatie A
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Figuur 26: V95 meetlocatic B
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In Figuur 25 is wederom bij een intensiteit van 3000 vtg/u een dip te zien bij

snelheidslimiet 100 km/u. Deze dip is verklaard in paragraaf 4.5.1.

De V95-waarde ligt voor snelheidslimiet 80 km/u rond de 85 km/u. Bij snelheidslimiet
100 km/u stijgt de V95-waarde naar 95 tot 100 km/u (afgezien van de dip bij intensiteit
3000 vtg/u bij meetlocatie A). De V95-waarde stijgt dus met ongeveer 10 tot 15 km/u.
Dit is dezelfde stijging als bij de V85-waarde (en hoger dan de stijging in gemiddelde

snelheid).

Hypothese doorstroming 5: de hoogst gemeten snelheden liggen lager op de
momenten dat snelheidslimiet 80 km/u geldt dan bij 100 km/u.

Ja, dit klopt. De V95-waarde ligt bij snelheidslimiet 100 km/u 10 tot 15 km/u hoger
dan bij snelheidslimiet 80 km/u.
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5 Gedrag

5.1 Inleiding

In dit hoofdstuk wordt aan de hand van een aantal indicatoren bepaald wat de
gedragseffecten zijn van de Dynamax maatregel. Verandert er iets in het rijgedrag van
weggebruikers en zo ja, wat dan? In paragraaf 5.2 wordt allereerst de aanpassing van de
snelheid bij wijziging van de snelheidslimiet beschreven. Daarna wordt in paragraaf 5.3
de opvolging van de snelheidslimiet behandeld. In paragraaf 5.4 wordt de verdeling van
het verkeer over de rijstroken beschreven. En tenslotte staat in paragraaf 5.5 een
kwalitatieve analyse van het rijstrookwisselgedrag.

5.2  Aanpassing sneltheid bij verandering snelheidslimiet

De snetheidslimiet op het proeftraject wijzigt (uitzonderingen daargelaten) op
werkdagen vier keer per etmaal vanwege het algoritme:

¢  Aan het begin van de avondspits van 80 km/u naar 100 km/u;

e Aan het eind van de avondspits van 100 km/u naar 80 km/u;

e  Aan het begin van de nacht van 80 km/u naar 100 km/u;

* Aan het eind van de nacht van 100 km/u naar 80 km/u.
Hoe de weggebruikers op de verandering van snelheidslimiet reageren, kan van zeer
veel zaken afthankelijk zijn, bijvoorbeeld van de meetlocatie, de drukte op de weg, het
weer, de lichtgesteldheid, de oorspronkelijk gereden snelheden, individuele bestuurders-
en voertuigeigenschappen enzovoorts. Gekeken is naar grafieken van snelheid over tijd
rondom de limietovergangen. Hierbij is de gemiddelde snelheid elke vijf minuten
berekend en uitgezet tegen de tijd.

Verandering snelheidslimiet in de nacht

In Figuur 27 en Figuur 28 zijn twee voorbeelden gegeven van grafieken met de
gemiddelde snelheid bij veranderingen van de snelheidslimiet in de nacht. Deze figuren
zijn representatief voor alle nachten en alle meetlocaties.

A12 DeVo: Gedrag bif overgang B0 near 100 km/uur ‘s nachts. Locatie 4.1

Gemiddelde snelheid [km/uur]

Figuur 27: Voorbeeld snelheidspatroon nacht eerste nameting meetlocatie A (bron: resi data)




TNO-034-DTM-2010-02285 35/78
Evaluatie Dynamax - Resultaten A12 Voorburg

A12 DeVo: Gedrag bij overgang 80 naar 100 's nachts locatie 5.38
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Figuur 28: Voorbeeld snelheidspatroon nacht tweede nameting meetlocatie B (bron: resi data)

Te zien is in Figuur 27 en Figuur 28 dat de gemiddelde snelheid heel duidelijk met de
snelheidslimiet meebeweegt. Dit wil zeggen dat als de snelheidslimiet wijzigt (omhoog
of omlaag gaat), de bestuurders hun gedrag gelijk aanpassen. De effectgrootte van de
verandering in gemiddelde snelheid is ongeveer 10 km/u. Dit is in lijn met de
gemiddelde snelheden die eerder bepaald zijn (paragraaf 4.5). Ook zien we hier dat ’s
nachts gemiddeld fors langzamer wordt gereden dan de snelheidslimiet.

Verandering snelheidslimiet in de randen van de spits

In Figuur 29 en Figuur 30 zijn twee voorbeelden gegeven van graficken met de
gemiddelde snelheid bij veranderingen van de snelheidslimiet aan de randen van de
avondspits. Hierin zijn alleen de snelheidslimieten 100 km/u en 80 km/u weergegeven,
niet de AID beeldstanden (50 en 70 km/u). De AID is actief geweest bij de dipjes van
de gemiddelde snelheid.

A12 DeVo: Gedrag bij overganp BD near 100 km/uur ‘s avonds. Locatie 5.67

Gemiddelde snelheid [krm/ur)

Figuur 29: Voorbeeld snelheidspatroon avondspits eerste nameting meetlocatie C (bron: resi data)
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A12 DeVo: Gedrag bij overgang 80 naar 100 avondspits locatie 5.38
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Figuur 30: Voorbeeld snelheidspatroon avondspits tweede nameting meetlocatie B (bron: resi data)

Het patroon tijdens de avondspits is minder duidelijk dan in de nacht. De gemiddelde
snelheid beweegt enigszins mee met de snelheidslimiet, zoals te zien is in Figuur 29 en
Figuur 30. Omdat het echter druk op de weg is op de momenten dat de snelheidslimiet
wijzigt (aan de randen van de spits) vindt een stijging of daling van de gemiddelde
snelheid niet altijd plaats, zoals in Figuur 29. De data van verschillende avondspitsen
vertonen wat fluctuaties waardoor het lastig is het uiteindelijke effect vast te stellen en
iets kwantitatiefs te zeggen over de aanpassing van de snelheid bij een verandering van
de snelheidslimiet.

Hypothese gedrag 1: de weggebruikers passen direct hun snelheid aan de limiet aan
(zowel bij de overgang van 80 naar 100 km/u als de overgang van 100 naar 80
km/u).

’s Nachts is duidelijk te zien dat de weggebruikers hun snelheid aanpassen aan de
snelheidslimiet. De effectgrootte van de verandering in gemiddelde snelheid is
ongeveer 10 km/u. De gemiddelde snelheid ligt ’s nachts ver onder de
snelheidslimiet.

In de avondspits verhogen weggebruikers alleen hun snelheid als de
verkeersafwikkeling dit toelaat, hierdoor is een direct effect van de verandering in
snelheidslimiet niet altijd direct zichtbaar. Bij een verlaging van de snelheidslimiet
is te zien dat de weggebruikers hun snelheid direct verlagen.

5.3 Opvolging van de snelheidslimiet

Met behulp van resi data is per meetlocatie gekeken welk percentage van de
weggebruikers zich houdt aan de snelheidslimiet, uitgezet tegen de intensiteit. Dit is
gedaan door per S minuten het percentage opvolgers te bepalen en daarna uit te splitsen
naar intensiteit, meetperiode en snelheidslimiet. Bij het bepalen van het percentage
opvolgers is rekening gehouden met de op dat moment geldende snelheidslimiet. In
deze analyse zijn alleen congestievrije perioden meegenomen.

Bij snelheidslimiet 80 km/u (voorkomend in voor- en nametingen) is het percentage
opvolgers het percentage weggebruikers dat niet harder rijdt dan 80 km/u. Bij
snelheidslimiet 100 km/u (voorkomend alleen in de nametingen) is dit het percentage
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weggebruikers dat niet harder rijdt dan 100 km/u. Op het proefiraject vindt
trajectcontrole plaats. Hiervan is bekend dat bestuurders zich dan goed aan de
snelheidslimiet houden (dit was al te zien aan de gereden snelheden in paragraaf 4.5).

In Figuur 31 en Figuur 32 staan de grafieken voor de opvolging op meetlocatie A en B.

Locatie 4.06
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Figuur 31: Percentage snetheidsopvolging meetlocatie A
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Figuur 32: Percentage snelheidsopvolging meetlocatic B

In Figuur 31 en Figuur 32 is te zien dat de opvolging op de meetlocaties erg hoog is. Bij
snelheidslimiet 80 km/u (voor- en nametingen) is de opvolging rond de 80%. Bij hoge
intensiteiten is de opvolging op meetlocatie B (voor- en nametingen) en meetlocatie A
(alleen voormeting) zelfs nog wat hoger. Op meetlocatie A is in de nametingen de
opvolging juist lager bij hoge intensiteiten.

Dit is in lijn met wat we in 4.5.1 al zagen: bij toenemende Intensiteit zagen we V
(nameting, limiet 80) wat stijgen. Is niet wat je zou verwachten.

Bij snelheidslimiet 100 km/u is de opvolging bijna 100%.

De resultaten stroken met de resultaten in paragraaf 4.5 (snetheden).
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Hypothese gedrag 2: de opvolging van de 100 km/u limiet verschilt niet van de
opvolging van de 80 km/u limiet.

Nee, de opvolging van de 100 km/u snelheidslimiet is bijna 100%. Dit is hoger dan
de opvolging van de 80 km/u snelheidslimiet, die rond de 80% ligt.

5.4 Verdeling van verkeer over de rijstroken

Met behulp van resi data is op de meetlocaties naar de verdeling van verkeer over de
rijstroken gekeken, Dit is gedaan op basis van grafieken met de verdeling van het
verkeer uitgezet tegen intensiteiten en uitgesplitst naar meetperioden en
snelheidslimieten. De verdeling van het verkeer over de rijstroken is op basis van 5-
minuutgemiddelden bepaald. In Figuur 33 is de verdeling van het verkeer over de
rijstroken te zien voor meetlocatie A.
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Figuur 33: Percentage verkeer op linkerstrook, middenstrook en rechterstrook meetlocatie A (bron: resi data)

In Figuur 33 is te zien dat de verdeling over de rijstroken enigszins verandert bij
snelheidslimiet 100 km/u vergeleken met snelheidslimiet 80 km/u. 's Nachts (bij lage



TNO-034-DTM-2010-02285 40/78
Evaluatie Dynamax - Resultaten A12 Voorburg

intensiteit) zien we iets minder verkeer op de rechter rijstrook en iets meer op de
middelste strook (effectgrootte hooguit 3%). Bij intensiteiten hoger dan 3000
voertuigen per uur is er een iets grotere verschuiving: iets meer voertuigen op de
linkerstrook (circa 7% bij intensiteiten rond intensiteit 4000 /u) en iets minder
voertuigen op de midden- en rechterstrook. Al deze effecten zijn in de richting van een
evenwichtiger verdeling van het verkeer over de stroken.

Het regime met een limiet van 80 km/u en trajectcontrole leidde tot meer rechts rijden.
Deze resultaten laten zien dat de dynamische limiet van 100 km/u het percentage
verkeer in de rechter rijstrook iets vermindert en zo bijdraagt aan een evenwichtiger
verdeling van het verkeer over de rijstroken.

Hypothese gedrag 3: de verdeling over de rijstroken blijft in de spitsperioden gelijk.
In de nacht wordt de rechterrijstrook minder gebruikt (en de middenstrook meer).
Nee, in de spitsperioden (hoge intensiteiten) is er een verschuiving. Er rijden dan
iets meer voertuigen op de linkerstrook en iets minder voertuigen op de midden- en
rechterstrook.

In de nacht (lage intensiteiten) wordt inderdaad de rechterrijstrook minder gebruikt
(en de middenstrook meer), maar de effectgrootte is klein (hooguit 3%).

5.5 Rijstrookwisselgedrag

Het idee van het bij druk verkeer verhogen van de snelheidslimiet van 80 km/u naar 100
km/u is dat er meer regelruimte ontstaat, waardoor er soepeler rijstrookwisselgedrag
optreedt en er minder verstoringen stroomopwaarts zijn. Er is een beperkte aanvullende
analyse gedaan op de videodata om na te gaan of er wijzigingen in het
rijstrookwisselgedrag waarneembaar zijn die dit idee ondersteunen.

Op basis van een eerste scan van de drie cameraposities is kwalitatief vastgesteld dat op
meetlocatic B (2° camera, stroomopwaartse richting) de meeste rijstrookwisselingen
optreden. Zoals in Figuur 34 te zien zijn er vier rijstroken in beeld: vanaf de
middenberm gezien (dus van rechts naar links in Figuur 34) zijn dat de drie rijstroken
uit Den Haag en de invoegstrook vanaf Voorburg. Het beeld omvat circa 150 meter na
het puntstuk bij de invoeging. Even verder stroomafwaarts splitst de rijbaan zich op:
vanaf de middenberm gezien twee rijstroken richting Utrecht (A12), één rijstrook
richting Amsterdam (A4) en één rijstrook richting Delft (A4). De blokmarkering tussen
de middelste twee stroken begint circa 210 meter stroomafwaarts van de camera.
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Figuur 34: Beeld van 2° camera meetlocatic B

Figuur 35: Beeld van 2° camera meetlocatie B

Om systematischer een vergelijking te kunnen maken tussen voor- en nametingen is
eerst een selectie gemaakt van S-minutenperioden waarin in de nametingen rond de
avondspits de snelheidslimiet verhoogd was naar 100 km/u. Uit de voormetingen zijn
vervolgens de S5-minutenperioden geselecteerd (snelheidslimiet altijd 80 km/u) die
verder aan deze zelfde criteria voldeden.

De snelheden en intensiteiten uit de beschikbare perioden worden getoond in Figuur 36.
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Figuur 36: Gemiddelde snetheid als functie van intensiteit van perioden die in aanmerking komen voor
videoanalyse. Voormeting (snelheidslimiet 80 km/u) en nametingen (bij snelheidslimiet 100
km/fu)

Uit de data weergegeven in Figuur 36 zijn drie subsets geselecteerd om in meer detail te
analyseren. Dit is gedaan rond drie intensiteitniveaus, namelijk laag, gemiddeld en hoog
in het beschikbare intensiteitbereik:

¢ rond de 4800 voertuigen per uur

o rond de 5900 voertuigen per uur

e rond de 6900 voertuigen per uur
In elk van deze categorieén zijn vijf paar perioden geselecteerd en nader geanalyseerd.
Een eerste scan bevestigt dat het merendeel van de rijstrookwisselingen vlak na het
puntstuk wordt uitgevoerd, ook bij hoge dichtheden. Dit is ver achteraan in het beeld
waardoor hiaten en (verschil)snelheden niet goed beoordeeld kunnen worden. Een
duidelijk kwalitatief verschil tussen de voor- en nasituaties is op het oog niet
waarmneembaar. In een beperkte kwantitatieve analyse is nader onderzocht of de
Dynamax maatregel effecten had op het rijstrookwisselgedrag. Hierbij is alleen gekeken
naar rijstrookwisselingen tussen de in het beeld twee linkerrijstroken (in rijrichting
gezien de twee rechterrijstroken).
De posities van rijstrookwisselingen (waar een voertuig begon de sireep te
overschrijden) zijn daarbij handmatig met de cursor in het beeld gemarkeerd en
opgeslagen, zie Figuur 37 voor een illustratie hiervan. Dit is gedaan voor alle
geselecteerde perioden voor de gemiddelde en de hoge intensiteitcategorie. Perioden it
de lage intensiteitcategorie vielen veelal na zonsondergang, en bij duisternis was de
deelstreep onvoldoende goed zichtbaar om de posities te kunnen markeren.
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Figuur 37: Videobeeld van meetlocatic B met gemarkeerd de posities waarop rijstrookwisselingen zijn
uitgevoerd in een 5-minutenperiode

Gemiddeld waren er per 5-minuten periode circa 160 rijstrookwisselingen. De posities
in het videobeeld zijn terugvertaald naar posities op de weg. Hierbij is afgerond naar
meest dichtbijzijnde segment van de deelstreep. Vanwege de 3-9 markering
(deelstrepen drie meter lang, negen meter tussen de deelstrepen) zijn de posities dus
afgerond op twaalf meter.

De verdelingen van de rijstrookwisselposities worden getoond in Figuur 38.
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Figuur 38: Verdeling van positie van rijstrookwisselingen in voor- en nametingen (genormaliseerd, bij
snelheidslimiet 100 km/u tegen de spits aan)

Er valt een verschuiving waar te nemen onder invloed van de Dynamax maatregel: in de
voormeting werd 29,4% van de strookwisselingen direct bij het puntstuk uitgevoerd; in
de nametingen was dit 22,1%. In het gebied van 36 tot 60 meter na het puntstuk zien we
in de nametingen relatief meer invoegingen dan in de voorsituatie.
Eenzelfde patroon valt waar te nemen

e voor de gemiddelde en de hoge intensiteiten afzonderlijk

e voor de rijstrookwisselingen naar links en de rijstrookwisselingen naar rechts
afzonderlijk.
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Al met al laten de resultaten zien dat bestuurders die van rijstrook wisselen sterk de
neiging hebben dat kort na het puntstuk te doen. Door de snelheidslimiet te verhogen
wordt de verdeling iets uniformer, met andere woorden, de beschikbare weefruimte
wordt beter benut. Dit ondersteunt het idee dat er met Dynamax meer regelruimte
ontstaat wat soepeler rijstrookwisselgedrag mogelijk maakt.

Hypothese gedrag 4: het rijstrookwisselgedrag wordt dynamischer in (de randen
van) de spitsen.

Ja, het rijstrookwisselgedrag wordt dynamischer onder invioed van de Dynamax
maatregel. De beschikbare weefruimte wordt beter benut.
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6 Veiligheid

6.1 Inleiding

In dit hoofdstuk wordt het effect van de maatregel op de veiligheid beschreven. De
uiteindelijke maat voor verkeersveiligheid is het aantal ongevallen c.q. slachtoffers. De
ongevallencijfers over 2010 waren voor de proefperiode van zes maanden voor TNO
nog niet beschikbaar. Bovendien is het zo dat de proef heeft plaatsgevonden gedurende
een relatief korte periode op een relatief kort traject, zodat naar verwachting op basis
van de ongevalcijfers meestal slecht (statistisch betrouwbare) conclusies kunnen
worden getrokken. De ongevallencijfers geven hooguit een indicatie voor de
verandering in verkeersveiligheid. Daarom zijn in deze evaluatie gedragsindicatoren
bekeken die een indicatie geven van hoe de verkeersveiligheid verwacht wordt te
veranderen.

In dit hoofdstuk worden de gemeten effecten op een aantal veiligheidsindicatoren
behandeld. In paragraaf 6.2 wordt het effect van de maatregel op de variatie in de
snelheid beschreven. In paragraaf 6.3 wordt het volggedrag behandeld. In paragraaf 6.4
volgen de conclusies.

6.2 Variatie in snelheid

De standaarddeviatie van de snelheid (een maat voor de variatie in gereden snelheden)
is met behulp van resi data berekend per rijstrook en per S-minutenperiodes. In Figuur
39 tot en met Figuur 41 worden de resultaten getoond, uitgesplitst naar intensiteit,
meetperiode en snelheidslimiet. Voor meetlocatie A (Figuur 41) is ook nog uitgesplitst

naar rijstrook.
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Figuur 39: Standaarddeviatie van de snelheid op meetlocatie B (bron: resi data)
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Figuur 40: Standaarddeviatie van de snelheid op meetlocatie C (bron: resi data)
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Figuur 41: Standaarddeviatie van de snelheid per rijstrook op meetlocatie A (bron: resi data)

In Figuur 39 tot en met Figuur 41 is te zien dat de standaarddeviatie van de snelheid in
alle rijstroken toeneemt bij een hogere snelheidslimiet. De grootte van de toename
verschilt per meetlocatie, intensiteit en strook.

Bij snelheidslimiet 80 km/u ligt de standaarddeviatie van de snelheid meestal rond de 5
km/u (bij hoge intensiteiten wat hoger). Bij snelheidslimiet 100 km/u ligt de
standaarddeviatie van de snelheid tussen 5 en 10 km/u.

Op de linkerrijstrook is het patroon wat grilliger (de standaarddeviatie varieert meer)
dan op de midden- en rechterrijstrook. Bij lage intensiteiten is de standaarddeviatie erg
laag. Er is geen verschil in toename van de standaarddeviatie van de snelheid bij een
hogere snelheidslimiet tussen de rijstroken. Merk op dat zeer lage intensiteiten
voornamelijk tijdens de nacht hebben plaatsgevonden en hogere intensiteiten tijdens de
spits.

Hypothese veiligheid 1: de standaarddeviatie van de snelheid neemt toe in de nacht.
De standaarddeviatie neemt toe bij lage intensiteiten, met ongeveer 1 tot 4 km/u. In
de nacht zijn voornamelijk (zeer) lage intensiteiten, dus ja, de standaarddeviatie van
de snelheid neemt toe in de nacht.

Hypothese veiligheid 2: de standaarddeviatie van de snelheid neemt toe overdag.
Ja, de standaarddeviatie van de snelheid neemt toe overdag (bij hogere intensiteiten).
De toename ligt ongeveer tussen de 1 en 4 km/u.

6.3 Volggedrag

Volggedrag is geanalyseerd aan de hand van times-to-collision (TTC) en
volgtijdverdelingen. Per 5-minutenperiode is de cumulatieve verdeling van TTC en van
volgtijd opgesteld. Hieruit is per 5-minutenperiode afgeleid het percentage van het
verkeer met een volgtijd <0,5s, <l sen <2 s, en met een TTC <105, <5 s en <2,5 s.
De resulterende percentages zijn vervolgens gemiddeld over alle 5-minuten perioden,
uitgesplitst naar verkeersintensiteit, rijstrook, meetperiode en snelheidslimiet.
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De TTC-resultaten voor meetlocatie B worden getoond in Figuur 42 tot en met Figuur

44. Op de andere locaties werd hetzelfde patroon gevonden.
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Figuur 44; Percentage TTC < 2,5s meetlocatic B
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In Figuur 42 tot en met Figuur 44 is te zien dat het aandeel kriticke TTC’s (< 2,5 s) niet
significant stijgt bij een verhoogde snelheidslimiet. De aandelen TTC’s lager dan 5 en
lager dan 10 seconden stijgen wel bij de verhoogde snelheidslimiet. Dit is consistent
met een toename van de standaarddeviatie van de snelheid die we in paragraaf 6. 2
zagen: er komt meer dynamiek in het verkeer.

Hypothese veiligheid 3: het aandeel kritieke times-to-collision blijft gelijk.
Ja, het aandeel kritieke times-to-collision (< 2,5 seconde) blijft gelijk bij
een verhoogde snelheidslimiet.

Ock veranderingen in de aandelen korte volgtijden geven een indicatie van het effect
van de Dynamax maatregel op de verkeersveiligheid. Figuur 45 tot en met Figuur 47
(meetlocatie A) en Figuur 48 tot en met Figuur 50 (meetlocatie B) tonen resultaten voor
het percentage volgtijden <2s,<1sen<0,5s.
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Figuur 45: Percentage volgtijden < 2s meetlocatie A
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Figuur 46: Percentage volgtijden < 1s meetlocatie A




50/78

TNO-034-DTM-2010-02285

Evaluatie Dynamax - Resultaten A12 Voorburg

Locatie 4.06

1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000

S 60 > piiBioa %

intensiteit (vtg/u)

Figuur 47: Percentage volgtijden < 0,5s meetlocatie A
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Figuur 48: Percentage volgtijden < 2s meetlocatie B
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Figuur 49: Percentage volgtijden < 1s meetlocatic B
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Figuur 50: Percentage volgtijden < 0,5s meetlocatie B

In Figuur 45 tot en met Figuur 47 is te zien dat op meetlocatie A het aandeel zeer korte
volgtijden licht daalt bij een verhoogde snelheidslimiet. Het percentage volgtijden
kleiner dan 0,5 seconde blijft ongeveer gelijk, en de percentages volgtijden kleiner dan
1 en 2 seconden dalen.

In Figuur 48 tot en met Figuur 50 is te zien dat op meetlocatie B het aandeel korte
volgtijden gelijk blijft of zelfs licht afneemt bij lage intensiteiten (minder dan 3000
voertuigen per uur), maar toeneemt bij intensiteiten hoger dan 3000 voertuigen per uur.
Uit verdere opsplitsing naar rijstroken volgt een wisselend beeld. Soms is er sprake van
een toename en soms van een afname van het percentage korte volgtijden, zonder dat
daar een eenduidig patroon in te ontdekken valt.

Hypothese veiligheid 4: het aandeel zeer korte volgtijden blijft gelijk.

Nee, het aandeel zeer korte volgtijden blijft niet altijd gelijk bij verhoogde
snelheidslimiet. Verschillend per locatie, rijstrook en intensiteit wordt er een
toename, een afname of geen effect van de limiet op het percentage korte volgers
gevonden. Een eenduidig patroon valt hier niet in te ontdekken.

6.4 Conclusies

Verkeersveiligheid wordt per definitie uitgedrukt in het aantal ongevallen c.q.
ziekenhuisgewonden en doden. Aangezien de proef heeft plaatsgevonden gedurende
een relatief korte periode op een relatief kort traject kunnen op basis van de
ongevalcijfers slecht conclusies worden getrokken. Daarom zijn in de voor- en
nametingen verkeerskundige parameters gemeten waarmee een indicatie wordt
verkregen of de verkeersveiligheid is verslechterd of verbeterd.

De belangrijkste resultaten voor verkeersveiligheid luiden als volgt. Het primaire effect
van het verhogen van de snelheidslimiet is een verhoging van de gemiddelde snelheid,
zowel ’s nachts als in de randen van de spits. In paragraaf 4.5.2 is te lezen dat de
snelheidstoename verschilt per rijstrook: op de linker rijstrook is deze het grootst, op de
rechter rijstrook het kleinst. In Bijlage B worden resultaten getoond van
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verschilsnelheden tussen de rijstroken; deze bevestigen dat de verhoogde
snelheidslimiet resulteert in een toename van de snelheidsverschillen tussen de
rijstroken. Daaraan gerelateerd is het effect dat bij personenvoertuigen de snelheid
sterker toeneemt dan bij vrachtauto's (die vooral op de rechter rijstrook rijden). Deze
verschillen in snelheidstoename onder invloed van de maatregel leiden tot een toename
van de standaarddeviatie van de snelheid, zowel voor de rijbaan als geheel als binnen de
afzonderlijke rijstroken. Ook in de TTC-verdelingen is te zien dat de limietverhoging
wat meer dynamiek in de verkeersstroom brengt.

Uit de literatuur is bekend dat in het algemeen het ongevalrisico toeneemt met
toenemende snelheid en toenemende spreiding in de snelheid (Aarts & Van Schagen,
2006).

Vanuit dit algemene gegeven geredeneerd zou de verkeersveiligheid op de A12
afnemen als de limiet van 100 km/u geldt. Hierbij gelden wel een aantal nuanceringen.
Om te beginnen is het algemene verband tussen snelheid en veiligheid op
autosnelwegen minder sterk dan op andere wegtypen. Verder is er geen sprake van een
algemene limietverhoging, maar van een limietverhoging alleen in de nacht en in de
randen van de (avond)spits. Tenslotte heeft het wegvak waar de proef op de A12 is
uitgevoerd een ontwerpsnelheid van 120 km/u. Daar waar de limiet verhoogd is naar
100 km/u bleven de gereden snelheiden daar ruimschoots onder: zelfs het 95° percentiel
van de snelheid kwam niet boven de 100 km/u uit. Vamuit dit perspectief geven de
gemeten snelheden geen reden tot zorg,

Op basis van deze overwegingen wordt op basis van de veiligheidsindicatoren in eerste
instantie een licht negatief effect op de veiligheid verwacht.

Naast de genoemde effecten van snelheid op veiligheid is ook bekend dat congestie van
invloed is op veiligheid; bij congestie liggen de ongevalfrequenties hoger dan bij free
flow (zie voor een overzicht en voor een voorbeeld Golob, Recker en Alvarez, 2004).
Omdat het algoritme resulteert in een hogere capaciteit en minder congestie, heeft het
Dynamax algoritme op dit punt dus een positief effect op de veiligheid.

Hoe deze beide effecten netto uitpakken is niet goed in te schatten. Mogelijk is dat licht
negatief, neutraal, of zelfs positief. Als conservatieve benadering kan in ieder geval
gesteld worden dat van een grote afhame van de veiligheid zeker geen sprake zal zijn.
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7 Luchtkwaliteit

7.1 Inleiding

De verhoging van de snelheidslimiet op de A12 Den Haag — Voorburg leidt tot meer
dynamiek in het verkeer, waardoor de capaciteit toeneemt en de congestie in de
avondspits afheemt. De luchtkwaliteit is daarbij randvoorwaardelijk. De verwachting
was dat de afhame van congestic en daarmee de afname van de verkeersemissies
dominant zou zijn ten opzichte van toegenomen emissies van verkeer wat nu 100 km/u
in plaats van 80 km/u mag rijden.

Omwille van het draagvlak bij de weggebruiker, is in aanvulling op een
snelheidsverhoging rondom de spitsen, ook gekozen voor een snelheidsverhoging s
nachts (van ongeveer 23:15 tot 5:00 uur). Dit leidt weliswaar tot extra emissies, maar de
verwachting was dat dit effect, gelet op het aandeel verkeer wat's nachts rijdt,
verwaarloosbaar zou zijn. ' L

In dit hoofdstuk wordt het aspect luchtkwaliteit behandeld in relatie tot de Dynamax-
maatregel op de A12 Voorburg. Er bestaan binnen het aspect luchtkwaliteit wettelijke
grenswaarden ten aanzien van de jaargemiddelde concentratie PM ;o (fijn stof) en NO,
(stikstofdioxide). Verkeersemissies maken onderdeel uit van deze concentraties en
hangen samen met de verkeerssamenstelling, de hoeveelheid verkeer en de kwaliteit
van de verkeersafwikkeling. In dit onderzoek is getoetst in hoeverre de door het verkeer
veroorzaakte concentraties wijzigen op de wettelijke toetsingsafstand van tien meter
vanaf de wegrand. Hiertoe wordt op basis van twee snelheidsregimes (80 en 100 km/u)
en gemeten verkeersintensiteiten het effect van de snelheidsmaatregel op de
luchtkwaliteit onderzocht.

De gehanteerde uitgangspunten en aannames voor de berekeningen zijn beschreven in
paragraaf 7.2.1 en de verkeersintensiteiten in paragraaf 7.2.2. Vervolgens worden de
resultaten van de emissie- en concentratieberekening en de verschillen tussen voor- en
nametingen gepresenteerd in paragrafen 7.2.3 en 7.2.4 en staan in paragraaf 7.2.5 de
conclusies.

Verwachte effecten
Door de maatregel zijn de volgende effecten te verwachten in de emissies van NO, en
PMloZ
e Doordat de congestie in de avondspits afneemt, nemen ook de emissies af. De
emissiefactoren zijn namelijk 20% (PM,o) tot 35% (NO,) lager wanneer
verkeer vrij doorstroomt bij snelheidslimiet van 100 km/u ten opzichte van een
file. Deze afname treedt hoofdzakelijk op locatie A op, omdat daar tijdens de
avondspits de congestie voor intreden van de maatregel het grootst is. Op
locatie B en C is de congestie in de avondspits voor de maatregel al beperkt en
na de maatregel vrijwel afwezig.
¢ Doordat de snelheidslimiet voor en na de congestieperiode in de avondspits
gedurende enkele uren omhoog gaat, nemen de emissies in die periode toe. De
emissiefactoren zijn namelijk 10% (PM;o) tot 20% (NO,) hoger bij een
snelheidslimiet van 100 km/u t.o.v. 80 kim/u. Op de locaties A, B en C is dit
effect ongeveer even sterk. De spitsperiode met snelheidslimiet 100 km/u duurt
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gemiddeld 3:10u In deze spitsperiode is de totale hoeveelheid verkeer 18.000
voertuigen, ongeveer 30% van het totale verkeer gedurende é¢n etmaal.

e Doordat de snelheidslimiet ook in de nacht omhoog gaat van 80 km/u naar 100
km/u zullen de emissies op alle locaties 10% (PM;jo) tot 20% (NO, ) hoger
zijn. De omvang van dit effect is klein vergeleken met het effect van de
snelheidsverhoging op de dag, omdat het totale hoeveelheid verkeer in de nacht
(23:00 — 5:00 uur) slechts 3-4 % van het totale verkeer gedurende één etmaal
omvat. Dit effect is daarom ruwweg 10 maal zo klein als het effect in de spits
(vorige bullit).

7.2 Veranderingen in emissies en concentraties

Er bestaan binnen het aspect luchtkwaliteit wettelijke grenswaarden zoals het PM,
(fijnstofconcentratie) en NO, jaargemiddelde. De verkeersemissies maken onderdeel uit
van deze concentraties, en hangen samen met verkeerssamenstelling, hoeveelheid
verkeer en de kwaliteit van de verkeersafwikkeling. In dit onderzoek is getoetst in
hoeverre de verkeersemissies wijzigen op de wettelijke toetsingsafstand van tien meter
vanaf de wegrand. Hiertoe is op basis van de verdeling van de twee snelheidsregimes en
verkeersintensiteiten het effect van de snelheidsmaatregel op de luchtkwaliteit
onderzocht.

Voor de analyse van de luchtkwaliteit is gebruik gemaakt van Monica data en het model
Pluim snelweg. De luchtkwaliteit is via wettelijke modellen berekend uit de indicatoren.

7.2.1  Uitgangspunten

Hieronder worden de uitgangspunten voor luchtkwaliteitberekeningen voor de
Dynamaxproef op de A12 Voorburg beschreven.

Intensiteiten

De verkeersintensiteiten (weekdag gemiddelde etmaalprofielen voor personenverkeer,
middelzwaar vrachtverkeer en zwaar vrachtverkeer) die gebruikt zijn in de
berekeningen zijn per meetlocatie afgeleid uit de voormeting. Dit is gedaan om het
effect van verschillen in intensiteit tussen voor- en nameting te elimineren.

Dezelfde verkeersintensiteiten zijn ook bij de emissie- en concentratieberekeningen van
de nametingen gebruikt; de intensiteiten in de nametingen zijn geschaald zodat de totale
intensiteit in de nameting gelijk is aan die in de voormeting. Per nameting zijn met
behulp van de loggings van de snelheidslimieten de intensiteiten voor personenverkeer
bij de verschillende snelheidslimieten bepaald.

Voor het vrachtverkeer hoeft geen uitsplitsing te worden gemaakt omdat de
emissiefactoren voor vrachtverkeer gelijk zijn voor de snelheidslimieten 80 en 100
km/u.

De intensiteiten op de andere rijrichting (de stad Den Haag in) worden gelijk
verondersteld aan de gemiddelde intensiteiten uit de voormeting op rijrichting van de
maatregel (dus niet aan de gemiddelde intensiteit gemeten op de andere rijrichting).

Congestie

Voor de verschillende meetperiodes is uit de data van de betreffende periode per uur
een gemiddeld congestiepercentage bepaald. De gemiddelde congestie is gedefinieerd
als de fractie verkeer wat een lagere snelheid heeft dan 50 km/u. Deze definitie van
congestie wijkt iets af van de definitie van congestie voor doorstromingstudies, omdat
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voor luchtkwaliteit “files” met duidelijk afwijkende emissiefactoren pas optreden bij
congestie met lagere snelheden. Met behulp van de loggings van de snelheidslimieten is
vervolgens per snelheidscategoriec een gemiddelde congestie berekend voor elke
meetperiode.

Emissiefactoren

Voor het bepalen van emissies van personenverkeer en vrachtverkeer is gebruik
gemaakt van de standaard emissiefactoren voor het jaar 2009 uit scenario BGE 2009
Tabel 4 geeft de gebruikte emissiefactoren bij verschillende snelheidsregimes en bij
files. Voor zwaar verkeer zijn de emissiefactoren onder de verschillende
snelheidsregimes constant.

Tabel 4: Gehanteerde emissiefactoren bij verschillende snelheidsregimes (licht wegverkeer, in g/km, 2009),
bij licht, middelzwaar en zwaar verkeer.

file 100 80 File 80/ File 80/
km/u km/u 100 100

Licht verkeer Middelzwaar Zwaar
PM o 0,050 0,040 0,036 0,471 0,179 0,443 0,161
NO, 0,445 0,287 0,235 9,734 4,286 | 11,880 | 4,573
NO, 0,158 0,101 0,078 0,704 | 0,292 0,882 0,311

De toename van de emissie als gevolg van congestie wordt berekend door op basis van
het congestiepercentage te interpoleren tussen de emissiefactor voor file en de
emissiefactoren voor 80 en 100 km/u.

In tegenstelling tot voorgaande proeven kan de emissie in voor- en nameting van
vrachtverkeer nu wel verschillen, omdat congestie met behulp van gemeten snelheden is
bepaald.

Modelleren van de weg in SRM2

De weg is gemodelleerd als twee lijnbronnen. De ligging van de lijnbronnen bij drie
proeflocaties (A, B en C) is overgenomen uit het Nederlands Wegenbestand. Deze
wijze van modelleren wordt ook bij reguliere verkeersstudies toegepast.

Toetsafstand
Er is getoetst op 10 meter van de wegrand (wettelijke toetsafstand).

Omzetting van NO; concentraties naar NO; concentraties

De omzetting van NO, naar NO, concentraties is athankelijk van de hoogte van de
ozonachtergrond. Bij een hogere ozonachtergrond wordt meer NO, omgezet naar NO,.
In 2009 bedraagt de snelweg gecorrigeerde ozonachtergrond op de drie proeflocaties
ongeveer 42 pg/m’.

Verder geldt dat het verband tussen NO, emissie en NO, concentratie niet lineair is.
Hoe hoger de emissie, hoe kleiner het effect op de concentratie van een stijging van de
emissie.

7.2.2  Intensiteiten en congestie

Tabel 5 geeft de verkeersintensiteiten die gebruikt zijn voor de berekeningen. Tabel 6
geeft de aandelen congestie (als percentage van de tijd dat de snelheidslimiet gold) die
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gebruikt zijn bij de berekeningen. Per snelheidslimiet is op basis van data uit de
voormeting een gemiddeld congestiepercentage uitgerekend.

Tabel 5: Verkeersintensiteiten (voertuigen / etmaal) bij de verschillende metingen en snelheidslimieten.
Merk op dat tijdens de voormeting alleen een snelheidslimiet van 80 km/u heeft gegolden. De
intensiteiten bij snelheidslimiet 100 km/u is daarom automatisch gelijk aan 0.

Intensitelten Locatie A [LocatieB [Locatie C
voormeting —qaantal personenverkeer 80 49535 46018 46021
aantal personenverkeer 100 0 0 0
aantal vrachtverkeer 1342 1033 1407
1e nameting Jaantal personenverkeer 80 38070 34565 35387
aantal personenverkeer 100 11464 11454 10634
aantal vrachtverkeer 1342 1033 1407
2e nameting Jaantal personenverkeer 80 35794 32921 35476
aantal personenverkeer 100 13740 13097 10545
aantal vrachtverkeer 1342 1033 1407
personenverkeer andere rijrichting 49535 46018 46021
vrachtverkeer andere rijrichting 1342 1033 - 1407,

Tabel 6: Aandeel congestie tijdens de verschillende metingen en snelbeidslimieten (als percentage van de
tijd dat de snelheidslimiet gold). Merk op dat tijdens de voormeting alleen een snelheidslimiet
van 80 km/u heeft gegolden. Het congestiepercentage bij snelheidslimiet 100 km/u is daarom

automatisch gelijk aan 0.

Kngestie % Locatie A |JLocatieB |JLocatieC
voormeting [verkeer 80 6% 1% 0%

verkeer 100 0% 0% 0%
1e nameting Jverkeer 80 2% 0% 0%

verkeer 100 19% 2% 1%
2e nameting Jverkeer 80 0% 0% 0%

verkeer 100 7% 0% 0%
verkeer andere rijrichting 6% 1% 0%

7.2.3  Emissies .
In Tabel 7 worden voor de voormeting en de beide nametingen de berckende emissies
gegeven, waarbij zowel het verschil in congestie als in snelheidslimieten is
meegenomen.

De emissies zijn het resultaat van vermenigvuldiging van de intensiteiten uit Tabel 5

met de bijbehorende emissiefactoren voor snelheidslimieten 80 en 100 km/u uit de
standaard emissiefactoren tabel (scenario BGE2009, jaar 2009).
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Tabel 7: Emissies (g/km) en procentuele verandering emissies nameting ten opzichte van voormeting, als
gevolg van verschil in congestie en snelheidslimieten. Totaal verkeer, rijrichting maatregel.

I_ NOx PM10
Meetlocatie A _
totale emissie voormeting rijrichting maatregel 18,585 2,078
totale emissie 1e nameting rijrichting maatregel 18,924 2,108
% verschil met voormeting 1.82% 1.44%
totale emissie 2e nameting rijrichting maatregel 18,524 2,087
% verschil met voormeting -0.33% 0.43%
Mesetlocatie B

totale emissie voormeting rijrichting maatregel 15,462 1,845
totale emissie 1e nameting rjrichting maatregel 16,031 1,889
% verschil met voormeting 3.68% 2.39%
totale emissie 2e nameting rijrichting maatregel 16,033 1,891
% verschil met voormeting 3.69% 2.48%
Meetlocatie C _

totale emissie voormeting rijrichting maatregel 17,014 1,902
totale emissie 1@ nameting rijrichting maatregel 17,556 1,944
% verschil met voormeting 3.19% 12.20%, .
totale emissie 2e nameting rijrichting maatregel 17,550 1,944
% verschil met voormeting 3.15% 2.18%

In Tabel 7 is het volgende te zien. Op meetlocatie A geldt dat in de eerste nameting de
emissietoename als gevolg van de snelheidstoename groter is dan de emissieafname als
gevolg van de verminderde congestie (het totaalresultaat is een toename van de
emissie), vergeleken met de voormeting. In de tweede nameting is de emissietoename
als gevolg van de snelheidsmaatregel ongeveer gelijk aan de afname als gevolg van de
verminderde congestie (het totaalresultaat is dat de emissie ongeveer gelijk blijft),
vergeleken met de voormeting.

Op meetlocaties B en C geldt dat in de eerste en tweede nameting de emissieafname als
gevolg van de verminderde congestie veel kleiner is dan de emissietoename als gevolg
van de snelheidsmaatregel, vergeleken met de voormeting. Het totaalresultaat is een
toename van de emissie.

Verandering emissies als gevolg van verschil in congestie

Om het effect van congestie op de afname van de emissies apart te bepalen is een extra
berekening uitgevoerd. In Tabel 8 staan hiervan de resultaten. Voor deze berekening
zijn de emissiefactoren in de voor- en nametingen voor de situatie dat er geen file is
gelijk verondersteld aan die met een snelheidslimiet van 80 km/u.

De emissies zijn het resultaat van vermenigvuldiging van de intensiteiten uit Tabel 5
met de bijbehorende emissiefactor voor snelheidslimiet 80 km/u uit de standaard
emissiefactoren tabel (scenario BGE2009, jaar 2009).

In Tabel 8 is te zien dat de emissie in de eerste en tweede nameting licht afneemt ten
opzichte van de voormeting. Dit kan verklaard worden door het verschil in congestie: in
de voormeting is meer congestie dan in de eerste nameting, en in de eerste nameting is
weer meer congestie dan in de tweede nameting. Op meetlocatie A is het verschil in
congestie het grootst en daardoor ook het verschil in emissies ten gevolge van
congestie.
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Tabel 8: Emissies (g/km) en procentuele verandering emissies nameting ten opzichte van voormeting, als
gevolg van verschil in congestie. Totaal verkeer, rijrichting maatregel.

| NOx PM10
eetlocatie A _
totale emissie voormeting rijrichting maatregel 18,585 2,078
totale emissie 1e nameting rijrichting maatregel 18,442 2,07
% verschil met voormeting 0.77% -0.35%
totale emissie 2e nameting rijrichting maatregel 17,859 2,036
% verschil met voormeting -3.91% -2.03%
Meetiocatie B _
totale emissie voormeting rijrichting maatregel 15,462 1,845
totale emissie 1e nameting rijnichting maatregel 15,449 1,844
% verschil met voormeting -0.09% -0.04%
totale emissie 2e nameting rijrichting maatregel 15,354 1,838
% verschil met voormeting -0.70% -0.35%
Meetlocatie C —
totale emissie voormeting rijrichting maatregel 17,014 1,902
totale emissie 1e nameting rijrichting maatregel 17,006 1,902 .
% verschil met voormeting -0.05% -0.02%
totale emissie 2e nameting rijrichting maatrege! 17,004 1,901
% verschil met voormeting -0.06% -0.03%

7.2.4  Concentraties

Op basis van de berekende emissies zijn concentratieberekeningen uitgevoerd. De

concentraties zijn bepaald op tien meter van de wegrand (toetsafstand).

Tabel 9 geeft de berekende concentratieverschillen (nameting minus voormeting) van

het verkeer op 10 meter van de wegrand.

Tabel 9: Het verschil tussen nametingen en de voormeting van de concentratiebijdrage (ug/m’) van het

verkeer op 10 meter van de wegrand
1e nameting 2¢ nametin
NO2 PM10 | NO2 PM10
Meetlocatie A 0.14 0.02 0.04 0.00
Meetlocatie B _ 0.20 0.03 0.21 0.03
[MeetlocatieC | 0.19 0.03 0.19 0.03

—

Uit Tabel 9 blijkt dat de concentratieverschillen tussen voor- en nameting op alle

meetlocaties veel kleiner zijn dan 1 pg/m’.

In de tweede nameting is op meetlocatie A het concentratieverschil met de voormeting
het kleinst. Dit komt omdat de emissieafname door verminderde congestie daar
ongeveer even groot is als de emissietoename als gevolg van de snelheidsmaatregel.

Op meetlocatie B en C is er een zeer klein effect van de congestic op het
emissieverschil tussen voor- en nametingen. De concentratiestijging in Tabel 9 is op

deze locaties bij benadering toe te schrijven aan de snelheidsmaatregel.
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7.2.5 Conclusies

In onderstaande Tabel 10 zijn de effecten op emissies en concentraties voor de
verschillende locaties (A, B en C) weergegeven. Voor locatie A is tevens de afname ten
gevolge van de afname van de congestie (file) apart weergegeven.

De emissies zijn vergeleken tussen voormeting en de tweede nameting. De inzichten uit
de eerste nameting blijken minder representatief, omdat hier de afhame van de
congestie direct na invoering van de maatregel nog beperkt is. Het percentage heeft
betrekking op de totale verkeersbijdrage van beide rijbanen van de A12 (Den Haag in
en Den Haag uit).

Tabel 10: Veranderingen in de emissies en in de concentraties op de locaties A, B en C. Voor locatie A is de
emissicafname ten gevolge van de afname van de congestie apart weergegeven.

Effecten luchtkwaliteit eenheid A A B C
(file) | (totaal)

verkeersemissie PM % -1 0,2 1,3 1,1

verkeersemissie NO, % -2 -0,15 1,8 ‘1,6

Concentratieverhoging PM o pg/m’ 0,00 | 0,03 | 0,03

Concentratieverhoging NO, _ug/m’ 0,04 0,2 0,2

De berekeningen wijzen uit dat het gunstige effect door afhame van de congestie even

sterk is als het effect van de snelheidstoename, waardoor de concentraties op locatie A

(vrijwel) gelijk zijn aan de concentraties tijdens de voormeting. Bij locatie B en C is er

sprake van een heel lichte toename.

e Op locatie A is de toename in concentraties NO, en PM ¢ in de nametingen op de
toetsafstand maximaal 0,04 pg/m’ en 0,0 pg/m’

e Op locaties B en C is de toename concentraties NO; en PM ¢ in de nametingen op
de toetsafstand maximaal 0,2 pg/m’ en 0,03 pg/m’.

Deze verschillen in concentratic PM ;o en de berekende concentratietoename van NO,

zijn zeer klein De veranderingen in concentraties zijn kleiner dan de
onnauwkeurigheidsmarges van het gebruikte model en zeer beperkt ten opzichte van de
grenswaarde die vanaf 1 januari 2015 geldt (40 pg/m®).

Verder is te verwachten dat het werkelijke effect nog wat kleiner is dan het met
modellen berekende effect, omdat de werkelijke gemeten snelheidsverschillen tussen de
snelheidslimieten 80 km/u en 100 km/u kleiner blijken te zijn dan bij de
referentiesituatie waar bij de bepaling van de emissiefactoren vanuit wordt gegaan.

Ook de locatie waar het effect optreedt is relevant. Locatie A ligt ter hoogte van
woonwijken, waarmee de relevantie van een gunstig netto effect op de luchtkwaliteit
direct bijdraagt aan een verbeterde leefomgeving en gezondheid van bewoners. Locaties
B en C liggen wel in bebouwd gebied, maar op minder gevoelige locaties. De locaties
ligging ook in de invloedsfeer van het nabij gelegen Prins Clausplein, knooppunt met de
A4, welke dominant bijdraagt aan lokale verkeersemissies.

Aandachtspunt is het inregelen van algoritme (schakelmomenten van 80 km/u naar 100
km/u en terug). Indien het mogelijk zou zijn in de avondspits iets eerder terug te
schakelen naar 80 km/u, zonder dat dit aanleiding geeft tot nieuwe congestievorming,
heeft dit een gunstig effect op de verkeersemissies. Aanbevolen wordt daarom om deze
verbetering van het algoritme verder te onderzoeken.
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Hypothese lucht 1: de luchthwaliteit blijft gelijk.

De luchtkwaliteit blijit gelikk op locatie A (in omgeving van woonwijk) en
verslechtert zeer licht op locaties B en C (in de omgeving van het Prins Clausplein;
de kruising A12 met A4) door een hogere wegbijdrage als gevolg van de hogere
snelheidslimiet. Deze verandering van luchtkwaliteit is echter kleiner dan de
onnauwkeurigheidsmarges van het gebruikte model
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8 Geluidsbelasting

8.1 Inleiding

Methode

Voor het vaststellen van de invloed van dynamische maximumsnelheden op het geluid
is zoveel mogelijk aansluiting gezocht bij de in Nederland voorgeschreven methode
voor het berekenen van de geluidsbelasting van wegverkeer, zoals vastgelegd in het
Reken- en meetvoorschrift geluidhinder 2006. Dit betekent dat het effect inzichtelijk
wordt gemaakt op de jaargemiddelde geluidsbelasting L,.,, dat van belang is voor
wettelijke procedures voor bijvoorbeeld reconstructies van wegen, bestemmings-
plannen, tracébesluiten en de (toekomstige) geluidproductieplafonds. Het op de
‘juridische manier’ berekende effect kan afwijken van de in werkelijkheid optredende
verandering in het geluid in een specifieke situatie.

Volgens de Handleiding akoestisch onderzoek wegverkeer (versie 2007) -van
Rijkswaterstaat wordt bij het bepalen van de akoestische sterkte van de geluidbron (de
autosnelweg) uitgegaan van de gemiddelde rijsnelheid van voertuigen, die per
voertuigcategorie bij een gegeven maximum snelheid een vaste waarde heeft:

e bij een maximum snelheid van 100 km/u gelden gemiddelde snelheden voor
lichte, middelzware en zware voertuigen van respectievelijk 100 km/u, 80 km/u
en 80 km/u;

e  bij een maximum snelheid van 80 km/u wordt 80 km/u als gemiddelde snelheid
aangehouden voor alle voertuigcategorieén.

Omdat de geluidsbelasting L, een gewogen gemiddelde is over het geluid in de dag-,
avond- en nachtperiode (waarbij de avond en nacht relatief zwaar meetellen), zijn de
bijdragen Ly (day), L. (evening) en L, (night) afzonderlijk bepaald, zowel bij 80 als bij
100 km/u als maximum snelheid. Zo zijn er in totaal zes bijdragen tot de totale
geluidsbelasting L., (drie etmaalperioden maal twee snelheidslimieten) berekend.

De geluidsbelasting L., in de uitgangssituatie is vervolgens bepaald uit de bijdragen
van de drie etmaalperioden bij een maximum snelheid van 80 km/u. Voor de situatie
met dynamische maximumsnelheden is eerst per etmaalperiode het gewogen
gemiddelde bepaald van het geluid bij 80 en 100 km/u, waarbij de weging afhankelijk is
van de relatieve tijdsduur dat een maximum snelheid gedurende de proefperiode van
toepassing is geweest. Vervolgens is Lg, weer op de gebruikelijke manier berekend
over de drie etmaalperioden.

In deze methode is het uitgangspunt dat de invoering van een dynamische
maximumsnelheid niet voor een verandering zorgt in de totale verkeersintensiteit, in
samenstelling van het verkeer en in de verdeling van het verkeer over de dag-, avond en
nachtperiode.
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8.2 Veranderingen in geluidsbelasting

Met de in paragraaf 8.1 beschreven uitgangspunten zorgt de invoering van de
dynamische maximumsnelheid op de A12 bij Voorburg voor een verhoging van de
geluidsbelasting met 0,2 dB tot 0,3 dB.

Hypothese geluid 1: de (juridische) geluidsbelasting blijft gelijk.
Nee, de geluidsbelasting blijkt heel licht met 0,2 tot 0,3 dB toe te nemen.

Door RIVM zijn onafhankelijk van TNO metingen verricht aan de geluidsbelasting
voor en na het instellen van de Dynamaxmaatregel [RIVM, 2010]. De resultaten
hiervan zijn in overeenstemming met elkaar; RIVM heeft bepaald dat het verschil in
geluidsbelasting tussen metingen in het eerste kwartaal van 2009 en het eerste kwartaal
van 2010 0,2 dB bedraagt. Voor de gehanteerde meetmethode kan de
onnauwkeurigheid oplopen tot ongeveer 0,5 dB en is het resultaat derhalve niet
significant.

8.3 Discussic omtrent veranderingen in geluidsbelasting

Bij de berekening is uitgegaan van de vaste gemiddelde snelheden die conform de
richtlijnen van Rijkswaterstaat moeten worden gehanteerd bij snelheidslimieten van 80
en 100 km/u. Wanneer niet van deze vaste, maar van de in werkelijkheid gemeten
gemiddelde snelheden wordt uitgegaan, is het effect op de geluidsbelasting in de eerste
nameting nihil (0,0 dB) en in de tweede nameting 0,3 dB.

Een toename van 0,3 dB is klein als het gaat om de (berekende) toename van de door
mensen ervaren geluidsbelasting, die daarvan volgens de dosis-effectrelaties voor
verkeerslawaai het gevolg is.

Effecten van verschillen in rijdynamiek (de mate waarin het verkeersbeeld afwijkt van
een zich met één constante snelheid verplaatsende stroom voertuigen) zijn niet in de
analyse meegenomen. Hiervoor zijn geen breed geaccepteerde of gevalideerde
rekenmodellen.

Omdat het effect op geluid op de wettelijk vastgestelde manier is bepaald, is niet
berekend wat het effect van Dynamax op het geluid is op piekmomenten. '

-
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9 Draagvlakonderzoek

Om het draagvlak van de weggebruikers te toetsen, is er door TNS NIPO een
draagvlakonderzoek uitgevoerd over de Dynamax proef op de A12 bij Voorburg.

Het doel van het draagvlakonderzoek is het in kaart brengen van het draagvlak bij
weggebruikers voor de verschillende typen maatregelen in het kader van dynamische
maximumsnelheden.

Bij elke proef zijn eerst twee focusgroepen (groepsgesprekken) georganiseerd met
ongeveer acht weggebruikers die ervaring hebben met de betreffende proef. Daarna is er
een enquéte afgenomen, eveneens onder weggebruikers met ervaring met de betreffende
proef. Voor elk traject zijn circa 500 weggebruikers ondervraagd.

Per proef zijn zowel de focusgroepleden als de respondenten van de enquétes
geselecteerd door mensen uit TNS NIPObase (600.000 panelleden) te selecteren op
voor de betreffende proef relevante postcodes. Deze mensen zijn vervolgens benaderd
met een aantal selectievragen om te bepalen of zij ervaring hebben met de betreffende
proef. Degenen die ervaring hadden met de proef zijn gevraagd of zij wilden deelnemen
aan een focusgroep en hebben de volledige enquéte voorgelegd gekregen.

Daarnaast is er in het Gebruikerstevredenheidsonderzoek van Rijkswaterstaat een aantal
draagviakvragen gesteld aan weggebruikers in het algemeen.

Hieronder staan een deel van de samenvatting, conclusies en aanbevelingen, letterlijk
overgenomen uit het rapport van TNS NIPO [Duijm & Zandvliet, 2010]. In de
conclusie zijn onze bevindingen toegevoegd aan de bevindingen van het

draagvlakonderzoek, in cursief onderstreept.

Samenvatting (van TNS/NIPO)

Inleiding

De aanleiding voor het project Dynamische maximumsnelheden (Dynamax) is de
ambitie, zoals verwoord in de Nota Mobiliteit, om de beschikbare capaciteit van wegen
maximaal te benutten. Een flexibelere benadering van maximumsnelheden past in deze
ambitie. Om deze reden worden in de loop van 2009 vier proeven uitgevoerd op een
aantal trajecten.

Op de A12 wordt sinds december 2009 een proef met dynamische maximumsnelheden
ter verbetering van de doorstroming met behoud van de luchtkwaliteit op het traject
tussen Den Haag en Voorburg uitgevoerd. Bij deze proef wordt de maximumsnelheid
vlak voor en na de spits tijdelijk verhoogd van 80 km/h naar 100 km/h.

Voor deze proef op de Al2 is een draagvlakonderzoek uitgevoerd dat bestaat uit een
kwalitatief en kwantitatief onderzoek. Het kwalitatief onderzoek is voorafgaand aan het
kwantitatief onderzoek georganiseerd in de vorm van twee focusgroepen (één groep met
acht deelnemers en één groep met negen deelnemers). De resultaten uit deze discussies
zijn vervolgens gebruikt als input voor de vragenlijst die voor het kwantitatieve
onderzoek is gebruikt.

Conclusie (van TNS/NIPO, met cursief onderstreept de opmerkingen van TNO)
o De bekendheid met de proef bij gebruikers op het traject is redelijk; 27% is
ongeholpen bekend met de proef en in totaal is 57% van de weggebruikers
bekend met de proef. Weggebruikers die vaak over het traject rijden zijn
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bekender met de proef dan weggebruikers die minder vaak over het traject
rijden.

¢ Bijna alle ondervraagden zijn bekend met de 80 km-zone die voorheen op het
traject van toepassing was. Een groot deel hiervan weet ook (een van) de
redenen te noemen waarom deze destijds was ingevoerd. Overall is men qua
houding redelijk verdeeld over de 80 km-zone. Wel staan weggebruikers met
meer ervaring op het traject negatiever ten opzichte van de 80 km-zone.

e Het verhogen van de maximumsnelheid vlak voor en na de spits, om zo de
doorstroming te verbeteren, wordt door vier vijfde van de respondenten positief
ontvangen. Over de uitvoering van de proef is bijna drie kwart van de
respondenten positief en is slechts een paar procent ontevreden. Het is lastig
voor respondenten om een onderscheid te maken tussen de algemene houding
ten opzichte van het principe en de concrete uitvoering op het gekozen
proefiraject.

¢  Dat het verhogen van de snelheid net voor en na de spits kan bijdragen aan het
verbeteren van de doorstroming wordt door het grootste deel van de
respondenten begrepen. Daarnaast draagt het toestaan van hogere
maximumsnelheden net voor en na de spits en in de nachtelijke uren, bij aan
het begrip voor de normale maximumsnelheid van 80 km/h. o

o Welke maximumsnelheid van toepassing is, is voor vier op de vijf
respondenten duidelijk. Bij zowel 80 km/h als bij 100 km/h als
maximumsnelheid geeft de meerderheid aan zich aan de deze snelheden te
houden. Dit Kopt, bij snelheidslimiet 80 km/u ligt de opvolging rond de 80%,
bij snelheidslimiet 100 km/u zelfs bijna op 100%. Een reden hiervoor kan zijn
dat een meerderheid van de weggebruikers denkt dat er regelmatig of vaker
wordt gecontroleerd op de snelheid. Ook geeft de helft van de weggebruikers
aan het acceptabel te vinden om 80 km/h te rijden om zo de luchtkwaliteit te
verbeteren. :

e Drie kwart van de respondenten vindt de informatievoorziening ter plaatse
duidelijk. Ook de informatieborden die worden gebruikt op het traject en de
plaatsing van de dynamische snetheidsborden boven de weg worden door het
merendeel als duidelijk beoordeeld. Daarnaast blijkt uit het onderzoek dat goed
geinformeerd zijn (via de media) tot meer begrip en een groter draagvlak voor
de proeven leidt.

e Het effect dat dynamische maximumsnelheden op de doorstroming hebben,
wordt door drie kwart van de respondenten als zeer positief gezien. £r is '
inderdaad een positief effect: in de avondspits neemt de congestie af (31% tot
65% minder voertuigverliesuren) en zowel in de avondspits als ’s nachts gaat

de_gemiddelde snelheid omhoog, van 75 km/u naar 80 tot 85 km/u (bij alle
intensiteiten). Ongeveer de helft verwacht een positief effect op de

verkeersveiligheid en een derde op de luchtkwaliteit. Bij zowel het effect op de
verkeersveiligheid als op de luchtkwaliteit is er een grote groep die geen
positief of negatief effect verwacht. Weinig mensen laten zich echter negatief
uit over deze drie aspecten. Een groot deel is van mening dat de maatregel
ingevoerd zou mogen worden op vergelijkbare trajecten in Nederland.
Voornaamste verbeterpunt bij de proef vindt men de informatievoorziening
(het in de publiciteit brengen van de proef en de resultaten/effecten ervan).

¢ Dynamische maximumsnelheden met als doel verkeersveiligheid (bij zware
regenval), reistijdverkorting en verbeteren van de doorstroming worden ook erg
positief ontvangen. Dynamische snetheden met betrekking tot de luchtkwaliteit
wordt door de helft als positief gezien, een derde van de respondenten geeft aan
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niet positief of negatief hier tegenover te staan. Wanneer dynamische
snelheden worden toegepast, wil men in ieder geval graag weten waarom.

Aanbevelingen (van TNS/NIPO, met cursief onderstreept de opmerkingen van TNO)
Waardering overall

Het draagvlak onder weggebruikers voor het hanteren van dynamische
maximumsnelheden teneinde de doorstroming te verbeteren is groot (81%). Het
principe alsook de concrete uitvoering hiervan op het proeftraject op de A12 Den Haag
naar het Prins Clausplein wordt door een groot deel van de respondenten positief
bevonden.

Driekwart van de respondenten verwacht een positief effect op de doorstroming en de
helft verwacht een positieve invloed op de verkeersveiligheid. Meer dan de helft van de
respondenten geeft aan geen effect op de luchtkwaliteit te verwachten of niet te weten
wat het effect zal zijn.

Het principe dat het verhogen van de maximumsnelheid voor of na de spits de
doorstroming kan verbeteren wordt door het overgrote deel van de respondenten
onderkend. Het toestaan van een hogere maximumsnelheid in de nacht of voor of na de
spits draagt voor een groot deel van de respondenten bij aan het begrip voor de
‘normale’ maximumsnelheid van 80 km/h.

Het doorvoeren van dit principe door heel Nederland zal, afgaande op de resultaten van
dit onderzoek, op weinig weerstand stuiten. Wel is er volgens de weggebruikers een
aantal punten voor verbetering vatbaar.

Het belangrijkste verbeterpunt volgens weggebruikers is de mate van publiciteit die aan
de proef (en het effect hiervan) wordt gegeven. Daarnaast laat het onderzoek zien dat
bekendheid met de proef tot meer begrip en een groter draagvlak voor de proeven leidt.

Communicatie

De totale (geholpen) bekendheid met de proef is redelijk: 57% van de gebruikers van
het proefiraject geeft aan op de hoogte te zijn van de proef. Er mag geconcludeerd
worden dat er in redelijke mate ruchtbaarheid (ter plaatse en in de media) aan de proef
is gegeven. Dit is ook terug te zien in het percentage weggebruikers (64%) dat het
afgelopen halfjaar iets gehoord of gelezen heeft over het toepassen van dynamische
snelheden op het traject. De ongeholpen bekendheid is echter vrij laag: 27%.

Waardering informatievoorziening

De informatievoorziening ter plaatse lijkt dik in orde; bijna drie kwart is hierover te
spreken. Een aandachtspunt betreft ook bij deze proef de bebording om het einde van
het proeftraject aan te geven. Veel weggebruikers hebben het mottobord dat dit aangeeft
niet gezien. Dit zagen we ook terug in de evaluatie van eerdere proeven. De gebruikte
bebording is voor iedereen duidelijk. Uit het onderzoek komt ook naar voren dat het
voor weggebruikers belangrijk is te weten waarom ze hun snelheid moeten aanpassen.

Gedrag

De geldende maximumsnelheid op het proeftraject is over het algemeen duidelijk voor
de weggebruikers.

Op het traject vindt trajectcontrole plaats. De meeste weggebruikers (84%) zijn dan ook
(terecht) van mening dat er regelmatig (of vaker) wordt gecontroleerd op het traject.
Een groot deel kan zich daar ook in vinden. Dit kan verklaren waarom het overgrote



TNO-034-DTM-2010-02285 66/78
Evaluatie Dynamax - Resultaten A12 Voorburg

deel van de automobilisten aangeeft zich te houden aan de maximumsnelheid op het
traject, zowel bij 80 km/h als bij 100 km/h.
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10 Opschaling

10.1 Inleiding

Om een advies te kunnen geven over een verdere toepassing van Dynamax zijn ook de
systeemtechnische en operationele aspecten ge&valueerd. Dit heeft plaatsgevonden aan
de hand van interviews en een analyse van de loggings van de algoritmes. Aan de hand
van de bevindingen kunnen aanbevelingen worden gedaan voor de opschaling en
worden consequenties voor de wegbeheerder in beeld gebracht. In dit hoofdstuk worden
de systeemtechnische en operationele aspecten uiteengezet.

In een gezamenlijke workshop met specialisten vanuit TNO en DVS zijn de
systeemtechnische en operationele aspecten van een verdere opschaling besproken.
Deze workshop is op 11 februari 2010 gehouden.

10.2 Systeemtechnische aspecten

Tijdens de proef is bijgehouden wanneer welke snelheidslimiet (80 km/u of 100 km/u)
heeft gegolden, met behulp van automatisch gegenereerde logbestanden. In deze
logbestanden staan geen andere beeldstanden, zoals de AID.
Het patroon van het algoritme (wanneer welke snelheidslimiet) is tijdens de hele
proefperiode erg stabiel geweest. Het patroon is als volgt voor de avondspits:
¢ De avondspits treedt op werkdagen op van 15:00 en 19:00. Meestal schakelt de
snelheidslimiet van 80 km/u naar 100 km/u tussen 15:10 en 15:30. Tussen
18:40 en 19:00 schakelt de snelheidslimiet dan weer terug van 100 km/u naar
80 km/u. Tussendoor geeft, als er congestie ontstaat, het AID algoritme lagere
snelheidslimieten (50 en 70 km/u) op de matrixborden.
e In de avondspits geldt de snelheidslimiet van 100 km/u gemiddeld ongeveer
190 minuten (meer dan drie uur), een kleine 80% van de tijd tussen 15:00 en
19:00.
Het patroon is als volgt voor de nacht (waarbij in het algoritme de nacht is gedefinieerd
als de tijd tussen 23:00 en 05:00):
e Rond 23:15 schakelt de snelheidslimiet van 80 km/u naar 100 km/u.
¢ Rond 5:00 schakelt de snelheidslimiet weer van 100 km/u naar 80 km/u.

10.3 Operationele aspecten

Het Dynamax systeem draait automatisch in de verkeerscentrale. Als alles goed gaat

hoeft de wegverkeersleider niets extra’s te doen. In de praktijk blijkt dit ook het geval:

het Dynamax systeem draait in principe goed en er zijn geen problemen. Echter, net als
bij de proef op de Al2 tussen Bodegraven en Woerden zijn er twee kanttekeningen te
plaatsen:

e De verkeerscentrale Zuidwest Nederland heeft nauwelijks informatie gekregen over
de invoering van Dynamax. Het systeem is geimplementeerd, maar de overdracht is
volgens de verkeerscentrale onvoldoende geweest.

e Het verkeerssignaleringssysteem MTM is door het Dynamax systeem minder
stabiel geworden (bijvoorbeeld uitval van de BCG, de dynamische database van het
MTM systeem). Voor landelijke invoering is een stabieler systeem nodig. Het is
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een risico om op het huidige MTM systeem nieuwe applicaties (zoals Dynamax) te
draaien.
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11 Conclusies

Algemeen
Het centrale doel van de proef op de A12 bij Voorburg is:
o Het verbeteren van de doorstroming door de snelheidslimiet in de randen van
de avondspits te verhogen van 80 km/u naar 100 km/u;
e Het vergroten van de acceptatie van de ingestelde sneltheidslimiet door de
snelheidslimiet in de nachtelijke uren te verhogen van 80 km/u naar 100 km/u.
e Randvoorwaarde is dat de Dynamaxmaatregel niet ten koste mag gaan van de
luchtkwaliteit

De kernvraag van de evaluatie is opgesplitst in de volgende deelvragen:

1. Treden de bedoelde effecten op het gebied van doorstroming en acceptatie op?

2. Wordt dit effect bereikt onder de randvoorwaarde van gelijkblijvende
luchtkwaliteit?

3. Blijven de neveneffecten op gebied van veiligheid en geluidsbelasting beperkt?

Onderstaand worden de belangrijkste resultaten van evaluatie van de Dynamax
maatregel op de A12 bij Voorburg per onderdeel gegeven. De resultaten met betrekking
tot de hoofddoelen van de proef (doorstroming, acceptatic en luchtkwaliteit) worden
eerst behandeld, daarna de neveneffecten (veiligheid en geluid).

De problemen ten aanzien van doorstroming vinden vooral plaats in de avondspits. De
evaluatie heeft zich dan ook gericht op de avondspits en op de nacht.

Doorstroming

Door de Dynamax maatregel is de congestie .in de avondspits (15:00-20:00) sterk

afgenomen.

e Het aantal voertuigverliesuren is in de nametingen gedaald ten opzichte van de
voormeting, van 622 in de voormeting tot 430 in de eerste nameting (-31%) en 215
in de tweede nameting (-65%);

e De reistijd is in de nametingen gedaald ten opzichte van de voormeting, van 5:30 in
de voormeting tot 4:30 in de eerste nameting (-18%) en 3:45 in de tweede nameting
(-32%).

De capaciteit van het traject neemt toe. Op meetlocatie C is de capaciteit duidelijk
toegenomen per meetperiode: in de eerste nameting is de capaciteit met 4% toegenomen
ten opzichte van de voormeting, in de tweede nameting met 8%.

's Nachts neemt de gemiddelde reistijd af, van 3:45 in de voormeting tot 3:36 in de
eerste nameting (-4%) en 3:30 in de tweede nameting (-7%).

Bij een toename van de snelheidslimiet stijgt de gemiddelde snelheid van 75 km/u (bij
snelheidslimiet 80 km/u) naar 80 tot 85 km/u (bij snelheidslimiet 100 km/u). Dit is een
stijging van 7% tot 13%. Dit effect is heel duidelijk voor personenauto’s, voor
vrachtauto’s is er echter ook een effect: er wordt circa 5 km/u sneller gereden als de 100
km/u snelheidslimiet geldt. De gemiddelde snelheid stijgt van 70 tot 75 km/u (bij
snetheidslimiet 80 km/u) naar 75 tot 80 km/u (bij snelheidslimiet 100 km/u).

Op de linkerrijstrook is de snelheidsverandering het grootst en op de rechterrijstrook het
kleinst.
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Net als de gemiddelde snelheid stijgt ook de maximum gereden snetheid (V95-waarde
van de snelheid) toe. Deze neemt met 10 tot 15 km/u toe. De V95-waarde gaat van 85
km/u (bij snelheidslimiet 80 km/u) naar 95 tot 100 km/u (bij snelheidslimiet 100 km/u).

Gedrag

Onder invloed van de Dynamax maatregel verandert het gedrag van de weggebruikers.
De volgende veranderingen vinden plaats.

’s Nachts is duidelijk te zien dat de weggebruikers hun snelheid (direct) aanpassen aan
de snelheidslimiet. De effectgrootte van de verandering in gemiddelde snelheid is
ongeveer 10 km/u. De gemiddelde snelheid ligt *s nachts ver onder de snelheidslimiet.
In de avondspits is het lastig het effect van de verandering in snelheidslimiet vast te
stellen. Bij een verlaging van de snelheidslimiet verlagen de weggebruikers hun
snelheid. De weggebruikers verhogen hun snelheid alleen als de verkeersafwikkeling dit
toestaat.

De opvolging van de 100 km/u snelheidslimiet is bijna 100%. De opvolging van de 80
km/u snelbeidslimiet ligt rond de 80%. Merk op dat op het traject trajectcontrole
aanwezig is.

In de avondspits rijden er bij snelheidslimiet 100 km/u iets meer voertuigen op de
linkerrijstrook en iets minder voertuigen op de midden- en rechterrijstrook dan bij
snelheidslimiet 80 km/u. In de nacht verandert de verdeling van de voertuigen over de
rijstroken nauwelijks onder invloed van de Dynamax maatregel.

De Dynamax maatregel zorgt ervoor dat het rijstrookwisselgedrag dynamischer wordt.
De beschikbare weefruimte wordt beter benut.

Acceptatie

In het draagvlakonderzoek, uitgevoerd door TNS NIPO, is onderzoek gedaan naar de

acceptatic van de weggebruikers voor Dynamax. De belangrijkste resultaten zijn als

volgt.

e Qua houding is men verdeeld over de 80 km-zone. Weggebruikers met meer
ervaring op het traject staan negatiever ten opzichte van de 80 km-zone dan
weggebruikers met weinig ervaring op het traject.

e Het verhogen van de snelheidslimiet vlak voor en na de spits, om zo de
doorstroming te verbeteren, wordt door 80% van de respondenten positief
ontvangen. De respondenten begrijpen dat deze verhoging van de snelheidslimiet
kan bijdragen aan het verbeteren van de doorstroming.

o Het toestaan van een hogere snelheidslimiet in de randen van de spits en in de
nachtelijke uren draagt bij aan het begrip voor de normale snelheidslimiet van 80
km/u.

e De helft van de weggebruikers vindt het acceptabel om 80 km/u te rijden om zo de
luchtkwaliteit te verbeteren.

Luchtkwaliteit

Door de maatregel zijn de volgende effecten te verwachten in de emissies van NOx en

PM]oZ

e Doordat de congestie in de avondspits afneemt, nemen ook de emissies af. De
emissiefactoren zijn namelijk lager bij free flow dan bij file.

s Doordat de snelheidslimiet voor en na de congestieperiode in de avondspits
gedurende enkele uren omhoog gaat, nemen de emissies in die periode toe. De
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emissiefactoren zijn namelijk hoger bij een snelheidslimiet van 100 km/u t.o.v. 80
km/u.

¢ Doordat de snelheidslimiet ook in de nacht omhoog gaat van 80 km/u naar 100
km/u zullen de emissies hoger zijn. De omvang van dit effect is klein vergeleken
met het effect van de snelheidsverhoging op de dag, omdat het totale hoeveelheid
verkeer in de nacht slechts 3-4 % van het totale verkeer gedurende één etmaal
omvat. Dit effect is daarom ruwweg 10 maal zo klein als het effect in de spits
(vorige bullit).

De luchtkwaliteit blijft gelijk op locatie A (in omgeving van woonwijk) en verslechtert
zeer licht op locaties B en C (in de omgeving van het Prins Clausplein; de kruising A12
met A4) door een hogere wegbijdrage als gevolg van de hogere snelheidslimiet. Deze
berekende verandering van luchtkwaliteit van maximaal 0,2 pg/m* NO, en 0,03 pg/m®
PM, is echter kleiner dan de onnauwkeurigheidsmarges van het gebruikte model.

Verder is te verwachten dat het werkelijke effect nog wat gunstiger is dan het met
modellen berekende effect, omdat de werkelijke gemeten snelheidsverschillen tussen de
snelheidslimieten 80 km/u en 100 km/u kleiner blijken te zijn dan bij.- de
referentiesituatie waar bij de bepaling van de emissiefactoren vanuit wordt gegaan.

Geluidsbelasting

Met de invoering van de dynamische maximumsnelheid neemt de geluidsbelasting per
etmaal, berekend volgens het wettelijk voorschrift, toe met 0,2 dB. Metingen van RTIVM
geven hetzelfde resultaat (0,2 dB verhoging), met de kanttekening dat dit kleiner is dan
de meetonnauwkeurigheid.

Veiligheid

Verkeersveiligheid wordt per definitie uitgedrukt in het aantal ongevallen c.q.
ziekenhuisgewonden en doden. Aangezien de proef heeft plaatsgevonden gedurende
een relatief korte periode op een relatief kort traject kunnen op basis van de
ongevalcijfers slecht conclusies worden getrokken. Daarom zijn in de voor- en
nametingen verkeerskundige parameters gemeten waarmee een indicatie wordt
verkregen of de verkeersveiligheid is verslechterd of verbeterd.

De belangrijkste resultaten voor verkeersveiligheid luiden als volgt. Het primaire effect
van het verhogen van de snelheidslimiet is een verhoging van de gemiddelde snelheid.
Ook is er een toename van de standaarddeviatie van de snelheid. Uit de literatuur is
bekend dat in het-algemeen het ongevalrisico toeneemt met toenemende snelheid en
toenemende spreiding in de snelheid.

Op basis van deze overwegingen wordt op basis van de veiligheidsindicatoren in eerste
instantie een licht negatief effect op de veiligheid verwacht.

Naast de genoemde effecten van snelheid op veiligheid is ook bekend dat congestie van
invloed is op veiligheid; bij congestie liggen de ongevalfrequenties hoger dan bij free
flow. Omdat het algoritme resulteert in een hogere capaciteit en minder congestie, heeft
het Dynamax algoritme op dit punt dus een positief effect op de veiligheid.

Hoe deze beide effecten netto uitpakken is niet goed in te schatten. Mogelijk is dat licht
negatief, neutraal, of zelfs positief. Als conservatieve benadering kan in ieder geval
gesteld worden dat van een grote afname van de veiligheid zeker geen sprake zal zijn.
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Opschaling

Het Dynamax systeem draait automatisch in de verkeerscentrale. Als alles goed gaat

hoeft de wegverkeersleider niets extra’s te doen. In de praktijk blijkt dit ook het geval:

het Dynamax systeem draait in principe goed en er zijn geen problemen.

Er zijn echter twee kanttekeningen te plaatsen:

e  De medewerkers van de verkeerscentrale Zuidwest Nederland hebben behoefte aan
meer doelgerichte informatie over de Dynamax maatregelen.

» Het verkeerssignaleringssysteem MTM is door het Dynamax systeem minder
stabiel geworden. Voor landelijke invoering is een stabieler systeem nodig. Het is
een risico om op het huidige MTM systeem nieuwe applicaties (zoals Dynamax) te
draaien.
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Bijlage A: Hypothesen

Het doel van de Dynamax proef op de Al12 bij Voorburg is het verbeteren van de
doorstroming door de snelheidslimiet ’s nachts en in de randen van de spits te verhogen
van 80 km/u naar 100 km/u.

Aspect

Hypothesen

Onderscheiden
situaties

Limieten e.d.:

o 80 (voorperiode, 2 naperiodes)
¢ 100 spits (2 naperiodes)

o 100 nacht (2 naperiodes)

Doorstroming

1. De gemiddelde reistijd is in de spits korter in de nametingen
dan in de voormeting

Kijken naar vaste spitsperiodes (avondspits, ook ochtendspits

bekijken). Overwegen om vrijdagen eruit te laten. Weekenden alleen

bekijken waar relevant (niet voor analyses spitsperiodes)

2. De gemiddelde reistijd is in de nacht korter in de
nametingen dan in de voormeting

‘s Nachts gemiddelde reistijd bepalen (voormeting, nameting 1 en 2)

3. De gemiddelde snetheid neemt toe als de 100 km/u limiet
geldt; dit geldt in principe niet voor vrachtauto’s

Vergelijken: gemiddelde snelheid op meetpunten (grafiek als functie

van intensiteit). Apart bekijken voor voertuigcategorie 3

(vrachtverkeer).

4. De sneltheidsverandering varieert over de stroken. Naar
verwachting zal de snelheid het minst veranderen op de
rechterstrook. Indien er drie stroken zijn, wordt de grootste
verandering verwacht op de middelste rijstrook.

Tonen aandelen vtg. per rijstrook en gemiddelde snelheid, per

meetpunt.

5. De maximum gemeten snelheden liggen lager op de
momenten dat 80 km/u geldt dan bij 100 km/u

Nachtperiode en spitsen apart bekijken. Dan per getoonde

snelheidslimiet de verdelingen van de snetheden van passerende

voertuigen maken en kijken waar de V95 ligt (of kijken hoe de staart
van de verdeling is).

6. De V85-waarde van de snelheid neemt licht toe (meer

~  mensen rijden een hogere snelheid) bij een verhoogde limiet

Nachtperiode en spitsen apart bekijken. Dan per getoonde

snelheidslimiet de verdelingen van de snelheden van passerende

voertuigen maken en kijken waar de V85 ligt.

7. De congestie neemt af in de nameting

Dit kunnen we meten (Monica-data vvu, gemiddeld over de voor- en

naperiodes), maar of we dit aan de maatregel toe kunnen schrijven is

nog onduidelijk.

Veiligheid

1. De standaarddeviatie van de snelheid neemt toe in de nacht.
80 en 100 apart bekijken. stdev uitzetten tegen de intensiteit.

2. Destandaarddeviatie van de snelheid neemt toe overdag.
bekijken vaste spitsperioden (apart), bijvoorbeeld gemiddelde stdev
per 5 minuten of kwartier of uur.

3. Het aandeel kritieke times-to-collision blijft gelijk
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Aspect Hypothesen

80 en 100 apart bekijken. Aandeel TTC’s <2,5 s, 5 s, 10 s uitzetten
tegen de intensiteit.

4. Het aandeel zeer korte volgtijden blijft gelijk

80 en 100 apart bekijken. Aandeel volgtijden < 0,5 s, 1 s, 2 s
uitzetten tegen de intensiteit.

5. Het aantal incident / ongevallen verandert niet

n.v.t. (wordt voor langere periode gedaan)

Lucht 1. De luchtkwaliteit blijft gelijk
Analyse zoals op Al
Geluid 1. De geluidsbelasting blijft gelijk
Analyse zoals op Al
Gedrag 1. De weggebruikers passen direct hun snetheid aan de limiet
aan (zowel bij de overgang van 80 naar 100 als van 100 naar
80 km/u).
Bekijken: aantal overgangen van ene naar andere limiet.
Beoordeling op basis van grafick gemiddelde snelheid over tijd.
‘ 2. De opvolging van de 100km/u limiet verschilt niet van de .

opvolging van de 80 km/u limiet.

Vergelijken: aandeel opvolgers naar de intensiteit (op basis van 5-

minuten intervallen), voor de verschillende limieten.

3. De verdeling over de rijstroken blijft in de spitsperioden
gelijk. In de nacht wordt de rechterrijstrook minder
gebruikt (en de middenstrook meer).

zie hypothese 1 doorstroming.

4, Het rijstrookwisselgedrag wordt dynamischer in (de randen
van) de spitsen

Kwalitatieve analyse op basis van camerabeelden enkele spitsen.
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Bijlage B — Snelheidsverschillen tussen rijstroken

In deze bijlage wordt van de .drie afzonderlijke locaties snelheidsverschillen tussen
rijstroken weergegeven. Op basis van resi data zijn per strook de 5-minuutgemiddeldes
van de snelheid van elke rijstrook bepaald, en daarmee de snelheidsverschillen. Deze
zijn uitgezet tegen de intensiteit, uitgesplitst naar meetperiode en snelheidslimiet. In
deze analyse zijn alleen congestievrije perioden bekeken. Elke grafiek geeft het
snelheidsverschil met de rechts naastgelegen rijstrook weer.
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Locatie B

12.2

6.38: strook 1 (links) vs. strook 2
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5.67: strook 2 vs. strook 3
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5.67: strook 3 vs. strook 4 (rechts)
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1 Inleiding

Het voorliggende plan beschrijft de evaluatie van de proef op de A20 bij Rotterdam
met dynamische maximumsnelheden. Deze proef wordt in het kader van het project
“"Dynamax” uitgevoerd. Dit plan van aanpak is een bijlage bij de offerteuitvraag
betreffende zaaknummer 31040542,

1.1 Projectachtergrond

1,1.1 Achtergrond project Dynamax
Een alternatief voor vaste maximumsnelheden zijn dynamische maximumsnelheden.
Onder een dynamische maximumsnelheid verstaan we een maximumsnelheid die
tijdelijk en afwijkend van de permanente maximumsnelheid wordt ingesteid,
afhankelijk van actuele verkeers- en omgevingsgerelateerde omstandigheden.
Hiermee wordt beoogd de verkeersveiligheid te vergroten, de doorstroming te
verbeteren, de milieubelasting te beperken of de acceptatie bij weggebruikers te
verhogen. Ook kunnen combinaties van deze doelstellingen worden nagestreefd.

Om meer kennis op te doen over dynamische maximumsnelheden wordt het project
“Dynamax” uitgevoerd. Het doel van het project Dynamax is om meer inzicht te
krijgen in de effecten (veiligheid, doorstroming en milieu) en de gedragsaspecten
van dynamische maximumsnelheden en het in beeld brengen van de consequenties
voor wegbeheer en netwerkmanagement. Op de A1, A12 en A58 zijn in het kader
van Dynamax reeds praktijkproeven gehouden met verschillende toepassingen van
Dynamische maximumsnelheden, zie TNO (2010). De effecten op de doorstroming,
de verkeersveiligheid, de luchtkwaliteit en de geluidbelasting zijn in deze proeven
onderzocht. Tevens zijn de operationele ervaringen, de effecten op het gedrag van
de weggebruiker en het draagvlak van de weggebruiker voor dynamische
maximumsnelheden onderzocht.

1.1.2 Achtergrond Dynamax proef A20
Vanaf maart 2011 zal de zesde Dynamax proef starten op de A20 bij Rotterdam.
Op dit traject is een 80-kilometerzone ingesteld met als doelstelling de luchtkwaliteit ‘
te verbeteren. De evaluatie van deze 80-kilometerzone toont aan dat een
verbetering in de luchtkwaliteit is bereikt.
Uit de evaluatie is echter ook gebleken dat de doorstroming op dit traject ten
gevolge van het instellen van de 80-kilometerzone is verslechterd. De combinatie
met de aanwezige trajectcontrole leidde tot een afname van de dynamiek in het
verkeer en dit bemoeilijkt de complexe weefbewegingen op het traject.

Door het instellen van dynamische maximumsnelheden wordt gepoogd de

doorstroming op dit traject te verbeteren, zonder daarbij de lokale luchtkwaliteit te

verslechteren. De doelstellingen van de Dynamax proef op de A20 zijn:

e Het verbeteren van de doorstroming door de maximumsnelheid in de randen van
de spitsen te verhogen van 80 km/h naar 100 km/h;

e Het vergroten van de acceptatie van de ingestelde maximumsnelheid door de
maximumsnelheid in de nachtelijke uren te verhogen van 80 km/h naar 100
km/h.
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Randvoorwaarde is dat de lokale luchtkwaliteit gelijk blijft om daarmee het positieve
effect van de 80-kilometerzone op de lokale luchtkwaliteit te behouden

Doel en afbakening evaluatie Dynamax proef A20

De evaluatie van de Dynamax proef op de A20 bestaat uit vier onderdelen:

¢ Een (enquete)onderzoek onder weggebruikers, welke de invioed van de
maatregelen op het gedrag en het draagvlak voor de dynamische
maximumsnelheden vast moet stellen.

¢ Een kortcyclische evaluatie, om het (operationeel) functioneren van de
dynamische maximumsnelheden te kunnen monitoren en het Dynamax algoritme
indien noodzakelijk bij te stellen.

¢ Een verkeerskundige (effect)evaluatie.

¢ Geluidmetingen.

Deze offerteuitvraag betreft de verkeerskundige evaluatie van de Dynamax proef op

de A20 bij Rotterdam.

De resultaten van de overige drie onderdelen van de evaluatie worden ter
beschikking gesteld aan de opdrachtnemer van de verkeerskundige evaluatie en
dienen gebruikt te worden om de voornoemde vragen te beantwoorden.

Opbouw van dit document

Dit document is als volgt opgebouwd:

¢ Hoofdstuk 2 beschrijft de opzet van de proef en de te evalueren maatregelen. In
dit hoofdstuk komen aan bod het proeftraject op de A20, de wijze waarop de
dynamische maximumsnelheden getoond worden en de werking van het
achterliggende algoritme.

¢ Hoofdstuk 3 beschrijft de inhoud van de evaluatie. Hieronder vallen de te bepalen
effecten, de uit te voeren analyses en de daarvoor beschikbare data.

¢ Hoofdstuk 4 beschrijft tot slot de op te leveren producten, de projectorganisatie
en communicatie.

In de tekst vindt u onderstreept enkele wensen van elementen die in de offerte

behandeld dienen te worden. Deze elementen zijn benodigd voor een gedegen
rdeling van . Het ontbreken van een uitwerking deze elementen zal
n ief rwerken in rdeling van ffi
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De opzet van de proef

Proeftraject A20 Rotterdam

De proef op de A20 bij Rotterdam omvat een dynamische verhoging van de
maximumsnelheid van 80 km/h naar 100 km/h, om het complexe
rijstrookwisselgedrag (beter) te faciliteren. Tevens zal in de nachtelijke uren de
snelheid worden verhoogd van 80 km/h naar 100 km/h om bij te dragen aan een
beter begrip en draagvlak voor de lagere maximumsnelheid in de drukke uren.

Verwacht wordt dat de maatregel leidt tot een verbeterde doorstroming en meer
draagvlak voor de gehanteerde maximumsnelheden bij de weggebruiker, zonder dat
dit ten koste gaat van de lokale luchtkwaliteit.

In bijlage B is een detailkaart van het proeftraject op de A20 opgenomen. In Tabel 1
is een overzicht van de eigenschappen van de proef opgenomen.

maximumsneiheid:

Eigenschap Omschrijving

Doel proef: Verbetering doorstroming tljdens spits en ’s nachts. Verhogen draagvlak dynamische
maximumsnelheden. Gelijk houden lokale luchtkwaliteit.

Locatie: A20 (Noordbaan), km 32,8 - 28,4

Huidige 80 km/h.

Nadruk evaluatie op:

Primaire effecten: Doorstroming en luchtkwaliteit. Neveneffecten: veiligheid en
geluidbelasting. Aandacht in de evaluatie voor operationeel functioneren van de
maatregelen en wijzigingen gedrag weggebruiker, met name rijstrookwisselgedrag.

Aanvullende studies:

- Ten behoeve van de geluidsmetingen (door het RIVM uitgevoerd) wordt op een
nader te bepalen locatie geluidsmeetapparatuur geplaatst.

- Onder weggebruikers wordt een (enguete)onderzoek uitgevoerd door TNS-NIPO
welke de invioed van de maatregelen op het gedrag en het draagvlak voor de
dynamische maximumsnelheden vast moet stellen.

- Een kortcyclische evaluatie, om het (operationeel) functioneren van de dynamische
maximumsnelheden te kunnen monitoren en indien nodig het algoritme te kunnen
“finetunen”.

Dynamische trajectcontrole (handhaving maximumsnelheid 80km/h en 100km/h}

Handhaving:
Uitvoering:

T Elektronische signaalgevers geven actuele geldende snelheid aan (1 signaalgever

boven de rijstrook). Geen gebruik van blikken borden in berm. Geen gebruik van
argumentatieborden. Het begin en einde van het traject wordt met mottoborden
aangekondigd.

Onderstations:

WKS 1.2

Aansturing:

Vanuit verkeerscentrale in Rhoon.

Algoritme:

Volledig automatisch o.b.v. verkeerssituatie en klok (nachtelijk uren). Let wel; indien
het ‘s nachts toch druk wordt, dan wordt teruggeschakeld naar 80 km/h.

Planning van de
proef:

Maart 2011, gedurende 6 maanden.
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Figuur 1
Uitvoeringsvorm van de
Dynamax proef op de A12
bij Voorburg. Dit komt
overeen met de
uitvoeringsvorm voor de
proef op de A20

Figuur 2

Mottobord van de Dynamax
proef op de A12 bij
Voorburg. Dit komt overeen
met de uitvoeringsvorm
voor de proef op de A20
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De karakteristieken van het wegvak zijn als volgt. Het traject bevat over korte
afstand twee aansluitingen en een knooppunt. Hierdoor zijn er veel weefbewegingen
over het traject. De grootste bottlenecks zijn de twee achtereenvolgende toeritten
Crooswijk en Centrum. Het weefvak tussen centrum en knooppunt Kleinpolderplein
is ook snel verstoord, maar dit resulteert niet vaak in terugslag. Aan het einde van
het traject zijn regelmatig brugopeningen die terugslag van verkeer in de 80-
kilometerzone veroorzaken.

Het tonen en handhaven van de dynamische maximumsnelheden

De geldende maximumsnelheid wordt getoond met elektronisch signaalgevers. De
uitvoering is conform het getoonde in Figuur 1 getoonde voorbeeld. De blikken
borden (maximumsnelheid 80 km/h) worden verwijderd.

De weggebruiker wordt geattendeerd op de dynamische maximumsnelheden en de
reden daarvoor met behulp van blikken mottoborden. Een voorbeeld is gegeven in
Figuur 2. Er wordt geen gebruik gemaakt van dynamische argumentatieborden.

Hier geldt een

dynamische limiet

——

Om de dynamische maximumsnelheid te kunnen handhaven wordt de
trajectcontrole aangepast. Deze is in staat geldende maximumsnelheid (80 km/h of
100 km/h) correct te handhaven.
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2.3.1

Figuur 3

Indicatie van de werking
van het Dynamax algoritme
op de A20

2.3.2
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Het toe te passen algoritme

Uitgangspunten van het algoritme

¢ Er zijn verschillende verkeerskundige processen in de (huidige) 80-kilometerzone.
De belangrijkste zijn de genoemde stationaire files voor de bottlenecks (Crooswijk
en Centrum). De 100 km/h schakeling moet inschakelen voordat deze files
manifest zijn.

+ Naast de stationaire files is er ook fileterugslag van brugopeningen juist aan het
einde van de 80-kilometerzone. Hierop hoeft de schakeling niet aan te slaan,
tenzij de terugslag tot voorbij knooppunt Kleinpolderplein komt, want dan komt
ook de afwikkeling richting A13 in gevaar.

¢ De AID en handmatige bediening bij werk in uitvoering of incidenten “overrulen”
het algoritme.

Figuur 3 toont op hoofdiijnen de werking van het algoritme. De exacte rekenregels
worden hieronder beschreven.
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Rekenregels van het algoritme overdag

Het algoritme gebruikt exponentieel afgeviakte waarden volgens de volgende
rekenregels:

Liviak = Loug * @ + Ipjeyw * (1 - @)

Vaniak = Voud™® o t Viieww ¥ (1 - @)

a=0,8

Daarnaast is er sprake van drempelwaarden, deze zijn voorlopig als volgt
gedefinieerd:

Lyrempei_boven = 4700 per rijbaan

Iirempei_onder = 4000 per rijbaan

irempel_nacht = 1500 per rijbaan

Vdrempel_boven = 72 km/h (na implementatie zal deze grens waarschijntijk hoger
moeten liggen, waarschijnlijk rond de 80 km/h)

Vdrempel_onder = 50 km/h

Vdrempel_nacht = 70 km/h
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De drempelwaarden voor intensiteit en snelheid en de waarde voor « zijn instelbaar.
Om zogenaamde “flippereffecten” te voorkomen wordt gebruik gemaakt van de
genoemde exponentieel afgevlakte waarden. Dit is uitgebreid met het inbouwen van
een vertragingstijd van 15 minuten, dus als de maximumsnelheid 80 of 100 km/h
eenmaal in werking is blijft deze tenminste 15 minuten “aan”. Als verder voldaan
wordt aan de voorwaarden voor schakelen dan mag geschakeld worden richting de
hogere (100 km/h) of lagere snelheid (80 km/h).

Ook worden intensiteiten op meerdere doorsneden gebruikt voor elke trigger
(minimaal 3). Dit is enerzijds om flippereffecten te voorkomen, anderzijds zorgt het
voor een robuust algoritme voor het geval een doorsnede uitvalt.

Randvoorwaarden voor inschakelen overdag (schakelen naar 100 km/h)

De volgende randvoorwaarden gelden overdag voor het verhogen van de

maximumsnelheid van 80 km/h naar 100 km/h (inschakelen):

De trigger komt op nadat 1 minuut wordt voldaan aan de inschakel-voorwaarden om

te schakelen naar een hogere snelheid en wanneer niet aan de trigger voor:

uitschakelen wordt voldaan. Aan de inschakel-voorwaarden wordt voldaan indien

e op één van de detectielussen stroomopwaarts van het traject (hectometer
32.200, 32.800 of 33.200) de intensiteit boven de Iempei_boven ligt, of

e Op één van de detectielussen in het traject (30.196, 30.515, 30.982, 31.200 of
31.880) de snelheid beneden Vgrempel_onder ligt.

Randvoorwaarden voor uitschakelen overdag (schakelen naar 80 km/h)

De volgende randvoorwaarden gelden overdag voor het verlagen van de

maximumsnelheid van 100 km/h naar 80 km/h (uitschakelen):

De trigger komt op nadat 1 minuut wordt voldaan aan de uitschakel-voorwaarden

om te schakelen naar een lagere snelheid en wanneer niet aan de trigger voor

inschakelen wordt voldaan en de inschakeling minimaal 15 minuten heeft geduurd.

Aan de uitschakel-voorwaarden wordt voldaan indien:

¢ Op alle in werking zijnde detectielussen stroomopwaarts van het traject (32.200,
32.800 of 33.200) de intensiteit onder de Igrempei_onder ligt, €n

e Op alle van de in werking zijn de detectielussen in het traject (30.196, 30.515,
30.982, 31.200 en 31.880) en stroomopwaarts van het traject (32.200, 32.800 of
33.200) de snelheid boven Varempel_boven ligt.

Rekenregels van het algoritme ‘s nachts

Naast de reguliere schakeling is er een algoritme in de nacht ontwikkeld. Wanneer
het ‘s nachts zeer rustig is, mag ook de maximumsnelheid omhoog naar 100 km/h.
De nacht is hierbij gedefinieerd van 23 uur ‘s avonds tot voor 5 uur s ochtends.

Voorwaarden voor inschakelen ‘s nachts (schakelen naar 100 km/h)

Indien op alle beschouwde doorsneden tussen 28.0 en 33.2 de snelheid boven
vdrempel_nacht ligt en de intensiteit op deze doorsneden onder Idrempel_nacht
ligt. Er wordt pas geschakeld naar “aan” = 100 km/h wanneer 15 minuten is
voldaan aan bovengenoemde criteria.

Randvoorwaarden voor uitschakelen ‘s nachts (schakelen naar 80 km/h)

Er wordt geschakeld naar “uit” wanneer 15 minuten niet aan bovengenoemde
criteria is voldaan. Het uitschakelcriterium is dus het niet voldoen aan het
inschakelcriterium.
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Verwachte effecten van de dynamische maximumsnelheden

In paragraaf 3.4 is de verwachte werking van de dynamische maximumsnelheden
vertaald naar onderzoekshypothesen. Hieronder volgt een tekstuele beschrijving van
deze verwachte werking.

Verwachte effecten gedrag en doorstroming

In de huidige situatie zorgt de geldende maximumsnelheid van 80 km/h, in
combinatie met trajectcontrole, ervoor dat het verkeersproces, vooral in de
spitsperiodes, niet dynamisch genoeg is om de verkeersvraag te verwerken.
Hierdoor ontstaan doorstromingsproblemen op de trajecten. De dynamische
maximumsnelheid wordt ingevoerd om dit probleem te verhelpen.

De verwachte effecten van de Dynamax proef op de doorstroming liggen vooral in .
de randen van de spits. Door de snelheid in deze periodes te verhogen, is de

verwachting dat het verkeersproces in deze periodes dynamischer wordt eri -

zodoende leidt tot een verhoogde capaciteit en een uitstel van de congestie. Van

belang is dan ook dat op het juiste moment (net voordat de congestie optreedt)
geschakeld wordt naar de hogere maximumsnelheid.

Een kortere congestieperiode zal betekenen dat het verkeer langer kan blijven rijden
en zo de doorstroming op het traject wordt verbeterd. Het is vooraf moeilijk in te
schatten wat de winst van deze maatregel is met betrekking op de doorstroming. De
evaluatie dient dit inzicht op te leveren.

Verwachte effecten luchtkwaliteit

Verwacht wordt dat het effect op de lokal luchtkwaliteit (emissies PM;y en NO,) van
de dynamische maximumsnelheden neu}raal is. De verhoogde maximumsnelheid in
de randen van de spits en de nacht leidt tot een toename van de emissies. Deze
toename wordt naar verwachting echter gecompenseerd door een afname van de
emissies door de afname van congestie.

Verwachte effecten veiligheid

Door het schakelen naar een hogere snelheid voor de ochtend- en avondspits, zal

een hogere maximumsnelheid gehandhaafd worden in een drukke verkeerssituatie. .
vrij snel na het schakelen naar de hogere snelheid, kan mogelijk toch file optreden

met de bijbehorende lage maximumsnelheden (70 km/h en 50 km/h). Inzicht in de
resulterende effecten t.a.v. veiligheid en gedrag is gewenst. De verwachting is dat

de dynamische maximumsnelheden niet zullen leiden tot een afname van de
verkeersveiligheid.

Verwachte effecten geluidbelasting.

De verwachting is dat bij een dynamische verhoging van de maximumsnelheid de
geluidbelasting licht zal toenemen, met maximaal 0,4-0,5 dB. De evaluatie dient
deze verwachting te toetsen.
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De evaluatie van de proef

Inleiding op de evaluatie

Verkeer is een interactie tussen mens, voertuig en weg. In de Dynamaxproeven zal
deze interactie door aanpassingen aan de kant van de weg worden beinvioed en
naar verwachting doorwerken in het gedrag van de mensen in de voertuigen. Ten
eerste is het correct functioneren van de dynamische maximumsnelheden dan ook
voorwaarde om de gewenste gedragsaanpassing te bereiken. Het voertuig zelf wordt
bij Dynamax als een constante gezien, er vinden immers geen aanpassingen aan
het voertuig plaats. Het gedrag van de weggebruikers is dan ook ten tweede
bepalend voor het succes van de maatregel: gaan de weggebruikers reageren zoals
verwacht? Het resultaat van de interactie tussen mens en weg uit zich uiteindelijk in
effecten op het gebied van: doorstroming, luchtkwaliteit, verkeersveiligheid,
geluidhinder en draagvlak. o

In de evaluatie van de proef op de A20 van Dynamax dienen dan ook de volgende

aspecten aan bod te komen:

» (Operationeel) functioneren van de dynamische maximumsnelheden (onder meer
door het integreren van de resultaten van de kortcyclische evaluatie, voorbeeld is
bijgevoegd als bijlage).

¢ De gedragsaanpassingen van de weggebruiker t.g.v. de dynamische
maximumsnelheden.

¢ De resulterende effecten op:

- Doorstroming;

- Lokale luchtkwaliteit (emissies PM;g en NO,);

- Verkeersveiligheid;

- Geluidhinder (berekeningen zoals in paragraaf 3.7 genoemd + het integreren
van de RIVM geluidmetingen);

- Draagvlak (door het integreren van de resultaten van TNS-NIPO onderzoek).

Afbakening van de evaluatie

In Figuur 4 is de evaluatie van het project Dynamax in de context van het project
Dynamax geplaatst. De evaluatie behorende bij deze uitvraag is in het lichtgroen
weergegeven. Tevens is in de figuur het uiteindelijke doel van het project
weergegeven in de onderste balk: een advies voor de besluitvorming over de
toepassing van dynamische maximumsnelheden in Nederland. Dit zal in aanvulling
zijn op het eerder uitgebracht advies op basis van de reeds afgeronde Dynamax
proeven.
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Figuur 4

Afbakening evaluatie r Vormgeving proef j ‘ Afnametesten algontmen]
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Aanvullend advies voor besluitvorming toepassing
Dynamische Maximum Snelheden

De blokken die buiten het lichtgroene evaluatiekader vallen, zijn onderdelen van de
Dynamax proef die niet tot deze evaluatie behoren:
¢ Bovenin staan onderzoeken die bij de start van de proeven zijn afgerond:

- Afnametesten van Dynamax algoritmen, de algoritmes worden getest bij de
afname en voordat ze in de praktijk worden toegepast;

- Onderzoeken die betrekking hebben op de uitvoeringsvorm waarmee de
Dynamax proef gerealiseerd wordt, zoals bijvoorbeeld de te gebruiken
mottoborden.

¢ Links in de figuur staan de onderzoeken die niet door de opdrachtnemer van deze
evaluatie worden uitgevoerd, maar waarvan de resultaten wel door hem/haar
meegenomen moeten worden in de analyse van de effecten van Dynamax: '

- Kortcyclische evaluatie. Naast de verkeerskundige evaluatie wordt een
kortcyclische evaluatie uitgevoerd. Deze geeft inzicht in het functioneren van
de dynamische maximumsnelheden en de resulterende verkeersbeelden van
dag tot dag. Aan de hand hiervan wordt, indien nodig, het algoritme bijgesteld.

D Itaten van deze evaluatie komen ter beschikking voor de
opdrachtnemer en dienen te worden meegen n in de analyse van het

nctioneren van de dynamische maximumsnelheden en d
doorstromingseffecten van de Dynamax proef.

- (Enquete)onderzoek onder weggebruikers welke de invloed van de maatregelen
op het gedrag en het draagvlak voor de dynamische maximumsnelheden vast

moet stellen. De resultaten van deze evaluatie komen ter beschikking voor de
opdrachtnemer en dienen te worden meegenomen in de analyse en verklaring

van de (gedrags)effecten van de Dynamax proef. Tevens dienen de conclusies
van_dit onderzoek in de r ortage van de verkeerskundige evaluatie te

worden enomen.
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- Een door het RIVM uitgevoerd geluidsonderzoek waarbij de effecten van
Dynamax op het geluidsniveau worden bepaald aan de hand van metingen. De
r n Vi ie komen ter hikking voor rachtnemer

n dienen te worden m r rachthemer reken ff n

de geluidbelasting van de Dynamax proef.

- De rapportage van de verkeerskundige evaluatie zal gebruikt worden ter
ondersteuning van besluitvorming over bredere toepassing van dynamische
maximumsnelheden.

Onderzoeksvragen

De verkeerskundige evaluatie moet antwoord geven op de kernvraag:

“"Welk effect heeft de toepassing van dynamische maximum snelheden op het
verkeer op de weg (doorstroming, veiligheid en milieu), hoe komt dat (operationeel
functioneren en gedrag) en wat is de toegevoegde waarde van het dynamische
karakter van de maatregelen?”

Om deze kernvraag te beantwoorden dienen de volgende deelvragen te worden

beantwoord:

* Wat zijn de operationele ervaringen en de technische werking de betrokken
systemen?

e Wat is de invioed van de dynamische maximumsnelheden op het gedrag van de
weggebruiker?

¢ Wat zijn de effecten van de dynamische maximumsnelheden op doorstroming?

¢ Wat zijn de effecten van de dynamische maximumsnelheden op
verkeersveiligheid?

* Wat zijn de effecten van de dynamische maximumsnelheden op luchtkwaliteit
(emissies PM;p en NO,)?

* Wat zijn de effecten van de dynamische maximumsnelheden op geluidbelasting?

¢ Wat zijn de (on)mogelijkheden voor opschaling en aanbevelingen bij verdere
toepassing van deze vorm van dynamische maximumsnelheden?

Onderzoekshypothesen

Om bovengenoemde onderzoekvragen te beantwoorden dient de evaluatie te
worden uitgevoerd aan de hand van te toetsen onderzoekshypothesen. De
verwachte werking van de dynamische maximumsnelheden is reeds vertaald naar
onderzoekshypothesen. Aan de hand van deze hypothesen dient de evaluatie te
worden uitgevoerd. Indien opdrachtnemer deze lijst wenst aan te vullen of aan te

herpen, dient di liciet in de off n benoemd en ioneel te worden
vermel rond lin rijs ve. De indicatoren waarmee deze h hesen
worden getoetst, welke d hiervoor wor ebruikt en hoe de toetsing wordt
visualiseerd dient te worden benoemd in fferte.
Gedrag

+ De weggebruikers passen direct hun snelheid aan de maximumsnelheid aan
(zowel bij de overgang van 80 naar 100 als van 100 naar 80 km/u).

* Het percentage opvolgers van de 100km/h maximumsnelheid verschilt niet van
het percentage opvolgers van de 80 km/h maximumsnelheid.

¢ De verdeling over de rijstroken veranderd in zowel de spitsperioden als de nacht.
De rechterrijstrook wordt minder gebruikt en de midden- en linkerstrook meer.

* Het rijstrookwisselgedrag wordt dynamischer in (de randen van) de spitsen en de
beschikbare weefruimte wordt beter benut.

Pagina 15 van 26




3.4.2

3.4.3

3.4.4

3.4.5

3.5

Vraagspecificatie evaluatie Dynamax proef A20 | 17 september 2010

Doorstroming
¢ De snelheid neemt toe als de 100 km/h maximumsnelheid geldt; dit geldt in
principe niet voor vrachtauto’s:
- De gemiddelde snelheid neemt toe;
- De V85-waarde van de snelheid neemt toe;
- De hoogst gemeten snelheden liggen lager op de momenten dat
maximumsnelheid 80 km/h geldt dan bij een maximumsnelheid van 100 km/h.
¢ De snelheidsverandering varieert over de stroken. Naar verwachting zal de
snelheid het minst veranderen op de rechterstrook. De grootste
snelheidsverandering vindt plaats op de linkerrijstrook.
De capaciteit neemt (ter hoogte van de huidige knelpunten) toe.
De congestie op het proeftraject neemt af.
De gemiddelde reistijd in de spits neemt af.
De gemiddelde reistijd neemt in de nacht af.

Verkeersveiligheid*

¢ De standaarddeviatie van de snelheid neemt toe bij een maximumsnelheid van
100 km/h, zowel in de randen van de spits als de nacht.

De spreiding van de snelheden tussen de rijstroken neemt toe.

Het aandeel zeer korte volgtijden blijft gelijk.

Het aandeel kritieke times-to-collision blijft gelijk.

Er is geen afname van de verkeersveiligheid.

Luchtkwaliteit
¢ De emissies van PM;; en NO, blijven gelijk.

Geluidbelasting
¢ De geluidbelasting neemt licht toe.

Meetperioden

Voor de gehele proefperiode wordt data beschikbaar gesteld (zie paragraaf 3.6).
Daarnaast dienen (tenminste) drie kwantitatieve (detail)metingen uitgevoerd
worden: de voormeting en twee nametingen. De voormeting beschrijft de
basissituatie voor de verschillende locaties, de twee nametingen (één bij begin van
de proef en één na gewenning) brengen de effecten van de proeven in beeld. De
voor- en hametingen + de over de gehele proefperiode beschikbare data dienen
voldoende vergelijkbare situaties met en zonder de Dynamax toepassing op te
leveren om de onderzoekshypothesen te toetsen. Hierbij moeten de volgende
situaties onderscheiden worden:

¢ ochtendspits (van 7.00-9.00 uur) en avondspits (van 16.00-18.00 uur)
dalperiode (periode op werkdagen tussen 9.00 en 16.00 uur)

nacht (periode van 23.00-5.00 uur)

weekend

getoonde (dynamische) maximumsnelheid

In de offerte dient aangegeven te worden over welke perioden (voor- en
nametingen) welke data verzameld wordt.

! Naast de in deze paragraaf genoemde indicatoren wegen voor het bepalen van het effect op verkeersveiligheid
uiteraard ook indicatoren mee die onder 3.4.1 en 3.4.2 worden genoemd.

Pagina 16 van 26




3.6

Vraagspecificatie evaluatie Dynamax proef A20 | 17 september 2b1o

Beschikbare gegevens
De volgende databronnen worden beschikbaar gesteld door de opdrachtgever om de
onderzoekshypothesen te kunnen toetsen.
s Overzichten van de wegconfiguratie op het proeftraject, inclusief de locaties van
de portalen met dynamische snelheden, onderstations en mottoborden.
* Loggings van het Dynamax algoritme kunnen voor de proefperiode ter
beschikking worden gesteld. Deze omvat:
- inschakelen van de maatregel
- uitschakelen van de maatregel
- foutmeldingen
- wijziging van parameterinstellingen
- gewenste beeldstanden bij elke verandering
* Voor de voormeting als gedurende de proefperiode kan de opdrachtnemer
Monica/MTM data ter beschikking worden gesteld:
- gerealiseerde beeldstanden
- snelheden
- intensiteiten

De volgende data kan aanvullend ingewonnen worden, echter de opdrachtnemer is
zelf verantwoordelijk voor het op juiste wijze plaatsen van meetapparatuur, het
verkrijgen van deze aanvullende data en het leggen van de benodigde contacten:

+ Individuele voertuigdata, bijvoorbeeld te verzamelen met resi-data, dient door de
opdrachtnemer zelf te worden ingezameld. Resi-data is feitelijk de ruwe, niet
geaggregeerde Monica-data uit de detectielussen op het hoofdwegennet. Resi-
data meet het op- en afrijden van voertuigen op elke lus en geeft zo individuele
voertuigdata. Residata is te verzamelen in het onderstation via een extra laptop
met daarvoor toegesneden software. De opdrachtgever biedt de mogelijkheid om
individuele voertuigdata te verkrijgen, de opdrachtnemer zal echter zeif afspraken
moeten maken met de leveranciers van de onderstations om op de gewenste
locaties de resi-data daadwerkelijk te gaan verzamelen. De opdrachtnemer dient
af te stemmen met de opdrachtgever alvorens hiervoor inspanningen worden
geleverd / financiéle verplichtingen worden aangegaan. Gevraagd wordt in de

fferte aan t ven op welke specifieke onderzoekslocaties de resi-data
ingezameld wordt en hoe dit georganiseerd wordt. Gesuggereerde locaties staan
in bijlage B weergegeven. De resi-data hoeft haar verwachting niet voor de
gehele proefperiode verzameld te worden. Resi-data dient tenminste gedurende
één volledig aaneengesloten week verzameld en opgeslagen te worden in de
voormeting en beide nametingen. Uiteraard kunnen alternatieve meetmethoden
dan resi-data voor het verkrijgen van individuele voertuigdata door de
opdrachtnemer worden aangegeven.

+ De mogelijkheid bestaat om camerabeelden van reeds aanwezige camera’s op het
rijkswegennet op te slaan ten behoeve van de evaluatie. Indien dit gewenst is
wordt dit te worden vermeldt in de offerte. Benadrukt wordt dat deze camera’s
bedienbaar zijn en daarom niet altijd dezelfde beelden zullen registreren. De
opdrachtnemer dient zich er zelf van te vergewissen dat de camera’s de juiste
gegevens registreren en mag de wegverkeersleiders niet in hun werk
belemmeren.

Indien er datainwinning noodzakelijk is aanvullend op de hierboven genoemde data

voor de voorgestelde aanpak, dient dit in de offerte duidelijk aangegeven te worden.

Ingeval deze datainwinning financiéle conseguenties met zich meebrengt dienen

deze optioneel te worden vermeld per onderdeel in de prijsopgave. De wijze van
verkrijgen van deze aanvullende data dient tevens omschreven te worden.
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In de offerte dient aangegeven te worden welk aggregatieniveau per databron

r min r kwartier, per uur etc.). Hierbij moet
rekening gehouden worden met de situaties die in de evaluatie onderscheiden
worden. Als minimum stelt de opdrachtgever dat voor de spitsperioden de gegevens
per kwartier gebundeld kunnen worden, voor de overige perioden per uur. De
uitzondering hierop is dat er in de perioden waarin het algoritme de dynamische
snelheid in-, om- of uitschakelt de informatie gedetailleerder wordt weergegeven om
de effecten op de verkeersafwikkeling nader te kunnen bestuderen.

De ingewonnen data moet na afloop van de evaluatie aan de opdrachtgever ter
beschikking worden gesteld.

Aanvullende aandachtspunten en eisen evaluatie

Vergelijkbaarheid met andere Dynamax proeven :

De bij 3.1 genoemde evaluatieaspecten zijn voor de voorgaande Dynamax proeven
reeds in beeld gebracht, zie TNO (2010a en 2010b). Voor de Dynamax proef op de
A20 geldt dat de uitkomsten vergelijkbaar dienen te zijn met de overige Dynamax
proeven in het algemeen, en de proef bij de A12 Den Haag - Voorburg in het
bijzonder. Hierdoor ontstaat inzicht in de mogelijkheden van verdere toepassing van
dynamische maximumsnelheden in de toekomst.

In de offerte dient aangegeven te worden hoe de vergelijkbaarheid van de
evaluatieresultaten met de andere Dynamax proeven, met name de proef op de A12
Haag = Voorbur: arandeerd is.

Wijze van toetsen hypothesen

In de evaluatie dient expliciet aandacht gegeven te worden aan de samenhang
tussen het functioneren van de systemen waarmee de dynamische
maximumsnelheden worden getoond, de invioed die deze systemen hebben op het

gedrag van de weggebruiker en de resulterende effecten. .

De uitvoerder van de evaluatie dient de verwachte werking van de dynamische
maximumsnelheden te toetsen aan de hand van de eerder genoemde
onderzoekshypothesen. De wijze waarop deze toetsing uitgevoerd wordt, en de
resultaten in beeld worden gebracht dient omschreven te worden in de offerte. Deze
aanpak dient voorafgaand aan de start van de analyses tussen opdrachtgever en
opdrachtnemer nader te worden afgestemd.

Operationeel functioneren van de dynamische maximumsnelheden

De opdrachtnemer van de evaluatie wordt geacht inzicht te geven in het

operationeel functioneren van de dynamische maximumsnelheden. Dit dient

antwoord te geven op de volgende vragen:

¢ Hebben het Dynamaxalgoritme en en de betrokken systemen juist gefunctioneerd
en is daarmee de beoogde maximumsnelheid getoond aan weggebruikers?

* Hoe ervaren de wegverkeersieiders de inzet van Dynamax (en wat betekent het
voor hun werkbelasting)?
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+ Zijn de handelingen voor de wegverkeersleiders duidelijk en hanteerbaar?

* Hoe bruikbaar / duidelijk zijn de bedieningshandleiding en de protocollen?

* Wat zijn de geleerde lessen van het operationeel functioneren van het algoritme
en de betrokken systemen voor bredere toepassing van dynamische
maximumsnelheden?

In de offerte dient omschreven te worden hoe bovenstaande vragen beantwoord
worden. Bij het beantwoorden van deze vragen dient tenminste de ter beschikking
gestelde kortcyclische evaluatie te worden betrokken.

Lokale luchtkwaliteit

Aan de opdrachtnemer wordt gevraagd om een logische en realistische uitwerking te
geven om het effect van de toegenomen rijdynamiek te vertalen in een berekend
effect op luchtkwaliteit in termen van emissies, specifiek de stoffen PM;q en NO,.
Aan de opdrachtnemer wordt niet gevraagd een volledige concentratieberekening uit
te voeren; de effectiviteit van de maatregel wordt vastgesteld op basis van een
emissievergelijking en de berekende wegbijdrage aan de concentratie. Wij achten
deze uitwerking het meest zuiver, waarmee geconstateerde effecten ook beter te
veralgemeniseren zijn naar andere locaties. Omgevingsfactoren worden constant
verondersteld.

In rte dient aangegeven te worden welke wijz ffecten

luchtkwaliteit worden bepaald.

Verkeersveiligheid

Per definitie wordt verkeersveiligheid uitgedrukt in het aantal ongevallen c.q.
ziekenhuisgewonden en doden. Aangezien:

» de proef plaatsvindt in een relatief korte periode, en

+ de ongevalscijfers voor het jaar 2011 pas in april/mei 2012 beschikbaar komen,
kunnen op basis van ongevalscijfers geen conclusies worden getrokken.

Gevraagd wordt daarom om in de evaluatie in voor- en nametingen verkeerskundige
parameters te meten die een indicatie zijn voor een verandering in de
verkeersveiligheid. Op voorhand is het moeilijk om (grens)waarden voor de
parameters te definiéren waarmee kan worden bepaald of de proef op het gebied
van verkeersveiligheid is geslaagd. Eén parameter zegt slechts weinig. Met de
meetresultaten van het totaal aan parameters kan wel een goede indicatie worden
verkregen of de verkeersveiligheid is verslechterd of verbeterd. Door de resultaten
overzichtelijk te presenteren en onderling met elkaar te vergelijken kan met
deskundigheid worden bepaald of de verkeersveiligheid niet is verslechterd.

In de offerte dient aangegeven te worden hoe gedacht wordt tot een oordeel te
komen of de verkeersveili id is verslechterd of niet.

Geluidbelasting
Door het RIVM worden in de proefperiode geluidmetingen uitgevoerd.

Tevens dient de opdrachtnemer van de verkeerskundige evaluatie de effecten op
geluidsemissies te berekenen op basis van aangeleverde verkeersdata uit
detectielussen, onderverdeeld naar dag/avond/nacht en licht/middel/zwaar verkeer.
Ook hier geldt net als bij de luchtkwaliteit, dat een vergelijking op basis van
emissies, zonder omgevingsfactoren en andere geluidsbronnen, als meest zuivere
vergelijking beschouwd wordt.
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Beide resultaten (berekening en metingen) dienen vergeleken te worden en gebruikt
te worden voor het toetsen van de hypothesen en het vervolgens beantwoorden van
de onderzoeksvragen.

In de offerte dient aangegeven te worden op welke wijze de effecten op
geluidbelasting worden bepaald.

3.7.7 Wijze van inzichtelijk maken toegevoegde waarde dynamisch karakter van de
maatregel
In de uitvoeringsvorm van de Dynamaxproef (zie paragraaf 2.1) is te zien dat het
schakelregime afhankelijk is van de verkeerssituatie. Het is ook denkbaar de
maximumsnelheid variabel, maar onafhankelijk van de actuele verkeerssituatie uit
te voeren. Ook is het denkbaar het schakelregime nog dynamischer uit te voeren,
waardoor eventueel meerdere keren rondom 1 spits geschakeld kan worden. In de
offerte dient aangegeven te worden hoe de conseguenties van het gekozen ‘
schakelregime in beeld worden gebracht. De toegevoegde waarde van het .

dynamische karakter van de maatregel dient hiermee in beeld te worden gebracht.
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Planning en op te leveren producten

Op te leveren producten
De resultaten van de evaluatie dienen overzichtelijk in een Nederlandstalige
rapportage te worden opgeleverd. In de eindrapportage moet in ieder geval zijn
opgenomen: A
¢ een beschrijving van de aanpak, inclusief de geformuleerde hypothesen
¢ de resultaten van de analyse van de gevonden meetgegevens, zijnde de
resultaten ten aanzien van (o.a. toetsing van de hypothesen):
- het operationele functioneren van de dynamische maximumsnelheden
- de effecten van de dynamische maximumsnelheden op het gedrag van de
weggebruiker
- de effecten van de dynamische maximumsnelheden op de doorstroming
- de effecten van de dynamische maximumsnelheden op de lokale luchtkwaliteit
- de effecten van de dynamische maximumsnelheden op verkeersveiligheid
- de effecten van de dynamische maximumsnelheden op geluidshinder
» conclusies, waarin de evaluatievraag wordt beantwoord en wordt aangegeven of
en in welke mate aan de doelstelling van de Dynamax proef is voldaan.
Het eindrapport moet gedrukt worden opgeleverd in 20-voud en daarnaast zowel als
Word-bestand en als PDF beschikbaar worden gesteld. De tussentijdse rapportages
mogen digitaal worden opgeleverd, zowel in Word als PFD formaat.

Naast een eindrapport moeten de meest interessante en relevante resultaten van de
evaluatie in een overzichtelijke presentatie worden opgeleverd (in powerpoint).

Verwacht wordt dat de opdrachtnemer van tussentijdse overlegmomenten een
schriftelijk digitaal verslag oplevert.

Tot slot wordt verwacht dat alle gebruikte basisdata aan de opdrachtgever wordt
overhandigd.

Tevens dient een separate, beknopte (circa 10 A4) Engelstalige rapportage in het
meegeleverde Easyway format (zie Hopkin, 2069) opgeleverd te worden.

Organisatie

Organisatie evaluatie

Rijkswaterstaat Dienst Verkeer en Scheepvaart (DVS) is verantwoordelijk voor een
goede uitvoering van de evaluatie van de proeven en zal daarmee als opdrachtgever
fungeren voor de opdrachtnemer.

Voor de directe begeleiding van de evaluatie is een projectteam gevormd, waarvan
de leden verantwoordelijk zijn voor de inhoudelijke uitwerking op de aspecten
doorstroming, veiligheid, milieu en gedrag. Het team bestaat hoofdzakelijk uit
werknemers van DVS, aangevuld met werknemers van het Ministerie van VROM en
Ministerie van V&W. Zij komen regelmatig bijeen met de opdrachtnemer om de
voortgang te bespreken. Het projectteam staat onder leiding van de DVS
projectleider Evaluatie. :
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In de offi i vQor anisatie van rachtnemer voor
evaluatie weergegeven te worden. Dit omvat tenminste een organogram en de
leden van het project (inclusief hun tijdsbesteding en eventuele vervangers). De
CV's van de projectleden (uitsluitend relevante ervaring en opleiding vermelden)
dienen met de offerte te worden meegestuurd. Daarnaast dienen in een bijlage drie
relevante referentieprojecten te worden beschreven, waarbij tenminste één
projectteamlid (voor tenminste 50% van de tijdsbesteding) bij betrokken is
geweest.

Organisatie project Dynamax
Als achtergrondinformatie is hieronder kort de organisatie van het project Dynamax
toegelicht.

Het Directoraat-Generaal Mobiliteit (DGMo) heeft opdracht voor het project aan de
Directeur-Generaal van Rijkswaterstaat (DG-RWS) gegeven. DG-RWS heeft DVS
vervolgens opdracht gegeven om de proeven verder voor te bereiden, uit te voeren
en te evalueren in samenwerking met andere diensten van RWS. DVS voert de
integrale regie en is budget- en planningverantwoordelijk voor de gehele uitvoering
van het onderzoek. De betreffende regionale diensten waar een proef plaatsvindt
zijn verantwoordelijk voor de implementatie van apparatuur op de proeflocaties.
Inkoop en realisatie van de benodigde systemen wordt gedaan op de Dienst
Infrastructuur van RWS.

De dagelijkse voortgang van het project Dynamax in de onderzoeksfase wordt
begeleld door een kernteam. Voor de inhoudelijke uitwerking en bewaking wordt
een projectteam geformuleerd, dat bestaat uit het kernteam, aangevuld met een
aantal experts. DVS werkt hiertoe samen met RWS Data & ICT Dienst, RWS
Verkeerscentrale Nederland, RWS Dienst Infrastructuur, de regionale RWS Diensten
waar een proef plaatsvindt en het Landelijk Parket Team Verkeer. DVS levert de
coordinerende projectieider. Behalve een codrdinerende projectleider kent het team
afzonderlijke trekkers voor de installatie van systemen, het evaluatieonderzoek, het
gedragsonderzoek en de communicatie. De bouwleider stuurt de regionale
bouwteams aan. In het projectteam wordt een communicatieleider opgenomen die
zorgt voor het redigeren van een communicatieplan en de regie voert over de
uitvoering daarvan.

Planning

De Dynamax proef op de A20 bij Rotterdam start 1 maart 2010 en zal gedurende
zes maanden operationeel zijn. Circa 9 maanden na de start van de proef wil
Rijkswaterstaat een besluit nemen over een eventueel vervolg van de proeven.
Omdat voor deze beslissing een verkeersbesluit nodig is, dient de evaluatie tijdig
gereed te zijn. Hierbij wordt uitgegaan van een periode van 6 maanden waarin de
dataverzameling plaatsvindt en 3 maanden voor de verwerking, analyse en
rapportage van bevindingen. Verwacht wordt dat de voormeting gereed is voor de
start van de proef en dat de gehele evaluatie 3 maanden na het beéindigen van de
proef gereed is.
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Samenvattend:

¢ Uitvoering voormeting: circa februari
Start proef: 1 maart 2011

Einde proef: 31 augustus 2011
Oplevering producten: 30 november 2011

In de offerte dient een realistische planning opgenomen te worden, waarbij
tenminste rekening wordt gehouden met:

e een voormeting voorafgaand aan de proef;

¢ het afstemmen van analyses en wijze van rapporteren van de analyses tussen
opdrachtgever en opdrachtnemer, voorafgaand aan de analyses;

¢ De benodigde nametingen tijdens de proefperiode. Hierbij dient ook rekening
gehouden te worden met de gewenning van de weggebruiker. In de voorgaande
Dynamax proeven is uitgegaan van twee nametingen van één week: een eerste
nameting bij het begin van de proefperiode en een tweede nameting na een
periode van gewenning. Indien hiervan afgeweken wordt, dient dit
beargumenteerd te worden.

¢ Op te leveren rapportages.

In de planning dienen ook de momenten van overleg met de opdrachtgever
aangegeven te worden. Hierbij kan er van uitgegaan worden dat de overleggen
zullen plaatsvinden te Delft of in de desbetreffende Verkeerscentrale die het
Dynamax algoritme aanstuurt.

Deze planning dient uiteraard voorzien te zijn van heldere mijlpalen en op te leveren
producten.
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Bijlage A Referenties

Hopkin, J. et al (2009). EasyWay Template for Reporting Evaluation Results.

TNO (2010a). CONCEPT - Evaluatie Dynamisering Maximumsnelheden - Resultaten
Proef A12 Bodegraven - Woerden. Projectnummer 034.20312. Delft: TNO Mobiliteit
en Logistiek.

Dynamax Logboek A12 Den Haag - Voorburg 15-21 februari.
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Bijlage B Proeftraject A20

De op de volgende pagina weergegeven figuur toont het proeftraject en de
gewenste meetpunten voor individuele voertuigdata (RESI): Voor, in het midden en
na het weefvak, gericht op doorgaande verkeersstroom.

Pagina 25 van 26



—

Vraagspecificatie evaluatie Dynamax proef A20 | 17 september 2010

@ = Resl-meetpunt

14 Centrum
15 Crooswijk
12 Overschie } \\\ /
o el e
=] I i
Km Km ’ . Km Km Km Km
28.410 28570 'JT' 31.100 31.400 31.880 32.800







ullowey
1S104]901S

Xeuweu, SylWl|
poads DJIWRUAQ




Agenda

= Scope dynafnic speed limits
= FOT Tests A1, A12, A20, A58

= Elaboration tests
s First results

Hier geldt een
dynamische limiet

ier geldt een
ynamische limiet

Hier geldt een
dynamische limiet




h

Scope dynamic speed limits

“Press message | 19-01-2009”

When the traffic situation allows this, the speed limit will be increased today on the Al
between Bussum en Muiderberg from 100 to 120 km/h.

Minister of Transport, Public Works and Water Management, Mr, Eurlings has
started today the first experiment with dynamic speed limits. Experiments with
different applications will be held on five sections of the motorway network.

Objective of the Field Operational Tests (FOTS) is the gathering of
insight regarding the effects (safety, traffic flow and environment)
and of human behaviour in combination with dynamic speed limits.

Also it is being studied what the consequences are for road
operators and network management

Motto: Driving faster when possible, slowly if necessary



The benefits of dynamic speed limits

* Adjustable to unexpected and changing situations
like weather, traffic volumes, accidents and fitted to
circumstances

e Possiblity for road authorities to act immediately,
without time demanding procedures or placing road
signs

e Only when needed: no unnecessary delays for
drivers

e More understandable by road user: better
acceptance of speed limits




Al Bussum-Muiderberg

increasing of speed (100->120) at moderate traffic
canditions (reduction travel time)

Al12 Bodegraven-Woerden

Speed reduction (120->100, 80) at rainy conditions and
(120->100, 80, 60) at shock waves /homogenize

A58 Tilburg

Speed reduction (120->80) to decrease air pollution by
reducing amount of fine particles

New: A12 Voorburg en A20 Rotterdam

speed adaptation (100, 80) to improve throughput
traffic flow and air quality \



Cegends

RN,

Two applications to
be highlighted at this
conference:

e Al2 Bodegraven
Woerden: 80/100 in
rainy conditions

e Al2 Voorburg
80/100 for clean air
and througput




L Hier geldt een
. dynamische limiet

- Speed limit reduction (120->100, 80) at rainy
conditions and (120->100, 80, 60) at shock waves

- Trigger: homogenize - shock wave, rain - shower
radar

- Algorithms TU-Delft and TNO trigger desired
maximum speed limit sign

- Visual warning: signs on variable message signs
(VMS) above the road

- Motto/argumentation signs for support
- Enforcement: normal




Driving behaviour and risk during rain
e In The Netherlands it rains 6% of the
time |
e During that time: 15% of accidents

e Wet road surface: 12% of the time
with 30% of the accidents

e Drivers adapt their speeds to the
higher risk but not enough:

- Poor visibility
- Slippery road

e It is demonstrated that variable speed
can help to bring down the driving
speed




Criteria for rain dependent speed limit A12

Choice of speed limit depends on rain intensity:

> 6 mm/u







Evaluation A12 Bodegraven

Woerden rain application
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First evaluation results:

eDrivers react directly when
the speed limit reduction of
100 and 80 is active.

eDrivers adapt their speed |
substantially and much more
smoothly (without abrupt
breaking) and also earlier
(before it is starting to
rain!l!).
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FOT Al2 Voorburg

Immediate course: evaluation fixed 80 km zones

A12 Den Haag Rechts Avond 4.650

120,00 5

On a few zones with complex
exchange of traffic, the Dermanent
80 km/h with section control gives
a reduction of traffic capacity due

to a change in driving behaviour!!!

o
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e Drivers: experienced a higher work load, reduce speed and
experience that changing lanes is more difficult.

¢ A speed limit of 80 combined with strict speed control will
harm traffic efficiency on complex waiving sections.




FOT Al12 Voorburg

- Speed limit adaptation (100, 80) for
throughput and local air quality
— Trigger: traffic volume, fixed night window

- Visual warning: signs on variable message
signs (VMS) above the road

" — Enforcement: video section control
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First evaluation results

Effect dynamic speed limit
80/100 around rush hours
is positive. Drivers adapt

their speed and behaviour

Capacity is back to level
before the 80 km fixed
speed limit was introduced!




Dynamax state of affairs

Dynamax is a programme of field operational test for
assessment of effects of dynamic speed limits for different
applications on Dutch motorways A1, A12, A58 en A20

4 out of 5 tests completed, one experiment (A20
Rotterdam) still to go (2011)

First evaluation results are encouraging: positive target
effects with moderate side effects

After completion and integration of evaluation results, the
final evaluation report will be reported to the Ministry of
Infrastructure and the Environment (end of 2010)

The new government has plans to introduce an expansion
of dynamic speed limits in combination with a general
increase of the speed limit from 120 to 130 km/h



For information: henk.stoelhorst@rws.nl
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&

1 Inleiding

In het regeerakkoord is over snelwegen van het autoverkeer opgenomen dat er een
uitbreiding komt van het dynamisch systeem van maximumsnelheden (dynamax) en
de maximumsnelheid op autosnelwegen omhoog gaat naar 130km/u. Daarnaast
wordt op andere wegen de maximumsnelheden herbeoordeeld. Indien nodig geldt
voor luchtkwaliteit, geluidsbelasting of verkeersveiligheid een lagere
maximumsnelheid.

Aan Rijkswaterstaat is het de taak om bovenstaande doelstelling te realiseren. Henk
Stoelhorst (DVS) is dossierhouder van dit project en coérdineert de werkzaamheden

die zijn uitgezet binnen de diverse afdelingen van DVS. Om tot een goede realisatie

te komen worden allereerst diverse invoeringsscenario’s opgesteld en geanalyseerd
(fase 1). Hieruit volgt een voorkeursscenario, welke zal worden uitgewerkt in een .
realisatieplan (fase 2). Op basis van dit uitgewerkte scenario zal een keuze worden
gemaakt over de verhoging van de maximumsnelheid en uitbreiding van de

dynamische snelheid op het autosnelwegennet.

De afdelingen Veiligheid (OV) en Ontwerp&Inrichting (OI) van DVS zijn
verantwoordelijk voor de analyse van de scenario’s vanuit hun vakgebied. Om de
analyse en beoordeling van de invoeringsscenario’s te kunnen uitvoeren is een
update nodig van de beschikbare kennis omtrent verkeersveiligheid en de
snelheidsverhoging naar 130km/u op het Nederlands snelwegennet. Dit document
vormt het uitgangspunt van deze kennisupdate.
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2 Projectbeschrijving

Probleembeschrijving

De afdelingen Ontwerp en Inrichting (OI) en Veiligheid (OV) van DVS geven advies
over de consequenties op de verkeersveiligheid van voorgestelde
snelheidsverhoging en -dynamisering. Dit zal worden gedaan in de vorm van een
zorgvuldige beoordeling van de effecten op verkeersveiligheid van verschillende
invoeringsscenario’s die worden opgesteld in de eerste fase van het project
130+dynamax.

De verkeersveiligheid hangt af van veel verschillende aspecten, waarvan de
maximumsnelheid er een van is. Het effect van een verandering van de
maximumsnelheid op de verkeersveiligheid hangt daarom samen met veel andere
aspecten zoals het wegontwerp (alignement, dwarsprofiel, aanwezigheid verlichting
etc.), het verkeer (zoals het percentage vrachtverkeer) en hoe de weggebruiker op
deze aspecten reageert. Over een deel van de aspecten is reeds kennis aanwezig
binnen RWS/DVS, maar over andere aspecten is nog onduidelijkheid. Deze kennis
moet worden verzameld of worden geiipdate als voorbereiding op de
scenariobeoordeling in fase 1 van het project 130+dynamax.

Doel
Het doel van het project is als volgt:

Het vergaren van kennis over relevante aspecten van (maximum)snelheid
en verkeersveiligheid om een zorgvuldige beoordeling te kunnen maken
van invoeringsscenario’s 130+dynamax

Hierbij zijn de volgende onderzoeksvragen relevant:

-  Welke wetenschappelijke modellen geven onderbouwing over de relatie tussen
snelheden van verkeer en verkeersveiligheid?
Een inventarisatie is nodig van de beschikbare (wetenschappelijke) kennis over
(maximum)snelheid en verkeersveiligheid om inzicht te hebben in de geldende
inzichten. De nadruk ligt hierbij op de verkeersveiligheidconsequenties van een
verhoging van de maximumsnelheid naar 130km/u van zowel 100km/u als
120km/u.

- Wat wordt de uiteindelijk gereden snelheid bij een verhoging van de
maximumsnelheid?
Om een goede inschatting van de verkeersveiligheid te kunnen maken is het
van belang om te weten wat de snelheidsverdeling (bijvoorbeeld in de vorm van
het Vgs-percentiel) zal worden op snelwegen waar een maximumsnelheid van
130km/u gaat gelden. Dit geldt zowel bij wegen met een ontwerpsnetheid van
120km/u die momenteel een maximumsnelheid van 100km/u hebben als een
maximumsnelheid van 120km/u.

- Welke aspecten en kritische ontwerpelementen hebben invioed op het
veiligheidsniveau bij een verhoging /verandering van de maximumsnelheid?

Pagina 7 van 16




2.3

Projectplan Kennisupdate 'snelheid en velligheid®

Ontwerpelementen in het wegontwerp hebben een belangrijke invioed op het
veiligheidsniveau bij een bepaalde snelheid. De, voor verkeersveiligheid,
kritische ontwerpelementen (zoals het aantal rijstroken, dwarsprofiel
aanwezigheid verlichting, bolle bogen) moeten worden geidentificeerd. De
‘speling’ in de vormgeving van wegen met een ontwerpsnelheid van 120km/u
speelt hierin een belangrijke rol.

- Hoe kunnen deze aspecten en kritische ontwerpelementen worden meegenomen
in de beoordeling van de veiligheid van invoeringsscenario’s 130+dynamax?
De kennis over de geidentificeerde aspecten en kritische ontwerpelementen
moet worden uitgediept zodat afwegingscriteria worden opgesteld waarmee de
veiligheid van invoeringsscenario’s zorgvuldig kan worden beoordeeld.

- Welke compenserende maatregelen zijn mogelijk om het veiligheidsniveau bij
een verhoogde maximumsnelheid te kunnen waarborgen?
Bij een onvoldoende waarborging van de veiligheid bij een invoeringsscenario
moet er kennis zijn over mogelijke compenserende maatregelen. Bij de keuze
voor een invoeringscenario en de uitwerking van het gekozen invoeringsscenario
kan de kennis over de compenserende maatregelen worden gebruikt om de
uiteindelijke vormgeving te bepalen en de kosten in kaart te brengen.

Uitgangspunten en randvoorwaarden
De volgende uitgangspunten en randvoorwaarden zijn van toepassing op dit project.

- Beperkte kennisontwikkeling
Het uitvoeren van uitgebreide onderzoeken om nieuwe kennis over aspecten van
snelheid en veiligheid te ontwikkelen wordt niet gedaan. De nadruk ligt op het
inventariseren en analyseren van bestaande inzichten en kennis omtrent dit
onderwerp en door de analyse van beschikbare (ongevals)data.

- Alleen autosnelwegen
Het onderzoek beperkt zich tot de verkeersveiligheid en snelheidsverhoging op
autosnelwegen. N-wegen worden niet beschouwd in dit onderzoek.

- Tijdspad .
Het project 130+dynamax vormt de belangrijkste randvoorwaarden voor de
planning van dit project kennisupdate snelheid en veiligheid. De fasering van
het project 130+dynamax is als volgt, waarbij de scope van dit project ligt in
Fase 1 (dikgedrukt):

30 nov 2010 Begrotingsbijeenkomst voor fase 1

dec - mrt/apr 2011 Fase 1 (verkenning en scenarioanalyse)
jan 2011 genereren invoeringsscenario’s

mrt/apr - mei/jun 2011 Fase 2 (uitwerken realisatieplan)

mei/jun 2011 Rapportage Fase 2

Go/nogo invoering 130+dynamax

-  Elementair en praktisch onderzoek
De kennisupdate is tweeledig. Ten eerste is het noodzakelijk om via een meer
elementaire/wetenschappelijke invalshoek te kijken naar de relatie tussen
(maximum) snelheid en verkeersveiligheid. De nadruk ligt hierbij op de
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vergelijking van bestaande theorieén en modellen en het destilleren van een
onderbouwde methode om de relatie tussen snelheid en veiligheid te
beschrijven. Dit onderzoek dient te worden uitgezet in de markt bij een partij
die deze wetenschappelijke invalshoek kan garanderen.

Ten tweede dient (met een meer praktische insteek) gekeken te worden naar
andere aspecten die invioed hebben op de verkeersveiligheid bij een verhoging
van de maximumsnelheid. Het startpunt voor dit traject vormt een workshop
waarin met behulp van experts van diverse vakgebieden en partijen de
belangrijkste aspecten worden geidentificeerd. Gesignaleerde kennishiaten
kunnen daarna worden uitgezet in de markt voor een verdiepend onderzoek.

De twee acties kunnen naast elkaar worden doorlopen.

Relaties met andere projecten

Dit project dient als ondersteuning van de verkeersveiligheidsanalyse van de
invoeringsscenario’s van 130+dynamax. Vanuit het project 130+dynamax lopen
vergelijkbare trajecten als dit project op het gebied van geluid, natuur en
luchtkwaliteit.
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3 Projectrealisatie

Gezien de behoefte aan enerzijds elementaire en anderzijds praktische kennis
worden twee activiteiten ontplooid.

Actie 1 - Updaten elementaire kennis snelheid-veiligheid

De relatie tussen verkeersveiligheid en snelheid is een veelonderzocht onderwerp,
waarbij onder experts wereldwijd geen consensus bestaat over de manier om
veranderingen in snelheid om te rekenen naar verkeersveiligheidseffecten (zie
bijvoorbeeld Aarts en Van Schagen (2006)'). Om een zorgvuidig advies te kunnen
geven is het nodig om op de hoogte te zijn van de laatste inzichten in dit
onderwerp. Zo is een veelgebruikte relatie tussen het ongevalsrisico en snelheid is
die van de formule van Nilsson?3, maar kan de vraag worden gesteld of deze nog
steeds actueel is en of er alternatieven zijn. In dit onderzoek worden
verkeersveiligheidsknelpunten zoals kritische ontwerpelementen buiten beschouwing
gelaten. Wel moet er een onderscheid worden gemaakt tussen een
snelheidsverhoging naar 130km/u van 100km/u en van 120km/u, omdat dit de
optredende situaties zullen zijn binnen de scenario’s in het project 130+dynamax.
Met deze eerste actie wordt de eerste onderzoeksvraag geadresseerd [Wat is de
huidige kennis over de relatie tussen snelheden van verkeer en verkeersveiligheid
(het risico op verkeersongevalien)?]. Daarnaast moet ook de vraag worden
beantwoord wat de uiteindelijk gereden (gemiddelde) sneiheid zal worden en hoe de
snelheidsverdeling eruit ziet. Dit is een beantwoording van de tweede
onderzoeksvraag [Wat wordt de uiteindelijk gereden snelheid bij een verhoging van
de maximumsnelheid?].

Aanpak actie 1

De inzet is om dit onderzoek uit te besteden aan een partij die wetenschappelijk

onderzoek uitvoert. Een belangrijk deel van het onderzoek zal bestaan uit het

onderzoeken van bestaande kennis en inzichten in de vorm van literatuur. In ieder
geval moet inzicht komen in de volgende onderwerpen:

- Welke methoden en modellen bestaan voor het bepalen van de ’
verkeersveiligheideffecten door veranderingen in snelheid?

- Wat is het effect op de (gemiddelde) snelheid van een verhoging van de
snelheidslimiet?

- Welke methode is bruikbaar voor het doel om de veiligheidsaspecten van
snelheidsverhoging in kaart te brengen en wat zijn hiervan de voor-, nadelen en
tekortkomingen?

- Wat is, met bovenstaande inzichten, een goede indicatie van de toename van
het aantal doden en gewonden als gevoig van een hogere maximum snelheid.

1 Aarts, L. & Van Schagen, I.N.L.G. (2006). Driving speed and the risk of road crashes; a review. In: Accident
Analysis and Prevention, vol. 38, nr. 2, p. 215-224,

2 Nilsson, G. (1982). The effects of speed limits on traffic accidents in Sweden. In: Proceedings of the international
symposium on the effects of speed limits on traffic accidents and transport energy use, 6-8 October 1981, Dublin.
Organisation for Economic Co-operation and Development OECD,

Paris, p. 1-8.

3 Nilsson, G. (2004). Traffic safety dimensions and the power model to describe the effect of speed on safety. Lund
Bulletin 221, Lund Institute of Technology, Lund.
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Zowel bij een verhoging van 100km/u naar 130km/u als een verhoging van
120km/u naar 130km/u.

Fasering actie 1

De kennis die voortkomt uit dit traject dient in ieder geval gebruikt te worden bij de
beoordeling van de invoeringsscenario’s (februari-maart 2011) en de uitwerking van
het gekozen invoeringsscenario (maart-mei/juni 2011). Het heeft de voorkeur dat
kennis en inzichten uit dit traject beschikbaar zijn bij het opstellen/genereren van
de invoeringsscenario’s (januari 2011). Voor de eerste actie wordt daarom de
volgende fasering voorgesteld:

December 2010 Uitvraag onderzoek

Januari 2011 Start onderzoek Actie 1

Februari/Maart 2011 Conceptrapportage onderzoek Actie 1 klaar
Eind maart 2011 Definitieve rapportage klaar

Kosten actie 1
De kosten voor dit onderzoek worden geraamd op 20.000 euro (excl btw)

Aandachtspunten en risico’s actie 1

Het onderwerp snelheid-veiligheid is een uitgebreid onderzocht onderwerp, waarin
wellicht vergelijkbare onderzoeken als deze zijn uitgevoerd, ook in het buitenland.
Hiermee is wellicht een voordeel mee te doen. [kans]

Actie 2 - aanvullen praktische kennis

Naast de elementaire relatie tussen de snelheid en verkeersveiligheid zijn er ook
diverse andere aspecten die een rol spelen. Hierbij kan gedacht worden aan het
wegontwerp (zoals het alignement, dwarsprofiel, aanwezigheid verlichting etc.), het
verkeer (zoals de verschillen tussen voertuigtypen, de verkeerssamenstelling), hoe
de weggebruiker op deze aspecten reageert en welke maatregelen mogelijk zijn om
een bepaald verkeersveiligheidniveau te kunnen blijven garanderen indien de
maximumsneiheid wordt verhoogd. Er moeten daarom beoordelingscriteria worden
opgesteld waarmee de (meest) relevante aspecten kunnen worden beoordeeld in de
invoeringsscenario’s. Hiermee worden de drie overige onderzoeksvragen
beantwoord.

Aanpak actie 2 -

Vanuit een expertworkshop wordt vastgesteld welke aspecten relevant zijn (+
prioritering) voor de beoordeling van de invoeringsscenario’s. Indien onvoldoende
kennis beschikbaar is binnen de betrokken partijen om een aspect te kunnen
beoordelen wordt deze vraag uitgezet aan de markt.

Expertworkshop

Het doel van de expertworkshop is om de relevante aspecten te bepalen die nodig
zijn bij de beoordeling van de invoeringsscenario’s 130+dynamax. Met behulp van
de bijdrage van experts uit diverse vakgebieden en organisaties wordt verwacht een
correct volledig beeld te krijgen van deze aspecten. De volgende partijen zullen in
ieder geval worden benaderd om bij te dragen aan de workshop:

- Staf DG

- DGMo

- DVS (afdeling Ontwerp&Inrichting, afdeling Veiligheid)
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- Regionale Diensten RWS
-  Swov
- Verkeerspsychologen

Verdiepend onderzoek aandachtspunten verkeersveiligheid
Op basis van’@e resultaten uit de expertworkshop wordt duidelijk welke aspecten
belangrijk zij#*bij de beoordeling van de veiligheidsconsequenties van
snelheidsvetfiging. Ook wordt duidelijk in welke onderwerpen nog onvoldoende
inzicht is. Hiervoor wordt een onderzoek uitbesteedt. In eerste instantie wordt
verwacht dat voor de volgende aspecten/ontwerpelementen nog een verdiepingsslag
nodig is om het effect van de snelheidsverhoging op verkeersveiligheid te kunnen
bepalen:
- Verschil in veiligheidsconsequenties bij verhoging van de snelheidslimiet op 2- of
3-strooks autosnelwegen
- Kritische ontwerpelementen, zoals
o ontwerpsnelheid , .
o alignement (horizontaal en verticaal waaronder topbogen en
zichtafstanden)
aanwezigheid van wegverlichting
zichtafstanden
convergentie- en divergentiepunten
aanwezigheid DVM
aanwezigheid spits-/plusstroken

O 0O o 0 ©

Fasering actie 2

Om de invoeringsscenario’s goed en zorgvuldig te kunnen beoordelen is het van
belang dat bij het beschrijven van de invoeringsscenario’s rekening wordt gehouden
met beschrijving van de kritische aspecten/ontwerpelementen vanuit
verkeersveiligheid. Dit houdt in dat deze aspecten bekend moeten zijn als de
invoeringscenario’s worden opgesteld (januari 2011). De expertworkshop zal dus in
januari plaats moeten vinden. De daadwerkelijke invioed van de kritische
aspecten/ontwerpelementen op de verkeersveiligheid moet bekend zijn bij de
beoordeling van de invoeringsscenario’s (februari/maart 2011). Dit houdt in dat het
verdiepend onderzoek naar de invioed van deze elementen dan klaar moet zijn. De ‘
uitvraag van het verdiepende onderzoek kan al plaatsvinden voor de workshop om
tijd te besparen waarbij de onderwerpen van onderzoek nog kunnen worden
bijgesteld aan de hand van de resultaten van de workshop. De inhoud van het
onderzoek kan dan gedeeltelijk nog nader worden ingevuld, waarbij
randvoorwaarden in geld en tijd in acht moeten worden gehouden. Rekening
houdend met bovenstaande punten wordt de volgende fasering voorgesteid:

December 2010 Formuleren uitvraag
December 2010 Voorbereiden workshop

Uitzetten verdiepend onderzoek
Begin januari 2011 Expertworkshop snelheid-veiligheid
Januari 2011 Vaststellen onderwerpen verdiepend onderzoek
Begin maart 2011 Conceptrapportage onderzoek actie 2 klaar
Eind maart 2011 Definitieve rapportage onderzoek actie 2 klaar

Kosten actie 2
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3.2.4

Projectplan Kennisupdate 'snelheid en veiligheid'

De kosten voor de workshop en het verdiepende onderzoek worden geraamd op
40.000 euro (excl BTW).

Aandachtspunten en risico’s actie 2 v
Het meest efficiént is om de workshop ej
te laten doen. [kans]

slagen door dezelfde partij

Kennis uit het buitenland kan goed bruif§

De uitkomsten van de workshop zijn (deels) bepalend voor de onderwerpen van het
verdiepend onderzoek. Door vooraf al een uitvraag aan de markt te doen voor dit
onderzoek kan een verschil ontstaan tussen de uitvraag en het daadwerkelijk
benodigd onderzoek. Door niet alle onderwerpen in de onderzoeksuitvraag nog niet
definitief vast te leggen kan hier flexibeler mee worden omgegaan. Wel moet met de
uitvraag rekening worden gehouden met dat de opdrachtnemer in staat is alle
mogelijke onderwerpen te onderzoeken. [risico]
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Projectplan Kennisupdate 'snetheid en velligheid'

4 Projectorganisatie

{projectpleider)
(adviseur)
{adviseur)
(adviseur)

Opdrachtgever
- Henk Stoelhorst {Dossierhouder 130+dynamax vanuit DVS]

-
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Projectplan Kennisupdate ‘snelheld en velligheid'

5 Risico's

- Gevoeligheid onderwerp

Beheersmaatregel: vastleggen afspraken intern en met betrokken partijen van
workshop en opdrachtnemers b

- Uitlopen in tijd ;
Door onverwachte omstandigheden on
waardoor ten tijde van het beoordelen van
afwegingscriteria niet duidelijk zijn. e
Beheersmaatregelen: Paralle! iaten lopen van onderzoekstraJecten, marktpartij
al betrekken bij de workshop, duidelijke afspraken met de marktpartij.

JFloop in de planning,
io’s de benodigde

-
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6.1

6.2

Projectplan Kennisupdate 'snelheld en veiligheid'

6 Middelen Ontwerp&Inrichting & Veiligheid (DVS)

Menskracht
Naam Afd 2011 (fte)
[0)1 nnb
ov nnb
ov nnb
ov nnb
Totaal nnb
Financién

Actie 1 (wetenschappelijk onderzoek):

Actie 2 (praktijkgericht onderzoek):

Totaal

20.000 euro (excl. BTW)
40.000 euro (exci. BTW
60.000 euro (excl. BTW)
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1.1.1

1.1.2

Evaluatie 130Dynamax | 25 februarl 2011

Inleiding

Deze notitie beschrijft de vraagspecificatie van de evaluatie aangaande het
experiment met een dynamisch maximumsnelheid van 130 km/h. (130Dynamax)
Dit uitvraagdocument is grotendeels gebaseerd op het onderzoeksplan zoals dat is
opgesteld ten behoeve van het experiment verkeersbesiuit. Daar waar in deze
notitie wordt gesproken over het onderzoek(splan) gaat het over het volledige
onderzoek zoals dat in het verkeersbesluit is vastgelegd. Daar waar wordt
gesproken over de evaluatie, gaat het over het gedeelte van dit onderzoek dat door
de opdrachtnemer van deze uitvraag zal worden uitgevoerd.

Projectachtergrond

Achtergrond Dynamax

Een alternatief voor vaste maximumsnelheden zijn dynamische maximumsnelheden.
Onder een dynamische maximumsnelheid verstaan we een maximumsneiheid die
tijdelijk en afwijkend van de permanente maximumsnelheid wordt ingesteld,
afhankelijk van actuele verkeers- en omgevingsgerelateerde omstandigheden.
Hiermee wordt beoogd de verkeersveiligheid te vergroten, de doorstroming te
verbeteren, de milieubelasting te beperken of de acceptatie bij weggebruikers te
verhogen. Ook kunnen combinaties van deze doelstellingen worden nagestreefd.

Om meer kennis op te doen over dynamische maximumsnelheden wordt het project
“Dynamax” uitgevoerd. Het doel van het project Dynamax is om meer inzicht te
krijgen in de effecten (o.a. veiligheid, doorstroming en milieu) en de
gedragsaspecten van dynamische maximumsnelheden en het in beeld brengen van
de consequenties voor wegbeheer en netwerkmanagement. Op de Al, A12 en A58
zijn in het kader van Dynamax reeds praktijkproeven gehouden met verschillende
toepassingen van Dynamische maximumsnelheden en op de A20 zal medio 2010
een nieuwe proef starten. De effecten op de doorstroming, de verkeersveiligheid, de
luchtkwaliteit en de geluidbelasting zijn in deze proeven onderzocht. Tevens zijn de
operationele ervaringen, de effecten op het gedrag van de weggebruiker en het
draagvlak van de'weggebruiker voor dynamische maximumsnelheden onderzocht.

Achtergrond 130Dynamax
Het huidige kabinet heeft in het regeerakkoord aangeven dat zij de huidige
maximumsnelheid daar waar mogelijk (dynamisch) wil verhogen naar 130 km/h.

~ Deze wens is ondergebracht in het bovengeschreven project (Dynamax), en het

gehele project wordt tezamen 130Dynamax genoemd. Dit project bestaat naast de
bestaande Dynamax projecten twee onderdelen:

+ Door middel van een experiment op een aantal trajecten een dynamische
maximumsnelheid van 130km/h invoeren en beproeven wat de effecten op
onder andere doorstroming, verkeersveiligheid en milieu zijn.

¢ Een onderzoek doen naar de wijze waarop een landelijke implementatie van
een dynamische snelheidsverhoging zou kunnen plaatsvinden.

Pagina 5 van 37



1.2

Evajuatie 130Dynamax | 25 februari 2011

Deze evaluatiestudie richt zich op dat eerste onderdeel: Het onderzoeken wat de
effecten zijn van een dynamische snelheidsverhoging. Dat zal gebeuren door middel
van een experiment waarbij op acht trajecten de snelheid, deels dynamisch, zai
worden verhoogd.

Het 2° onderdeel, het onderzoek naar landelijke implementatie, maakt nadrukkelijk
geen deel uit van deze opdracht.

Opbouw van het document

Hoofdstuk 2, 3 en 4 zijn letterlijk overgenomen vanuit het onderzoeksplan dat is
opgesteld ten behoeve van het genomen experimentverkeersbesluit. Hoofdstuk 2 is
de inleiding uit het onderzoekspian, hoofdstuk 3 beschrijft de trajecten, waarop het
experiment zal worden gehouden en de bijbehorende eigenschappen. In hoofdstuk 4
worden alle aspecten die relevant zijn voor het onderzoek genoemd. Deze
hoofdstukken zijn neutraal qua opzet en komen exact overeen met de teksten uit
het onderzoeksplan. In de omkaderde stukken tekst zijn aanvullingen geplaatst die
binnen deze hoofdstukken (2-4) van belang zijn voor opdrachtnemer, hierin worden
korte toelichtingen gegeven op bepaalde punten uit het onderzoeksplan (zie
onderstaand voorbeeld).

In hoofdstuk 5 zal vervolgens specifiek worden ingegaan op de wensen van de
opdrachtgever met betrekking tot de uitvraag, daarin worden ook de hierboven
genoemde toelichtingen uitgewerkt. In hoofdstuk zes wordt ingegaan op de planning
en organisatie

In_de tekst vindt u onderstreept enkele wensen van elementen die tenminste in d
offerte behandeld dienen te worden. Deze elementen zijin benodigd voor een
edegen be eling van de offerte. Het ontbreken van een uitwerking deze
elementen zal neqgatief doorwerken in de beoordeling van de offerte.

In de omkaderde stukken tekst zijn aanvullingen geplaatst die binnen deze
hoofdstukken (2-4) van belang zijn voor opdrachtnemer, hierin worden in korte
toelichtingen gegeven op bepaalde punten uit onderzoeksplan.
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Inleiding op het experiment

Dit document bevat de beschrijving van de evaluatie die zal worden gehouden naar
aanleiding van het experiment dat zal worden uitgevoerd met een dynamische
snelheidsverhoging naar 130km/h.

Doelstelling van het experimenten

Ervaring opdoen met een dynamische maximumsnelheid tot 130 km/h en de
effecten op doorstroming, omgeving en verkeersveiligheid in de praktijk te
onderzoeken. Door in het experiment verschillende tijdvensters en technieken te
gebruiken ontstaat een breed beeld van de effecten en de mogelijkheden van
dynamiseren.

Onderzoek
In het kader van het experiment wordt onderzoek uitgevoerd naar de positieve en
negatieve effecten van de verhoging van de maximumsnelheid op de volgende
aspecten:

e Doorstroming en rijgedrag (gemiddelde snelheid, reistijd, congestie,

naleving maximumsnelheid);

e Luchtkwaliteit (uitstoot van NO, en PM10);

e Geluidsbelasting;

e Verkeersveiligheid;

e Beleving van de weggebruiker.

Met behulp van de meetgegevens van het experiment zal ook de ontwikkeling
worden gefaciliteerd van CO,-emissiefactoren. Daarnaast wordt onderzocht op welke
wijze de dynamische snelheden technisch en praktisch kunnen worden
vormgegeven, waarbij kostenefficiéntie en begrip bij de automaobilist cruciale
factoren zijn.

Het gebruik van blikken borden met onderborden, zo nodig aangevuld met
aanvuliende informatie via mottoborden, is nadrukkelijk onderwerp van het
onderzoek: begrijpt de weggebruiker het en wat betekent dit voor de handhaving?

Traject keuze

Er is voor gekozen om dit experiment op 8 trajecten te beproeven en deze worden
toegelicht in hoofdstuk 2. Deze trajecten verschillen in lengte, aantal rijstroken en
drukte op de trajecten, behoorlijk van elkaar. Hierdoor kunnen verschillende
effecten van een dynamische snelheidverhoging worden vastgesteid.
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Beschrijving van het experiment

Op acht verschillende trajecten zal de snelheid (deels) dynamisch worden verhoogd
naar 130 km/h. Hieronder worden per traject de belangrijkste aspecten
weergegeven. In het volgende hoofdstuk worden de beschreven doelen uitgebreider
toegelicht. Een gedetailleerde omschrijving is opgenomen in de factsheets van de
trajecten (opgenomen als bijlage van deze bijlage A).

Beschrijving van de trajecten

A2 knooppunt Everdingen - Knooppunt Deil

Op het hele traject 130 km/h dynamisch invoeren met behulp van de signalering. ’
Indien de IC-waarde van 0.8 wordt overschreden de snelheid m.b.v. de signalering
terugbrengen naar 100 km/h. Dat wil zeggen dat indien de verhouding tussen
beschikbare ruimte (capaciteit) en verkeersvraag (intensiteit) groter wordt dan 80%
van de beschikbare capaciteit de snelheid wordt verlaagd. De uitvoering zal

gebeuren op 2 deeltrajecten (de knip ligt bij aansluiting Culemborg) aangezien de
verkeersvraag op beide deeltrajecten significant verschilt.

ligging
R ,
Knooppunt Everdingen
Hectometer 75.0
Knooppunt [ell
Hectometer 90.0
| Eigenschap omschrijving
Doel proef Invoeren 130 dynamisch signalering
Locatie A2 km 75.2 - 90.2 (beide richtingen)
Huidige 120 km/h
maximumsnelheid
Uitzonderingen geen
Regelstrategie 130 km/h m.u.v. de periodes waarbij de IC-verhouding 0.8
\ wordt overschreden
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Algemene
evaluatie doelen

Invioed op reistijd, ervaring weggebruiker, effecten op de
randvoorwaarden (lucht, geluid, veiligheid en milieu)

Traject specifieke
evaluatie doelen

Impact van de overgang van 120 km/h in de huidige situatie
naar 130 km/h (verkeerskundig), onderscheid tussen druk en
rustig deeltraject (verkeerskundig), invioed van terugslaande
files (verkeerskundig) werking van het schakelalgoritme
(verkeerskundig), snelheidslimiet d.m.v. signalering
(gebruiker), terug naar 100 km/h in de spits (gebruiker),
voldoende compensatie voor lucht en geluid door 100 km/h in

de spits (lucht en geluid)

A6 Knooppunt Almere - Knooppunt Joure
Op dit traject zal de snelheid dynamisch 130 km/h zijn. Door middel van een
tijdsvenster wordt aan de weggebruiker duidelijk gemaakt welke maximumsnelheid
op welk moment geldt. Dit komt er op neer dat in de avond en de nacht de -
maximumsnelheid 130 km/h is.

liggingy

Knooppunt Joyre
Hectomeater 309.0

bultzn-aest (S106)
Hectomeber 63.0

Aansluiting 8 Almere

Eigenschap omschrijving 1
Doel proef Invoeren 130 dynamisch met tijdsvensters

Locatie A6 km 62.1 - 309.0 (beide richtingen)

Huidige 120 km/h

maximumsnelheid

Uitzonderingen

Knooppunt Emmeloord, aangepaste snelheid volgens geldend

regime
Regelstrategie 130 km/h in de avond en de nacht (19-6 h)
Algemene Invloed op reistijd, ervaring weggebruiker, effecten op de

evaluatie doelen

randvoorwaarden (lucht, geiuid, veiligheid en milieu)
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Traject specifieke
evaluatie doelen

Reistijdwinst voor het individu (verkeerskundig), onderscheid
effect dagvenster op drukke en minder drukke deeltrajecten
(verkeerskundig), samenhang met inhaalverbod vrachtauto’s
(verkeerskundig), hoe gaat de gebruiker om met tijdsvensters
(gebruiker), wat is de invioed van een onderbreking van de
maximumsnelheid van 130 km/h op een traject, indien er
vanwedge de infrastructuur een andere maximumsnelheid

geldig is. (veiligheid)

A7 aansluiting Wognum (10) - Afsluitdijk (Lorentzsluizen)
Op dit traject zal de snelheid permanent naar 130 km/h worden verhoogd.

ligging

Knooppunt Zurich
Hectometer 27.0

Loopt tot asn de Loantz
sluizen i.v.m,
natuurgebied

Hectometer 37.0

Aansluiting 10 Woanum |

maximumsnelheid

| Eigenschap omschrijving
Doel proef Invoeren 130 permanent
Locatie — | A7 km 37.1 - 95.6 (beide richtingen)
Huidige 120 km/h :

Uitzonderingen

Stevinsluizen, aangepaste snelheid volgens geldend regime

Regelstrategie

Permanent 130

evaluatie doelen

Algemene Invioed op reistijd, ervaring weggebruiker, effecten op de
evaluatie doelen randvoorwaarden (lucht, geluid, veiligheid en milieu)
Traject specifieke | Reistijdwinst voor het individu (verkeerskundig), overgang van

en naar 130 zone (gebruiker), harder bij weinig verkeer
(gebruiker), overschrijding maximumsnelheid (veiligheid),
onderlinge snelheidsverschillen (veiligheid)
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A16 knooppunt Klaverpolder - knooppunt Galder

Op het hele traject 130 km/h dynamisch invoeren met behulp van de signalering.
Indien de IC-waarde van 0.8 wordt overschreden de snelheid m.b.v. de signalering
terug brengen naar 90km/h of 100 km/h. Dat wil zeggen dat indien de verhouding
tussen beschikbare ruimte (capaciteit) en verkeersvraag (intensiteit) groter worden
dan 80% van de beschikbare capaciteit de snelheid wordt verlaagd. De uitvoering
zal gebeuren op 2 deel trajecten (de knip ligt bij knooppunt princeville, A58)
aangezien de verkeersvraag op beide deeltrajecten significant verschilt.

ligging

Knooppunt Klaverpolder
Hectometer 47.0

Knooppunt Galder
Hectometer 7.0

maximumsnelheid _

| Eigenschap omschrijving
Doel proef Invoeren 130 dynamisch signalering
Locatie A16 km 45.5 - 66.7 (beide richtingen)
Huidige 100 km/h tussen Klaverpolder en Princeville

120 km/h tussen Princeville en Galder

uitzonderingen

geen

regelstrategie

130 km/h m.u.v. de periodes waarbij de IC verhouding 0.8
wordt overschreden

Algemene
evaluatie doelen

Invioed op reistijd, ervaring weggebruiker, effecten op de
randvoorwaarden (lucht, geluid, veiligheid en milieu)

Traject specifieke
evaluatie doelen

Impact van de overgang van 100km/h in de huidige situatie
naar 130 km/h (verkeerskundig), onderscheid tussen druk en
rustig deeltraject (verkeerskundig), werking van het
schakelalgoritme (verkeerskundig), snelheidslimiet d.m.v.
signalering (gebruiker), impact van de overgang van 100km/h
in de huidige situatie naar 130 km/h (gebruiker), invoegen bij
collones vrachtwagens, (zo die er zijn) (veiligheid), grote
verschilsnelheid tussen veel vrachtverkeer (20%) en de rest
van het verkeer (veiligheid)
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A17 /A58 Knooppunt Klaverpolder - Knooppunt Zoomland
Op dit traject zal de snelheid permanent naar 130 km/h worden verhoogd.

ligging

134aker

Knooppunt Zoomiand
Hectometer 103.5

Knooppunt
Klaverpolder

Hectometer 0.0

evaluatie doelen

| Eigenschap omschrijving
Doel proef Invoeren 130 permanent
Locatie Al17 km 0.0 - A58 103.3 (beide richtingen)
Huidige 120 km/h
maximumsnelheid
Uitzonderingen geen
Regelstrategie Permanent 130
Algemene Invioed op reistijd, ervaring weggebruiker, effecten op de

randvoorwaarden (lucht, geluid, veiligheid en milieu)

Traject specifieke
evaluatie doelen

Reistijdwinst voor het individu (verkeerskundig), overgang van
en naar 130 zone (gebruiker), harder bij weinig verkeer
(gebruiker), overschrijding maximumsnelheid (veiligheid),
onderlinge snelheidsverschillen (veiligheid)
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A32 aansluiting Steenwijk (6) — Aansluiting Heerenveen Zuid (10)
Op dit traject zal de snelheid permanent naar 130 km/h worden verhoogd.

ligging

Aanslulting
Heerenveen-Zuid

Hectometer 42.6

Aansluiting Steenwifk
* Hectometer 23.4

Eigenschap omschrijving

Doel proef Invoeren 130 permanent

Locatie A32 km 23.4 - 42.6 (beide richtingen)

Huidige 120 km/h

maximumsnelheid

Uitzonderingen een

. | Regelstrategie Permanent 130

Algemene Invloed op reistijd, ervaring weggebruiker, effecten op de

evaluatie doelen randvoorwaarden (lucht, geluid, veiligheid en milieu)

Traject specifieke | Reistijdwinst voor het individu (verkeerskundig), overgang van

evaluatie doelen en naar 130 zone (gebruiker), harder bij weinig verkeer
(gebruiker), overschrijding maximumsnelheid (veiligheid),
onderlinge snelheidsverschillen (veiligheid)
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A37 Knooppunt Hoogeveen ~ Aanshuiting Klazienaveen (6)
Op dit traject zal de snelheid permanent naar 130 km/h worden verhoogd.

ligging .

Knooppunt Hoogeveen
Hectometer 0.3

Aansititing Klazienaveen
Hectometer 36.5

| Eigenschap omschrijving

Doel proef Invoeren 130 permanent

Locatie A32 km 0.3 - 36.5 (beide richtingen)

Huidige 120 km/h

maximumsnelheid

Uitzonderingen geen

Regelstrategie Permanent 130

Algemene Invioed op reistijd, ervaring weggebruiker, effecten op de

evaluatie doelen randvoorwaarden (lucht, geluid, veiligheid en milieu)

Traject specifieke™ | Reistijdwinst voor het individu (verkeerskundig), overgang van

evaluatie doelen en naar 130 zone (gebruiker), harder bij weinig verkeer
(gebruiker), overschrijding maximumsnelheid (veiligheid),
onderlinge snelheidsverschillen (veiligheid)
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A58 Aansluiting Rilland (31) - Aansluiting Ritthem (40)
Op dit traject zal de snelheid permanent naar 130 km/h worden verhoogd.

ligging

2uld-Prradend

Aansiuiting Ritthem
Hectometer 170.2

Aansiulting Rilland
Hectometer 124.8

Eigenschap omschrijving

Doel proef Invoeren 130 permanent

Locatie A58 km 124.8 - 170.2 (beide richtingen)
Huidige 120 km/h

maximumsnelheid

Uitzonderingen geen

Regelstrategie

Permanent 130

Algemene
evaluatie doelen

Invioed op reistijd, ervaring weggebruiker, effecten op de
randvoorwaarden (lucht, geluid, veiligheid en milieu)

Traject specifieke
evaluatie doelen

Reistijdwinst voor het individu (verkeerskundig), overgang van
en naar 130 zone (gebruiker), harder bij weinig verkeer
(gebruiker), overschrijding maximumsnelheid (veiligheid),
onderlinge snelheidsverschillen (veiligheid)
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Beschrijving en uitvoering van de regeistrategie

Op alle 8 de trajecten zal de verhoging naar 130 km/h met bebording worden
aangegeven (mottoborden en 130 met rode rand). Hiermee wordt aangegeven dat
er 130 km/h mag worden gereden, behalve als een andere snelheid wordt
aangegeven. Uiteraard dient in de uitvoering rekening te worden gehouden met het
op een juiste wijze informeren van de weggebruiker bij aansluitingen en
knooppunten.

T TR I S L TR SRR
Toelichting 1 De bovenstaande paragraaf is niet direct van toepassing voor de
opdrachtnemer. Het gaat hier specifiek over de partij die zich bezig houdt
met de plaatsing van de borden deze dient rekening te houden met de juiste
wijze van informeren. Dit wordt door de opdrachtgever in een separaat
gebruikersonderzoek getoetst. De resultaten daarvan dienen door de

opdrachtnemer te worden opgenomen in de evaluatie '

A2 knooppunt Everdingen - knooppunt Deil

Ook op dit traject wordt een verkeersvraag gestuurde regelstrategie toegepast.
Afhankelijk van het aantal voertuigen dat gebruik maakt van dit traject wordt de
meest wenselijke maximumsnelheid voorgeschreven. Aan deze strategie ligt de
gedachte ten grondslag, dat naar mate het drukker wordt op een deel van het
traject, het uit veiligheidsoverweging wenselijk is de maximumsnelheid te
reduceren. Verondersteld wordt dat het punt waarop de verkeersdoorstroming
verslechtert, ligt bij een IC-verhouding van 0.8 (dat is de verhouding tussen
(I)ntensiteit van het verkeer en de (C)apaciteit van de weg). Met behulp van de
meetlussen kan worden gemeten wat de intensiteitwaarde is en bij een constant
veronderstelde capaciteitswaarde kan de kritieke 1C-verhouding worden bepaald.
Indien deze kritieke IC-waarde wordt overschreden zal m.b.v. de signalering (die ter
plaatse aanwezig is) een lagere maximumsnelheid worden getoond (100 km/h).

A6 knooppunt Almere - knooppunt Joure

Op dit traject geldt dat er gedurende de avond en de nachtelijke uren over het hele
traject 130 km/h mag worden gereden en overdag (tussen 6h en 19h) 120 km/h.
Deze niet-verkeersafhankelijke dynamiek kan door middel van onderborden bij de
130 km/h bebording worden aangegeven. Welke vorm dit gaat krijgen is nog niet
helemaal duidelijk, deze moet namelijk voor de weggebruiker eenduidig te
interpreteren zijn en dat wordt tijdens het experiment onderzocht

A7 aansluiting Wognum (10) ~ Afsluitdijk (Lorentzsluizen)

Op dit traject wordt permanent 130 km/h ingevoerd. In de uitvoering komen er dan
ook alleen borden met 130 km/h langs de kant van de weg te staan om aan te
geven dat er een hogere maximumsnelheid geldt.

A16 knooppunt Klaverpolder - knooppunt Galder

Op dit traject wordt een verkeersvraag gestuurde regelstrategie toegepast.
Afhankelijk van het aantal voertuigen dat gebruik maakt van dit traject wordt de
meest wenselijke maximumsnelheid voorgeschreven. Aan deze strategie ligt de
gedachte ten grondslag dat naar mate het drukker wordt op een deel van het
traject, het uit veiligheidsoverweging wenselijk is de maximumsnelheid te
reduceren. Verondersteld wordt, dat het punt waarop de verkeersdoorstroming
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verslechtert, ligt bij een IC-verhouding van 0.8 (de verhouding tussen (I)ntensiteit
van het verkeer en de (C)apaciteit van de weg). Met behulp van de meetlussen kan
worden gemeten wat de intensiteitwaarde is en bij een constant veronderstelde
capaciteitswaarde kan de kritieke IC-verhouding worden bepaald.

Indien deze kritieke IC-waarde wordt overschreden zal m.b.v. de signalering (die ter
plaatse aanwezig is) een lagere maximumsnelheid worden getoond (90km/h of 100
km/h).

A17 /A58 knooppunt Klaverpolder - knooppunt Zoomland

Op dit traject wordt permanent 130 km/h ingevoerd. Er is hier dus geen sprake van
een regelstrategie. In de uitvoering komen er dan ook alleen borden met 130 km/h
langs de kant van de weg te staan om aan te geven dat er een hogere
maximumsnelheid geldt.

A32 aansluiting Steenwijk (6) — aansluiting Heerenveen Zuid (10)

Op dit traject wordt permanent 130 km/h ingevoerd. In de uitvoering komen er dan
ook alleen borden met 130 km/h langs de kant van de weg te staan om aan te
geven dat er een hogere maximumsnelheid geldt.

A37 knooppunt Hoogeveen - aansluiting Klazienaveen (6)

Op dit traject wordt permanent 130 km/h ingevoerd. In de uitvoering komen er dan
ook alleen borden met 130 km/h langs de kant van de weg te staan om aan te
geven dat er een hogere maximumsnelheid geldt.

A58 aansluiting Riiland (31) ~ aansluiting Ritthem (40)

Op dit traject wordt permanent 130 km/h ingevoerd. In de uitvoering komen er dan
ook alleen borden met 130 km/h langs de kant van de weg te staan om aan te
geven dat er een hogere maximumsnelheid geldt.

Verwachte effecten van de dynamische verhoging van maximumsnelheden
Bij de verwachtingen wordt enerzijds onderscheid gemaakt tussen een aantal
algemene verwachtingen die vermoedelijk op alle trajecten in meer of minder mate
zullen spelen. Anderzijds zijn er een aantal verwachtingen, die specifiek
trajectafhankelijk zijn. Beide worden hieronder toegelicht.

Doordat gekozen is voor 8 trajecten met verschillende eigenschappen (lengte,
rijstroken, drukte, signalering) kunnen een aantal effecten traject specifiek worden
beproefd. Dit hoeft dan echter niet op alle trajecten te gebeuren.

Algemene verwachtingen

Hierbij wordt onderscheid gemaakt naar een 5-tal hoofdaspecten. De verwachting is
dat het experiment effect zal hebben op deze aspecten. Hieronder worden globaal
een aantal onderzoeksvragen gesteld waaraan men zou kunnen denken. In
Hoofdstuk 3 worden deze verder uitgewerkt en uitgebreid.

Doorstroming
sWat is de invloed van de dynamische snelheidsverhoging naar 130 km/h op de
reistijden?
sWat is de invloed van de dynamische sneiheidsverhoging naar 130 km/h op de
lokaal gemeten snelheden?
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e Zijn er grotere snelheidsverschillen waarneembaar door de dynamische
snelheidsverhoging naar 130 km/h en heeft dat consequenties voor de
filevorming?

Weggebruiker

eHoe ervaart de weggebruiker een dynamische snelheidsverhoging naar 130
km/h als dat volgens het verkeersbeeld (bij relatief weinig verkeer) logisch
lijkt?

eHoe ervaart de weggebruiker een dynamische snelheidsverhoging naar 130
km/h als dat volgens het wegbeeld (bij een brede weg) logisch lijkt?

eHoe ervaart de weggebruiker de gekozen bebording en signalering om de
dynamische verhoging van de maximumsnelheid aan te duiden?

Verkeersveiligheid
eWat is het effect op de verkeersveiligheid van de dynamische .
snelheidsverhoging naar 130 km/h, doordat voertuigen een hogere snelheid
hebben?
eWat is het effect op de verkeersveiligheid van de dynamische
snelheidsverhoging naar 130 km/h, doordat voertuigen onderling een groter
snefheidsverschil kunnen hebben?

Geluid en lucht
eWat is het effect van de dynamische snelheidsverhoging naar 130 km/h op de
luchtkwaliteit?
eWat is het effect van de dynamische snelheidsverhoging naar 130 km/h op de
geluidsproductie?

Naleving van de maximumsnelheid
eWat is het effect van de dynamische snelheidsverhoging naar 130 km/h op de
naleving van de maximumsnelheid?

U R
Toelichting 2 De bovengenoemde algemene verwachtingen (in feite zijn het

vragen) zijn de verwachtingen op hoofdlijnen. Voor de opdrachtnemer zijn de
onderzoeksvragen zoals die in H4 aan de orde komen relevant.
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Onderzoeksplan

Inleiding

Verkeer is een interactie tussen mens, voertuig en weg. In dit experiment zal deze
interactie door aanpassingen aan de kant van de weg (verandering van de
maximumsnelheid) worden beinvioed en naar verwachting doorwerken in het
gedrag van de mensen in de voertuigen.

Enerzijds is het dan van beleng dat het functioneren van de dynamische
maximumsnelheden technisch ook voldoet aan de verwachting. De technische
werking zal geen onderdeel uitmaken van het onderzoek, echter zal met name in
het eerste gedeelte het functioneren van met name de algoritmes nauwlettend in de
gaten worden gehouden. Anderzijds leidt deze verandering aan de weg ertoe dat de
gebruiker zijn gedrag aanpast. Het resultaat van de interactie tussen mens en weg
uit zich uiteindelijk in effecten op het gebied van: doorstroming, luchtkwaliteit,
verkeersveiligheid, geluidhinder, klimaat en draagvlak.

In de evaluatie van dit experiment met een snelheidsverhoging naar 130 km/h
dienen dan ook de volgende aspecten aan bod te komen:
e Welke invloed is waarneembaar in de doorstroming, doordat weggebruikers
(op gezette tijden) met een hogere snelheid mogen rijden?
Hoe ervaren de weggebruikers deze verandering van de maximumsnelheid?
Wat zijn de effecten van de verandering van de maximumsnelheid op de
verkeersveiligheid?
e Wat zijn de effecten van deze veranderde verkeersafwikkeling op de
aspecten luchtkwaliteit en geluid?
e Wat zijn de effecten van deze veranderde verkeersafwikkeling op de
naleving van de maximumsnelheid?

De effecten op het klimaat (in termen van uitstoot van broeikasgassen) zijn niet of
moeilijk meetbaar en blijven derhalve buiten de scope van dit experiment.

In de voortoets is gebleken dat voor de gekozen trajecten geen knelpunten zijn ten
aanzien van Natura 2000 gebieden (zie paragraaf 3.4.1 en 3.4.2). Ook hier geldt dat
het onderzoek hiernaar buiten de scope van de evaluatie valt.

De evaluatie zal in 2 delen worden opgesplitst, een kort cyclische evaluatie met
bijbehorende meetperiode (meetperiode 1, oplevering ca. 3 maanden na de start
van de proef) en een meer uitgewerkte analyse in een later stadium (meetperiode 2
oplevering ca. 9 maanden na de start van de proef).

Het doel van de kort cyclische evaluatie is om, waar mogelijk, op hoofdlijnen inzicht
te verkrijgen in de effecten van de maatregelen en deze kunnen worden gebruikt
om toekomstige beleidskeuzes aangaande een dynamische snelheidsverhoging te
ondersteunen. Deze kort cyclische evaluatie zal op alle trajecten voor zover mogelijk
op dezelfde wijze worden uitgevoerd. Daarnaast dient het kort cyclische gedeelte
om permanente controle te houden op de gang van zaken rond het experiment.
Hiermee kunnen onverwachte effecten snel worden opgemerkt en actie worden
ondernomen (bijvoorbeeld het bijstellen van het algoritme dat de dynamisering
uitvoert).

De daadwerkelijke analyse zal uitgebreider en op sommige plaatsen meer in detail,
een beeld moeten geven van de optredende effecten. Hier is dus een langere
meetperiode voor beschikbaar en zijn alle aanpassingseffecten uitgewerkt, zo wordt
verondersteld.

Pagina 19 van 37




4.2

Evaluatie 130Dynamax | 25 februari 2011

Toelichting 3 In de kort cyclische analyse zijn dus 2 zaken van belang:
Enerzijds moeten binnen deze periode de onderzoeksvragen op hoofdlijnen
worden beantwoord, anderzijds moet nauwlettend worden gevolgd of er
effecten optreden waarop direct moet worden geacteerd.

Dat eerste is specifiek belegd bij de opdrachtnemer, (dat zijn de
onderzoeksvragen op hoofdlijnen, zoals later wordt beschreven). Voor het
nauwlettend monitoren van de mogelijke effecten waarop moet worden
geacteerd, zullen door de opdrachtgever ook andere partijen worden
ingeschakeld (zoals de betrokken verkeerscentraies en de ontwerpers van de
algoritmes). Hun bevindingen zullen wel onderdeel uit maken van de kort
cyclische rapportage en zullen door de opdrachtnemer worden overgenomen.

Voor de uiteindelijke analyse zullen de gedetailleerde vragen door de
opdrachtnemer worden beantwoord. Deze vragen dienen niet voor alle
trajecten te worden uitgewerkt. De vragen uit de evaluatie op hoofdlijnen
komen ook weer terug in de gedetailleerde fase en kunnen dan op basis van
meer gegevens nauwkeuriger worden beantwoord.

I

Onderzoeksvragen

Zoals als in de inleiding van het hoofdstuk is aangegeven bestaat de evaluatie uit 2
delen. Voor het kort cyclische deel geldt dat op hoofdlijnen voor alle 8 trajecten
moet worden aangegeven wat de effecten per traject zijn van de dynamische
snelheidsverhoging naar 130 km/u. In het tweede deel zal in meer detail, traject
afhankelijk, worden gekeken naar traject specifieke eigenschappen.

Per onderzoeksrichting (verkeerskundig, weggebruiker, verkeersveiligheid, lucht en
geluid en naleving) zal worden aangegeven welke onderzoeksvragen tot de
evaluatie op hoofdlijnen behoort (deze resultaten komen beschikbaar in de kort
cyclische evaluatie) en welke onderzoeksvragen een gedetailleerdere benadering
vragen (deze resultaten komen in de 2° fase beschikbaar). ‘

Het algemene doel van de evaluatie is antwoord geven op de volgende kernvraag:
"Welk effect heeft de toepassing van een verhoging van de dynamische
maximumsneiheid naar 130 km/u op het verkeer op de weg (in termen van
doorstroming, naleving van de maximumsnelheid en veiligheid), wat is de
waardering van de weggebruiker daarvan en welke effecten treden er op voor de
omgeving? (in termen van geluid en luchtkwaliteit)”

Voor de detailanalyse binnen dit onderzoek wordt die kernvraag uitgebreid met:
“...Welke specifieke trajecteigenschappen beinvioeden deze in de hoofdvraag
genoemde effecten.”

In principe geldt voor alle onderzoeksvragen, dat het wenselijk is deze
locatiespecifiek- en periode specifiek uit te werken. Daarbij dient tenminste rekening
te worden gehouden met de onderstaande aspecten. Met betrekking tot de effecten
van de permanente verhoging van de maximumsnelheid naar 130 km/h geldt dat
deze vergeleken zullen worden met de effecten van de maximumsnelheden op de

- «
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andere wegvakken uit het experiment, zodat de effecten kunnen worden afgezet
tegen een permanente invoer.

Locatiespecifiek:
sLocatieverschillen tussen huidige situatie en de toekomstige situatie met
betrekking tot de snelheidsverhoging (onderscheid nu 100km/h en 130km/h
tijdens de proef, en nu 120km/h en 130km/h tijdens de proef).
eIntensiteiten (drukke en rustige trajecten).
eLocaties met en zonder signalering

Periodespecifiek:
eWerkdagen en weekenddagen.
eSpitsperiodes.

Toelichting 4 Naast het bovengenoemd onderscheid is het ook van belang dat
de opdrachtnemer rekening houdt met andere omstandigheden die een’
meetperiode, of deel daarvan, beinvioeden zoals:
eHet weer
eHet al dan niet in werking zijn van de maatregel. (aan of uit)
eGrootschalige incidenten
eetc

Aan de opdrachtnemer wordt overgelaten hoe hiermee dient te worden
omgegaan. Het uitsluiten van bepaalde situaties uit de verzamelde gegevens is
een mogelijk oplossing.

Effecten op de doorstroming
De vraag die hier in algemene zin gesteld kan worden is de volgende:

Wat is de invioed van de dynamische snelheidsverhoging naar 130 km/h op de
doorstroming.

Verkeersafwikkeling is een ruim begrip. In eerste instantie wordt hiermee beoogd na
te gaan wat de effecten zijn voor het verkeer in zijn totaliteit. Dit kan worden
uitgedrukt in de reistijdwinst (of het verlies) die de weggebruikers ten gevolge van
de snelheidsverandering ervaren. In geval van een verhoging van de snelheid lijkt
het logisch dat een winst kan worden behaald, echter daar waar ook een verlaging
optreedt, is die winst minder vanzelfsprekend. Daarnaast wordt onderzocht of door
de verhoging op sommige plaatsen (dat kan ook net buiten de gekozen trajecten
zijn) neveneffecten optreden door vorming van congestie. Hoewel verondersteld
wordt dat de overgang naar een snelheid van 130 km/h niet zal leiden tot extra
filevorming, moet dit wel worden aangetoond. ‘

In meer detail is het ook van belang dat er uitspraken worden gedaan over de
effecten op de interactie tussen de voertuigen. Hierbij is onderzoek naar onderlinge
afstanden en snelheidsverschillen wenselijk.

Dat leidt tot de onderstaande onderzoeksvragen:

Op hoofdlijnen

eWat is de invioed van de dynamische snelheidsverhoging naar 130 km/h op de
reistijden?

Pagina 21 van 37



Evaluatie 130Dynamax | 25 februari 2011

«Wat is de invioed van de snelheidsverhoging naar 130 km/h op de
gerealiseerde (gemiddelde) snelheden?

Gedetailleerd

«Zijn er effecten waarneembaar op aangrenzende wegvakken?

eOntstaan er verkeerskundige problemen (files) door de invoering van een
hogere maximumsnelheid binnen het proeftraject?

+«Ontstaan er verkeerskundige problemen (files) bij de overgang van en naar de
130 km/h zones?

eHoe is de samenhang met het inhaalverbod voor vrachtauto’s vanuit
verkeerskundig oogpunt

eWat zijn de effecten op de snelheidsverschillen tussen de rijstroken?

Toelichting 5 Voor de onderzoeksvragen onder de kop gedetailleerd geldt dat
deze niet voor alle trajecten dient wordt onderzocht (dat geldt voor alle 5
onderdelen). Het wordt aan de opdrachtnemer gelaten om de meest
geschikte locatie(s) te vinden waarmee deze vraag kan worden beantwoord.
Zo lijkt het op voorhand zinvol om de onderzoeksvraag aangaande het
ontstaan van files bij een overgang te onderzoeken op een traject waar de
ook daadwerkelijk kunnen ontstaan (de A2 en de A16 lijken hiervoor het
meest kansrijk).

4.2.2 Effect op de beleving van de weggebruiker
De vraag die hier in algemene zin gesteld kan worden is de volgende:

Hoe ervaart de weggebruiker dynamische snelheidsverhoging naar 130 km/h?

Om de ervaring van de weggebruiker te toetsen zal gebruik gemaakt worden van
een draagvlak onderzoek. Het draagviakonderzoek zal worden uitgevoerd in de
vorm van 2 focusgroepen, en een enquéte onder een representatieve doelgroep.
Doel is om inzicht te krijgen in het draagvlak voor, en het begrijpen van, het
concept en de scenario’s die nu voorliggen m.b.t. de 130 km/h invoering.
Focusgroepen bieden de mogelijkheid om inhoudelijk dieper in te gaan op de
materie, door te vragen naar achterliggende motieven etc. Tevens kunnen met
bevindingen uit de focusgroepen de vragen van de enquéte verder worden
toegespitst. '

Deze onderzoeken moeten inzicht geven in de beleving en ervaringen van
weggebruikers op de betreffende trajecten. Welke invioed hebben de gekozen
maatregelen op de weggebruikers, en welke effecten merken zij.

Ll R
Toelichting 6 Het onderzoek naar de ervaring van de weggebruiker met de

dynamische snelheidsverhoging naar 130 km/h wordt door de opdrachtgever
separaat uitgevoerd. Dit wordt aangestuurd door de afdeling gebruikers
binnen DVS. De resultaten hiervan dienen door de opdrachtnemer wel te
worden opgenomen in het eindrapport van de totale evaluatie.
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Op hoofdlijnen
eHoe ervaart de gebruiker het feit dat 130km/h is toegestaan?

Gedetailleerd ,

eWat is de perceptie van de verkeersveiligheid van de weggebruiker?

eBegrijpt de weggebruiker de bedoeling van de snelheidsverhoging en de
beperkingen daar van?

oBegrijpt de gebruiker dr overgang bij het binnen rijden en veriaten van de 130
zone?

eHoe gaat de gebruiker om met de venstertijden. Hoe gaat de gebruiker om met
een onderbreking in de 130 zone?

sHoe ervaart de gebruiker het terug gaan naar 90km/h? (dat geldt dus alleen
voor de A16)

Effecten op de verkeersveiligheid
De vraag die hier in algemene zin gesteld kan worden is de volgende:

Wat is de invioed van de dynamische snelheidsverhoging naar 130 km/h op de
verkeersveiligheid?

Het effect van de dynamische snelheidsverhoging naar 130 km/h op de
verkeersveiligheid wordt aan de hand van een aantal indicatoren bepaald. Zo is het
mogelijk om binnen een relatief korte termijn een redelijk toekomstvast en
algemeen beeld te krijgen van de verwachte ontwikkeling van de verkeersveiligheid
op de experimenttrajecten bij een (dynamische) maximumsnelheid van 130 km/h.
Het aantal verkeersongelukken is hierbij de meest voor de hand liggende indicator.
Om het aantal verkeersong