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In deze bijlage zijn de belastingen op een aantal wegvakken bij de aansluiting met de 

A2 en A50 opgenomen voor de varianten die ook zijn gesimuleerd. De A2 en A50 zelf 

zijn echter niet gesimuleerd. De A2 en A50 zijn niet gesimuleerd met VISSIM omdat 

RWS voor aansluitingen op het rijkswegennet FOSIM gebruikt als simulatie programma.  

De intensiteiten en capaciteiten komen direct uit OMNITRANS en zijn niet verder 

bewerkt. De capaciteiten die in OMNITRANS worden gebruikt komen niet altijd overeen 

met de werkelijke capaciteiten. 

De I/C waarden zijn op twee manieren berekend: 

- De gemiddelde waarde voor de twee uur spitsen (7-9 uur en 16-18 uur)  

- De waarde voor het drukste uur van de ochtend en avondspits. Hierbij is er van 

uit gegaan dat de intensiteit in het drukste uur 60% van de twee uurs 

intensiteiten is. 

 

Voor de A2 is eerder een FOSIM-analyse uitgevoerd voor het referentie-alternatief en 

het alternatief 100 km/uur. Hieruit is gebleken dat de verkeersafwikkeling op de 

parallelweg van de A2 in de referentiesituatie onvoldoende is. Het alternatief 100 km/uur 

leidt ondanks de toename van intensiteiten niet tot een verdere verslechtering van de 

verkeersafwikkeling. Het toevoegen van invoegstroken, weefstroken en de verbetering 

van de verkeersafwikkeling richting de N279 zorgen op het wegvak N279-Hintham van 

de A2 voor een verbetering van de verkeersafwikkeling, de knelpunten verplaatsen naar 

andere wegvakken. 

 

Op de A50 is geen FOSIM-simulatie uitgevoerd. Op de aansluitende wegvakken is er 

sprake van een toename van verkeer in alternatief 100 km/uur. Op het wegvak ter 

hoogte van de N279 (het doorgaande verkeer op de A50) is sprake van een afname van 

verkeersintensiteiten.  

De verkeersafwikkeling is op de A50 minder problematisch dan op de parallelbanen van 

de A2. Om een goed beeld te krijgen van het effect van alternatief 100 km/uur op de 

verkeersafwikkeling op de A50, is het raadzaam om een FOSIM-simulatie uit te voeren. 
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BIJLAGE 4: 

VORMGEVING AANSLUITINGEN A2 EN A50 IN OMNITRANS 
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OMNITRANS variant 2006 BASIS: 
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OMNITRANS variant 2020 referentie: 
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OMNITRANS variant 2020 VARIANT 3B (2x2 80km/h variant): 
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1 INLEIDING 

1.1 Aanleiding 

De provincie Noord-Brabant doet een planstudie naar de verbreding van de N279 

tussen de aansluiting op de A50 en de aansluiting op de A2. In deze studie worden twee 

alternatieven onderzocht: 

• Alternatief 2x2, 80 km/uur met gelijkvloerse aansluitingen 

• Alternatief 2x2, 100 km/uur met ongelijkvloerse aansluitingen 

 

Om de mogelijkheden van een gefaseerde aanleg te onderzoeken,  onderzoekt de 

provincie ook de mogelijkheid om het alternatief 100 km/uur aan te leggen met tijdelijk 

behoud van de gelijkvloerse aansluitingen op de A50 en de A2. 

 

In het verkeerskundig onderzoek worden diverse modelinstrumenten ingezet: 

• Statisch verkeersmodel NRM N279. Dit model is gebaseerd op het NRM 

Brabant 3.2 en 3.3 en aangevuld met een gebiedsverfijning langs de N279 

corridor en een afstemming met de lokale verkeersmodellen. 

• VISSIM-model voor functioneren van de N279 

• FOSIM-model voor functioneren van parallelbanen A2 

• FOSIM-model voor functioneren van A50 

 

Deze rapportage beschrijft de opzet en de resultaten van het FOSIM-model A50. 

 

1.2 Studiegebied 

Onderstaande afbeelding 1.1 toont het studiegebied. Hierin is het wegvak op de A50 

tussen de aansluitingen Veghel Noord en aansluiting Eerde (zie afbeelding 1.1) 

opgenomen. Tussen deze beide aansluitingen in bevind zich de aansluiting met de 

N279 (Veghel).  

 

De volgende modellen worden gesimuleerd: 

A50 Westbaan, ochtend en avondspits 

A50 Oostbaan, ochtend en avondspits 

 

Eerst wordt de autonome situatie gesimuleerd, vervolgens worden de diverse 

projectalternatieven gesimuleerd. 

 

1.3 FOSIM 

Het microsimulatiemodel FOSIM (Freeway Operations SIMulation) is een ‘strengmodel’ 

dat door Rijkswaterstaat wordt gebruikt voor het nabootsen van de verkeersafwikkeling 

op de Nederlandse autosnelwegen. Dit gebeurt door het individuele gedrag van 

bestuurders te simuleren. De gedragingen van alle bestuurders samen leiden 

vervolgens tot een bepaalde verkeersafwikkeling op het weefvak. Met FOSIM is men 

tevens in staat om externe invloeden (bijvoorbeeld afwikkelingscapaciteit aansluitend 

onderliggend wegennet, locatie bebording), verkeerssamenstelling en ligging in het 

maaiveld (horizontaal en vertikaal alignement) mee te nemen.  
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Afbeelding 1.1: Studiegebied              [Bron: www.maps.live.nl] 

 

1.4 Leeswijzer 

Hoofdstuk 2 gaat in op de modeluitgangspunten en instellingen die zijn toegepast om 

het netwerk op te bouwen. Hoofdstuk 3 zal vervolgens ingaan op de gehanteerde 

werkwijze die heeft geleid tot de uitkomsten. Hoofdstuk 4 geeft een kort en bondige 

conclusie weer. 
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2 ONDERZOEKSOPZET 

De uitkomsten uit het model zijn afhankelijk van de toegepaste instellingen, de 

parameters en de manier waarop de wegvakken in het model zijn aangemaakt. 

Dit hoofdstuk gaat daarom in op de gehanteerde invoer. Hierbij is de invoer opgesplitst 

in de schematisering van de infrastructuur (paragraaf 2.1) en de schematisering van de 

verkeersbelasting (paragraaf 2.2). Paragraaf 2.3 beschrijft vervolgens de manier waarop 

de uitvoering van de simulaties heeft plaatsgevonden. De resultaten van de simulaties 

worden behandeld in hoofdstuk 3. 

 

2.1 Schematisering infrastructuur 

Op de A50 ter hoogte van de aansluiting met de N279 bestaat zowel de noord- als de 

zuidbaan uit twee rijstroken. Om in FOSIM een juist beeld van de afwikkeling van het 

verkeer te verkrijgen is het noodzakelijk om voldoende ruimte voor en na een mogelijke 

bottleneck te creëren. In deze studie is hiervoor 2.000 meter gehanteerd. In het model 

zijn verder de toe- en afritten van de aansluitingen 10: Eerde, 11: Veghel/N279 en 12: 

Veghel Noord aangemaakt. 

 

Gedraaide geometrie 

FOSIM is alleen in staat op verkeersinput te leveren vanuit het westen. Omdat de A50 

ter hoogte van de aansluitingen 10, 11 en 12 in noord-zuidelijke richting is gelegen en 

dus verkeersinput genereert vanuit andere richtingen, is de geometrie gedraaid.  

 

Onderlinge afstanden in het tracject 

Op basis van de website www.afstandmeten.nl is onder andere de lengte van de op- en 

afritten bepaald. Onderstaande figuren 2.1 en 2.2 laten voor zowel de west- als de 

oostbaan de bijbehorende geometrie in FOSIM zien.  

 

 
Figuur 2.1: Geometrie A50 westbaan 

 
Figuur 2.2: Geometrie A50 oostbaan 
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De belangrijkste uitgangspunten van de schematisering zijn: 

 

• Snelheden en inhaalverbod vrachtverkeer 

De maximale snelheid op de hoofdrijbaan is ingesteld op 120 kilometer per uur. 

Afhankelijk van de geometrie ter hoogte van de op- en afritten (scherpe bochten) is de 

snelheid naar beneden bijgesteld (in de bocht 70). Op de meest linker rijstrook geldt 

geen inhaalverbod voor vrachtverkeer. Onderstaande tabel toont de ingestelde 

maximale snelheden per rijbaan. 

 

Westbaan A50 Ingestelde 

snelheid (km/u) 

Oostbaan A50 Ingestelde 

snelheid (km/u) 

Afrit Veghel Noord 100 Afrit Eerde 100 

Toerit Veghel Noord 70 Toerit Eerde 70 

Afrit N279 100 Afrit N279 70 

Toerit N279 70 Toerit N279 100 

Afrit Eerde 100 Afrit Veghel Noord 100 

Toerit Eerde 70 Toerit Veghel Noord 100 

 

• Hellingen 

De verticale alignementen in het traject zijn gering (circa 0,1 tot 0,2%). In FOSIM is 

daarom geen snelheidsonderdrukking ten gevolge van hellingen opgenomen. 

 

• Verkeersregelinstallaties 

Bij een aantal aansluitingen treedt in de huidige situatie terugslag op tot op de 

hoofdrijbaan. Verwacht wordt dat dit ook in de autonome situatie zal gaan gebeuren. Het 

meten van de capaciteit op het hoofdwegennet is daarom afhankelijk van de mate van 

afwikkeling op het onderliggende wegennet. Als aanname voor deze studie is echter 

gedaan dat de VRI’s op het onderliggende wegennet zodanig zijn ingesteld 

(filedetectielussen), dat er geen terugslag zal plaatsvinden op de hoofdrijbaan.  
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• Intensiteit vrachtverkeer op het OWN 

Uit voorgaande studies is gebleken dat de percentages vrachtverkeer op het 

onderliggende wegennet, lees N279, niet juist zijn opgenomen in het NRM model. De 

werkelijke vrachtpercentages liggen namelijk hoger, zo is uit andere studies gebleken. 

 

• Strookwisselgebieden 

Op de hoofdrijbaan vinden strookwisselingen plaats. Om te zorgen dat het 

verkeer op tijd van strook wisselt om bijvoorbeeld de gewenste afrit te bereiken zijn er 

strookwisselgebieden aangemaakt. Hiervoor zijn in eerste instantie standaard 

instellingen van FOSIM gehanteerd. Gelet op de huidige bebording boven de weg 

(portalen) is gebleken dat de standaard instellingen in Fosim te kort zijn. Daarom zijn 

zowel de gewenste, als de verplichte strookwisselgebieden als volgt ingesteld: 

- Lengte gewenst strookwisselen: 1.200 meter van te voren; 

- Lengte verplicht strookwisselen:    600 meter van te voren.  

 

 

2.2 Schematisering verkeersbelasting 

Drie belangrijke uitgangspunten voor de verkeersbelasting in FOSIM vormen het 

Herkomst-Bestemmingspatroon (HB), het intensiteitsverloop en de gehanteerde 

voertuigdistributie. In deze paragraaf zal als eerste de totstandkoming van het herkomst-

bestemmingspatroon worden beschreven en verklaard. Met betrekking tot de 

gehanteerde voertuigdistributie kan gezegd worden dat de standaard instellingen zijn 

gebruikt. Er is in deze rapportage dan ook niet verder ingegaan op de gehanteerde 

voertuigdistributie. 

 

Herkomst-bestemmingspatroon 

De HB-matrix is verkregen uit het NRM model N279. Hiervoor is een cordonmatrix 

aangemaakt, zie bijlage A. Deze omsluit het studiegebied. Onderstaande afbeelding 2.1 

geeft de randpunten weer.  
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Afbeelding 2.1: Cordonrandpunten 

 

In de onderstaande tabellen 2.1 en 2.2 zijn vervolgens de cordonmatrices zo aangepast 

dat deze toepasbaar zijn voor invoermethode in Fosim. Het percentage vrachtverkeer 

per herkomst is ook op deze wijze genoteerd. Voor Fosim zijn de intensiteiten 

vermenigvuldigd met de factor 0,6 vanwege het omrekenen naar intensiteiten per uur. 

Let op: Dit betreffen de gegevens voor Referentiesituatie 2020 Autonoom. Voor de 

variant 4b – A50 – A2 is dezelfde werkwijze gehanteerd. 

 

Tabel 2.1: Intensiteiten 2020 Autonoom Westbaan in ochtendspits in mvt/2uur 

 

Tabel 2.2: Intensiteiten 2020 Autonoom Oostbaan in ochtendspits in mvt/2uur 
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• Toegepaste procentuele verdeling per bestemming 

Omdat FOSIM het verkeer richting de bestemmingen verdeelt naar verhouding, is dit op 

basis van de tabellen 2.1 en 2.2 bepaald. Onderstaande tabellen 2.3 en 2.4 geven 

hiervan een overzicht.  

 

Tabel 2.3: procentuele verdeling 2020 Autonoom ochtendspits westbaan 

 
 

Tabel 2.4: procentuele verdeling 2020 Autonoom ochtendspits oostbaan 

 
 

• Schematische weergave HB-patroon 

Op basis van de hierboven beschreven berekening is het herkomst-bestemmings-

patroon voor de autonome situatie 2020 schematisch weergegeven voor zowel de west-

als de oostbaan. De figuren 2.3 t/m 2.6 tonen de verschillende 2-uurs intensiteiten-

stromen op het wegvak voor zowel de ochtend- als de avondspits. In bijlage A zijn de 

intensiteitenstromen voor de variant N279 – A50 – A2 opgenomen. 

 

 
Figuur 2.3: 2-uurs ochtendspits 2020 Autonoom Westbaan 

 

 
Figuur 2.4: 2-uurs avondspits 2020 Autonoom Westbaan 
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Figuur 2.5: 2-uurs ochtendspits 2020 Autonoom Oostbaan 

 

 
Figuur 2.6: 2-uurs avondspits 2020 Autonoom Oostbaan 

 

Check uitvoer met MTR+ softwaretool 

Om na te gaan of de hierboven gegenereerde intensiteitenstromen enigszins overeen 

komen met de telcijfers van Rijkswaterstaat is gebruik gemaakt van de MTR+ 

softwaretool. Het traject Veghel – Veghel Noord is hierbij bekeken. Let op: De MTR+ 

tool genereert intensiteiten per uur. De intensiteiten uit het verkeersmodel dienen met 

een factor 0,6 vermenigvuldigd te worden ter vergelijking. 

 

Geconstateerd is dat de spitsintensiteiten uit 2011 min of meer gelijk liggen met de 

verkeersmodel intensiteiten 2020 Autonoom.  Hieruit kan geconcludeerd worden dat de 

intensiteiten uit het verkeersmodel op de A50 aan de lage kant zijn voor het jaar 2020. 

Er is voor gekozen hier verder geen actie op te ondernemen.  

 

Voor zowel de oost- als de 

westbaan, zijn de intensiteiten 

en momenten van de 

maatgevende spitsperiode 

gelijk aan die uit het 

verkeersmodel. Hiernaast 

staand figuur toont voor de 

oostbaan een maatgevende 

avondspits en voor de 

westbaan een maatgevende 

ochtendspits. 
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2.3 Uitvoering van de simulatie 

Een doel van de simulatie is om inzicht te krijgen in de verkeersafwikkeling, daartoe 

moet de capaciteit op het maatgevende wegvak, de bottleneck, bepaald worden. Hiertoe 

wordt de simulatie uitgevoerd volgens de input, beschreven in paragraaf 2.1 en 2.2.  

 

NB: Indien zich met de ingevoerde HB intensiteiten geen congestie voordoet, dient de 

HB-matrix verder gefaseerd opgehoogd te worden tot het moment de capaciteit wel 

bereikt wordt. Pas dan kan de capaciteit gemeten worden. Op de locatie waar de 

congestie ontstaat (maatgevende locatie) is vervolgens de I/C verhouding bepaald.  

 

Als voorbeeld toont onderstaand figuur 2.7 de locatie waar de capaciteit is gemeten. De 

rode lijn geeft het punt aan waar de file zich ontwikkelt, de zogenoemde bottleneck. De 

gele lijn, welke net iets verder stroomafwaarts ligt, geeft het punt aan waar sprake is van 

een vrije afwikkeling.  

 

 
Figuur 2.7: Voorbeeldlocatie capaciteitsmeting westbaan A50 

 

FOSIM is een stochastisch model en de uitkomsten zijn van een bepaalde toevalsfactor 

afhankelijk. Dit betekent dat op basis van één simulatierun geen uitspraken gedaan 

kunnen worden. Het is daarom noodzakelijk om in FOSIM 100 modelruns te draaien. Op 

basis hiervan wordt een capaciteitsverdeling aangemaakt door Fosim. Naar aanleiding 

hiervan kan vervolgens de afwikkelingskwaliteit bepaald worden. Deze zal worden 

besproken in het volgende hoofdstuk. 
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3 RESULTATEN 

Dit hoofdstuk gaat in op de resultaten van de simulaties, waarvan in het vorige 

hoofdstuk de invoer beschreven is. Op basis van de uitgevoerde simulaties beschrijft 

paragraaf 3.1 de verkeersafwikkeling en de geschatte capaciteiten. Deze zijn in 

paragraaf 3.2 gebruikt om de afwikkelingskwaliteit (I/C verhouding) te bepalen. 

 

3.1 Verkeersproces en capaciteitswaarden 

In het achterhoofd dient te worden gehouden dat bij het omgaan met capaciteiten twee 

aspecten van belang zijn: 

• Op het moment dat de capaciteiten worden gemeten zijn de omstandigheden als 

‘ideaal’ te beschrijven. 

• Voor het bepalen van de capaciteit in FOSIM zijn minimaal 100 simulaties 

benodigd. Na het uitvoeren van de 100 simulaties genereert het programma een 

grafiek waaruit de capaciteitsverdeling valt op te maken. Tevens wordt de 

mediaan getoond met 95% betrouwbaarheid. De mediaan, ofwel de 50-

percentielwaarde geeft een goede benadering van de capaciteit op het 

beschouwde wegvak. Deze waarde geeft dus de maximale hoeveelheid 

voertuigen per uur aan op het beschouwde wegvak. De capaciteitsverdelingen 

zijn als bijlage bijgesloten in bijlage B. 
 

3.2 Autonome situatie 2020 

In deze paragraaf zijn de I/C verhoudingen van de autonome variant bepaald. Omdat 

niet altijd de capaciteit gehaald wordt zijn de intensiteiten naar verhouding opgehoogd 

om de capaciteit te kunnen berekenen. Zowel op de westbaan als op de oostbaan. De 

resultaten voor de westbaan zullen als eerste worden beschreven, daarna de resultaten 

voor de oostbaan. 

 

• Westbaan A50 

 

Ochtendspits: 

In de ochtendspits ontstaat er op de westbaan geen congestie. Pas na ophoging van de 

intensiteiten ontstaat er een knelpunt ter hoogte toerit N279. Daar is de capaciteit 

gemeten. De congestie slaat terug tot voor de afrit N279. De I/C verhouding is aan de 

hoge kant, wat duidt op het feit dat de capaciteit bijna bereikt is. 

 

Figuur 3.1: Knelpunt westbaan A50 in de ochtendspits met ophoging 

 
 

Tabel 3.1: I/C verhouding knelpunt westbaan A50 in de ochtendspits 

Capaciteit ter hoogte van knelpunt 4.561 Mvt/uur 

Intensiteit hoofdrijbaan  3.630 Mvt/uur 

Intensiteit toerit of afrit 594 Mvt/uur 

I/C verhouding 0,93 
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Avondspits: 

In de avondspits ontstaat op de westbaan geen congestie. Na ophoging van de 

intensiteiten ontstaat er een knelpunt ter hoogte van toerit Eerde. Daar is de capaciteit 

gemeten. De congestie slaat terug tot voor de afrit Eerde. 

 

Figuur 3.2: Knelpunt westbaan A50 in de avondspits met ophoging 

 
 

Tabel 3.2: I/C verhouding knelpunt westbaan A50 in de avondspits 

Capaciteit ter hoogte van knelpunt  4.021 Mvt/uur 

Intensiteit hoofdrijbaan  2.447 Mvt/uur 

Intensiteit toerit of afrit 923 Mvt/uur 

I/C verhouding 0,84 

 

• Oostbaan A50 

 

Ochtendspits: 

In de ochtendspits ontstaat op de oostbaan geen congestie. Het verkeer stroomt 

ongehinderd door. Om de capaciteit te bepalen zijn de intensiteiten opgehoogd. 

Hierdoor ontstaat er congestie ter hoogte van de toerit Veghel Noord. Deze slaat terug 

tot voor de afrit Veghel Noord. Op een later moment ontstaat ook ter hoogte van de afrit 

Eerde congestie. 

 

Figuur 3.3: Knelpunt oostbaan A50 in de ochtendspits met ophoging 

 
 

Tabel 3.3: I/C verhouding knelpunt op de oostbaan A50 in de ochtendspits 

Capaciteit ter hoogte van knelpunt 4.159 Mvt/uur 

Intensiteit hoofdrijbaan  2.515 Mvt/uur 

Intensiteit toerit of afrit 585 Mvt/uur 

I/C verhouding 0,75 
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Avondspits: 

In de avondspits ontstaat op de oostbaan zonder opgehoogde intensiteiten wel 

congestie. Het knelpunt bevindt zich ter hoogte van toerit Eerde. Daar is ook de 

capaciteit gemeten. De congestie slaat terug tot voorbij de afrit Eerde. Ook stroomt de 

toerit Eerde vol. Uit de I/C verhouding blijkt ook dat de capaciteit bereikt is. 

 

Figuur 3.4: Knelpunt oostbaan A50 in de avondspits zonder ophoging 

 
 

Tabel 3.4: I/C verhouding knelpunt oostbaan A50 in de avondspits 

Capaciteit ter hoogte van knelpunt 4.066 Mvt/uur 

Intensiteit hoofdrijbaan 2.968 Mvt/uur 

Intensiteit toerit of afrit 1.111 Mvt/uur 

I/C verhouding 1,00 
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3.3 Variant 4b – A50 – A2 

In deze paragraaf zijn de I/C verhoudingen van variant 4b – A50 – A2 bepaald. Zowel op 

de westbaan als op de oostbaan. De resultaten voor de westbaan zullen als eerste 

worden beschreven, daarna de resultaten voor de oostbaan. De veranderingen in 

verhouding van vracht, herkomst/bestemming en aantallen zijn de capaciteiten ook 

anders. 

 

• Westbaan A50 

 

Ochtendspits: 

In de ochtendspits ontstaat er op de westbaan congestie ter hoogte van de toerit N279. 

Daar is de capaciteit gemeten. De congestie slaat terug tot voor de afrit N279.  

 

Figuur 3.1: Knelpunt westbaan A50 in de ochtendspits met ophoging 

 
 

Tabel 3.1: I/C verhouding knelpunt westbaan A50 in de ochtendspits 

Capaciteit ter hoogte van knelpunt 3.595 Mvt/uur 

Intensiteit hoofdrijbaan 3.488 Mvt/uur 

Intensiteit toerit of afrit 853 Mvt/uur 

I/C verhouding 1,20 

 

Avondspits: 

In de avondspits ontstaat op de westbaan geen congestie. Na ophoging van de 

intensiteiten ontstaat er een knelpunt ter hoogte van toerit Eerde. Daar is de capaciteit 

gemeten. De congestie slaat terug tot voor de afrit Eerde. 

 

Figuur 3.2: Knelpunt westbaan A50 in de avondspits met ophoging 

 
 

Tabel 3.2: I/C verhouding knelpunt westbaan A50 in de avondspits 

Capaciteit ter hoogte van knelpunt  4.006 Mvt/uur 

Intensiteit hoofdrijbaan  2.555 Mvt/uur 

Intensiteit toerit of afrit 872 Mvt/uur 

I/C verhouding 0,86 
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• Oostbaan A50 

 

Ochtendspits: 

In de ochtendspits ontstaat op de oostbaan de ene keer wel en de andere keer geen 

congestie. Het hangt er dus om. Om de capaciteit te bepalen zijn de intensiteiten 

opgehoogd. Hierdoor ontstaat er congestie ter hoogte van de toerit Veghel/N279. Deze 

slaat terug tot voor de afrit Veghel/N279.  

 

Figuur 3.3: Knelpunt oostbaan A50 in de ochtendspits met ophoging 

 
 

Tabel 3.3: I/C verhouding knelpunt op de oostbaan A50 in de ochtendspits 

Capaciteit ter hoogte van knelpunt 3.616 Mvt/uur 

Intensiteit hoofdrijbaan 2.213 Mvt/uur 

Intensiteit toerit of afrit 925 Mvt/uur 

I/C verhouding 0,87 

 

Avondspits: 

In de avondspits ontstaat op de oostbaan zonder opgehoogde intensiteiten wel 

congestie. Het knelpunt bevindt zich ter hoogte van toerit Eerde en de toerit 

Veghel/N279. Doordat toerit Eerde een soort van trechter vormt, lost de congestie bij 

toerit Veghel/N279 op een bepaald moment op doordat zich minder verkeer op de 

hoofdrijbaan bevindt. De capaciteit is bij de toerit Eerde gemeten. De congestie slaat 

terug tot voorbij de afrit Eerde. Ook stroomt de toerit Eerde vol. Uit de I/C verhouding 

blijkt ook dat de capaciteit bereikt is. 

 

Figuur 3.4: Knelpunt oostbaan A50 in de avondspits zonder ophoging 

 
 

Tabel 3.4: I/C verhouding knelpunt oostbaan A50 in de avondspits 

Capaciteit ter hoogte van knelpunt 3.464 Mvt/uur 

Intensiteit hoofdrijbaan 2.980 Mvt/uur 

Intensiteit toerit of afrit 1.290 Mvt/uur 

I/C verhouding 1,23 
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4 CONCLUSIE 

In deze rapportage is middels het programma FOSIM het rijgedrag voor zowel de west- 

als de oostbaan op het wegvak A50 Eerde – Veghel Noord bestudeerd, voor zowel de 

ochtend- als de avondspits in 2020 Autonoom en variant 4b – A50 – A2.  

 

• Autonome situatie 

 

Uit de simulaties blijkt het volgende voor de westbaan A50: 

In de ochtendspits ontstaat er op de westbaan geen congestie. Pas na ophoging van de 

intensiteiten ontstaat er een knelpunt ter hoogte toerit N279. Daar is de capaciteit 

gemeten. De congestie slaat terug tot voor de afrit N279. 

 

In de avondspits ontstaat op de westbaan geen congestie. Na ophoging van de 

intensiteiten ontstaat er een knelpunt ter hoogte van toerit Eerde. Daar is de capaciteit 

gemeten. De congestie slaat terug tot voor de afrit Eerde. 

 

Uit de simulaties blijkt het volgende voor de oostbaan A50: 

In de ochtendspits ontstaat op de oostbaan geen congestie. Het verkeer stroomt 

ongehinderd door. Om de capaciteit te bepalen zijn de intensiteiten opgehoogd. 

Hierdoor ontstaat er congestie ter hoogte van de toerit Veghel Noord. Op een later 

moment ontstaat er stroomopwaarts congestie voor de afrit Eerde. 

 

In de avondspits ontstaat op de oostbaan wel congestie. Het knelpunt bevindt zich ter 

hoogte van toerit Eerde. Daar is ook de capaciteit gemeten. De congestie slaat terug tot 

voorbij de afrit Eerde. Ook stroomt de toerit Eerde vol. 

 

• Variant 4b – A50 – A2 

 

Uit de simulaties blijkt het volgende voor de westbaan A50: 

In de ochtendspits ontstaat er op de westbaan congestie ter hoogte van de toerit N279. 

Daar is de capaciteit gemeten. De congestie slaat terug tot voor de afrit N279.  

 

In de avondspits ontstaat op de westbaan geen congestie. Na ophoging van de 

intensiteiten ontstaat er een knelpunt ter hoogte van toerit Eerde. Daar is de capaciteit 

gemeten. De congestie slaat terug tot voor de afrit Eerde. 

 

Uit de simulaties blijkt het volgende voor de oostbaan A50: 

In de ochtendspits ontstaat op de oostbaan de ene keer wel en de andere keer geen 

congestie. Het hangt er dus om. Om de capaciteit te bepalen zijn de intensiteiten 

opgehoogd. Hierdoor ontstaat er congestie ter hoogte van de toerit Veghel/N279. Deze 

slaat terug tot voor de afrit Veghel/N279.  

 

In de avondspits ontstaat op de oostbaan zonder opgehoogde intensiteiten wel 

congestie. Het knelpunt bevindt zich ter hoogte van toerit Eerde en de toerit 

Veghel/N279. Doordat toerit Eerde een soort van trechter vormt, lost de congestie bij 

toerit Veghel/N279 op een bepaald moment op doordat zich minder verkeer op de 

hoofdrijbaan bevindt. De capaciteit is bij de toerit Eerde gemeten. De congestie slaat 

terug tot voorbij de afrit Eerde. Ook stroomt de toerit Eerde vol. Uit de I/C verhouding 

blijkt ook dat de capaciteit bereikt is. 

=o=o=o=
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• Intensiteiten voor FOSIM 2020 Autonoom 
 

Ochtendspits A50 motorvoertuigen 

 
 

Ochtendspits A50 vracht 
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Avondspits A50 motorvoertuigen 

 
 

Avondspits A50 vracht 
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Intensiteiten voor FOSIM 2020 variant 4b – A50 – A2 
 

Ochtendspits A50 motorvoertuigen 

 
 

Ochtendspits A50 vracht 
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Avondspits A50 motorvoertuigen 

 
 

Avondspits A50 vracht 
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• Intensiteitenstroom variant 4b N279-A50-A2 
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• Werkwijze voor FOSIM analyse 
 

De verkeersafwikkeling behoort, samen met bijvoorbeeld de verkeersveiligheid, tot de 

belangrijkste criteria die de kwaliteit van de weginfrastructuur bepalen. Het is bij 

verkeerskundige projecten daarom belangrijk inzicht te hebben in de te verwachten 

afwikkeling, bijvoorbeeld bij de reconstructie van een weg. Het is echter vaak niet 

eenvoudig te voorspellen welke verkeersafwikkeling in een nieuwe situatie zal 

resulteren, omdat deze bepaald wordt door een complexe combinatie van 

invloedsfactoren. Fosim is een simulatiemodel dat u kan helpen het benodigde inzicht in 

de afwikkeling op Nederlandse autosnelwegen te verkrijgen.  

 

Fosim is een microscopisch simulatiemodel: het bootst het gedrag van individuele 

bestuurders na. Alle individuele bestuurders samen bepalen vervolgens welke 

kenmerken de gesimuleerde verkeersstroom heeft. 

Het model is specifiek ontwikkeld voor Nederlandse autosnelwegen. Het is hierbij 

mogelijk verschillende kenmerken van de weggeometrie op te geven, evenals enige 

lokale maatregelen (inhaalverbod vrachtverkeer) en de kenmerken van de 

verkeersbelasting. Het model is hoofdzakelijk bedoeld voor strengen, maar kan ook in 

enige mate met routekeuze omgaan, waarbij de gebruiker de splitsingspercentages 

dient op te geven. 

 

In de simulaties bepaalt Fosim hoe de bestuurders zich gedragen op het 

gespecificeerde wegvak. De resulterende verkeersafwikkeling is gedurende de 

simulaties gedetailleerd te volgen en achteraf nauwkeurig te analyseren, zowel op 

geaggregeerd niveau (snelheden, dichtheden, en dergelijke gemeten op doorsneden) 

als op microscopische niveau (tot aan alle voertuigposities elke tijdstap over het gehele 

wegvak). 
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Capaciteitsverdeling Westbaan ochtendspits 2020 Autonoom 

 
 

Capaciteitsverdeling Oostbaan avondspits 2020 Autonoom 
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1 INLEIDING 

1.1 Aanleiding 

De provincie Noord-Brabant doet een planstudie naar de verbreding van de N279 

tussen de aansluiting op de A50 en de aansluiting op de A2. In deze studie worden twee 

alternatieven onderzocht: 

• Alternatief 2x2, 80 km/uur met gelijkvloerse aansluitingen 

• Alternatief 2x2, 100 km/uur met ongelijkvloerse aansluitingen 

 

Om de mogelijkheden van een gefaseerde aanleg te onderzoeken, onderzoekt de 

provincie ook de mogelijkheid om het alternatief 100 km/uur aan te leggen met tijdelijk 

behoud van de gelijkvloerse aansluitingen op de A50 en de A2. 

 

In het verkeerskundig onderzoek worden diverse modelinstrumenten ingezet: 

• Statisch verkeersmodel NRM N279. Dit model is gebaseerd op het NRM 

Brabant 3.2 en 3.3 en aangevuld met een gebiedsverfijning langs de N279 

corridor en een afstemming met de lokale verkeersmodellen. 

• VISSIM-model voor functioneren van de N279 

• FOSIM-model voor functioneren van parallelbanen A2 

• FOSIM-model voor functioneren van A50 

 

Deze rapportage beschrijft de opzet en de resultaten van het FOSIM-model A2, dat 

afkomstig is van Arcadis. 

 

1.2 Studiegebied 

Onderstaande afbeelding 1.1 toont het studiegebied. Hierin is het wegvak op de A2 

tussen de aansluiting Kerkdriel en knooppunt Vught (zie afbeelding 1.1) opgenomen. 

Tussen deze beide aansluitingen in bevind zich de aansluiting met de N279 (Veghel).  

 

De volgende modellen worden gesimuleerd: 

A2 Westbaan, ochtend en avondspits 

A2 Oostbaan, ochtend en avondspits 

 

Eerst wordt de autonome situatie gesimuleerd, vervolgens worden de diverse 

projectalternatieven gesimuleerd. 

 

1.3 FOSIM 

Het microsimulatiemodel FOSIM (Freeway Operations SIMulation) is een ‘strengmodel’ 

dat door Rijkswaterstaat wordt gebruikt voor het nabootsen van de verkeersafwikkeling 

op de Nederlandse autosnelwegen. Dit gebeurt door het individuele gedrag van 

bestuurders te simuleren. De gedragingen van alle bestuurders samen leiden 

vervolgens tot een bepaalde verkeersafwikkeling op het weefvak. Met FOSIM is men 

tevens in staat om externe invloeden (bijvoorbeeld afwikkelingscapaciteit aansluitend 

onderliggend wegennet, locatie bebording), verkeerssamenstelling en ligging in het 

maaiveld (horizontaal en vertikaal alignement) mee te nemen.  
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Afbeelding 1.1: Studiegebied              [Bron: www.maps.live.nl] 

 

1.4 Leeswijzer 

Hoofdstuk 2 gaat in op de modeluitgangspunten en instellingen die zijn toegepast in het 

verkregen netwerk van Arcadis. Hoofdstuk 3 zal vervolgens ingaan op de gehanteerde 

werkwijze die heeft geleid tot de uitkomsten. Hoofdstuk 4 geeft een kort en bondige 

conclusie weer. 
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2 ONDERZOEKSOPZET 

De uitkomsten uit het model zijn afhankelijk van de toegepaste instellingen, de 

parameters en de manier waarop de wegvakken in het model zijn aangemaakt. 

Dit hoofdstuk gaat daarom in op de gehanteerde invoer die Arcadis heeft gehanteerd. 

Hierbij is de invoer opgesplitst in de schematisering van de infrastructuur (paragraaf 2.1) 

en de schematisering van de verkeersbelasting (paragraaf 2.2). Paragraaf 2.3 beschrijft 

vervolgens de manier waarop de uitvoering van de simulaties heeft plaatsgevonden. De 

resultaten van de simulaties worden behandeld in hoofdstuk 3. 

 

2.1 Schematisering infrastructuur 

Het A2 traject, waarvan figuur 2.1 en 2.2 de geometrie laten zien, is opgenomen in de 

simulatie. Het traject omvat als randpunten de aansluiting Kerkdriel aan de noordkant 

van Den Bosch en het knooppunt Vught ten zuiden van Den Bosch. Het traject is 

opgedeeld in een hoofdrijbaan en een parallelrijbaan. De volgende aansluitingen zijn 

opgenomen in het model: Kerkdriel, A59 West, Rosmalen, A59 Oost, N279, St. 

Michielsgestel en de A65 Tilburg. 

 

Gedraaide geometrie 

FOSIM is alleen in staat op verkeersinput te leveren vanuit het westen. Omdat de A2 ter 

hoogte van de aansluitingen in noord-zuidelijke richting is gelegen en dus verkeersinput 

genereert vanuit andere richtingen, is de geometrie gedraaid.  

 

Autonome situatie 

 

 
Figuur 2.1: Geometrie A2 westbaan                 (bron: Arcadis) 

 

 
Figuur 2.2: Geometrie A2 oostbaan               (bron: Arcadis) 
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De belangrijkste uitgangspunten van de schematisering zijn: 

 

• Snelheden en inhaalverbod vrachtverkeer 

De maximale snelheid op de hoofdrijbaan is ingesteld op 120 kilometer per uur. Op de 

parallelrijbaan is een maximale snelheid gehanteerd van 100 kilometer per uur. Op de 

meest linker rijstrook geldt geen inhaalverbod voor vrachtverkeer.  

 

• Hellingen 

De verticale alignementen in het traject zijn gering (circa 0,1 tot 0,2%). In FOSIM is 

daarom geen snelheidsonderdrukking ten gevolge van hellingen opgenomen. 

 

• Verkeersregelinstallaties 

Bij een aantal aansluitingen treedt in de huidige situatie terugslag op tot op de 

hoofdrijbaan. Verwacht wordt dat dit ook in de autonome situatie zal gaan gebeuren. Het 

meten van de capaciteit op het hoofdwegennet is daarom afhankelijk van de mate van 

afwikkeling op het onderliggende wegennet.  

 

• Intensiteit vrachtverkeer op het OWN 

Uit voorgaande studies is gebleken dat de percentages vrachtverkeer op het 

onderliggende wegennet, lees N279, niet juist zijn opgenomen in het NRM model. De 

werkelijke vrachtpercentages liggen hoger.  

 

• Strookwisselgebieden 

Op de hoofdrijbaan vinden strookwisselingen plaats. Om te zorgen dat het 

verkeer op tijd van strook wisselt om bijvoorbeeld de gewenste afrit te bereiken zijn er 

strookwisselgebieden aangemaakt. Hiervoor zijn de instellingen die Arcadis heeft 

gehanteerd gehandhaafd in FOSIM.  
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2.2 Schematisering verkeersbelasting 

Drie belangrijke uitgangspunten voor de verkeersbelasting in FOSIM vormen het 

Herkomst-Bestemmingspatroon (HB), het intensiteitsverloop en de gehanteerde 

voertuigdistributie. In deze paragraaf zal als eerste de totstandkoming van het herkomst-

bestemmingspatroon worden beschreven en verklaard. Met betrekking tot de 

gehanteerde voertuigdistributie kan gezegd worden dat de standaard instellingen zijn 

gebruikt. Er is in deze rapportage dan ook niet verder ingegaan op de gehanteerde 

voertuigdistributie. 

 

Herkomst-bestemmingspatroon 

De HB-matrix is verkregen uit het NRM model N279. Hiervoor is een cordonmatrix 

aangemaakt, zie bijlage A. Deze omsluit het studiegebied. Onderstaande afbeelding 2.1 

geeft de randpunten weer.  

 

 
Afbeelding 2.1: Cordonrandpunten A2 

 

In de onderstaande tabellen 2.1 en 2.2 zijn vervolgens de cordonmatrices zo aangepast 

dat deze toepasbaar zijn voor invoermethode in Fosim. Het percentage vrachtverkeer 

per herkomst is ook op deze wijze genoteerd. Voor Fosim zijn de intensiteiten 

vermenigvuldigd met de factor 0,6 vanwege het omrekenen naar intensiteiten per uur. 
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Tabel 2.1: Intensiteiten 2020 Westbaan in ochtendspits in mvt/2uur 

 

Tabel 2.2: Intensiteiten 2020 Oostbaan in ochtendspits in mvt/2uur 

 
 

• Toegepaste procentuele verdeling per bestemming 

Omdat FOSIM het verkeer richting de bestemmingen verdeelt naar verhouding, is dit op 

basis van de tabellen 2.1 en 2.2 bepaald. Onderstaande tabellen 2.3 en 2.4 geven 

hiervan een overzicht.  

 

Tabel 2.3: procentuele verdeling ochtendspits van de herkomsten op de westbaan 

 
 

Tabel 2.4: procentuele verdeling ochtendspits van de herkomsten op de oostbaan 
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2.3 Uitvoering van de simulatie 

Een doel van de simulatie is om inzicht te krijgen in de verkeersafwikkeling, daartoe 

moet de capaciteit op het maatgevende wegvak, de bottleneck, bepaald worden. Hiertoe 

wordt de simulatie uitgevoerd volgens de input, beschreven in paragraaf 2.1 en 2.2.  

 

NB: Indien zich met de ingevoerde HB intensiteiten geen congestie voordoet, dient de 

HB-matrix verder gefaseerd opgehoogd te worden tot het moment de capaciteit wel 

bereikt wordt. Pas dan kan de capaciteit gemeten worden. Op de locatie waar de 

congestie ontstaat (maatgevende locatie) is vervolgens de I/C verhouding bepaald.  

 

Als voorbeeld toont onderstaand figuur 2.7 de locatie waar de capaciteit is gemeten. De 

rode lijn geeft het punt aan waar de file zich ontwikkelt, de zogenoemde bottleneck. De 

gele lijn, welke net iets verder stroomafwaarts ligt, geeft het punt aan waar sprake is van 

een vrije afwikkeling.  

 

 
Figuur 2.7: Voorbeeldlocatie capaciteitsmeting westbaan A2 

 

FOSIM is een stochastisch model en de uitkomsten zijn van een bepaalde toevalsfactor 

afhankelijk. Dit betekent dat op basis van één simulatierun geen uitspraken gedaan 

kunnen worden. Het is daarom noodzakelijk om in FOSIM 100 modelruns te draaien. Op 

basis hiervan wordt een capaciteitsverdeling aangemaakt door Fosim. Naar aanleiding 

hiervan kan vervolgens de afwikkelingskwaliteit bepaald worden. Deze zal worden 

besproken in het volgende hoofdstuk. 
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3 RESULTATEN 

Dit hoofdstuk gaat in op de resultaten van de simulaties, waarvan in het vorige 

hoofdstuk de invoer beschreven is. Op basis van de uitgevoerde simulaties beschrijft 

paragraaf 3.1 de verkeersafwikkeling en de geschatte capaciteiten. Deze zijn in 

paragraaf 3.2 gebruikt om de afwikkelingskwaliteit (I/C verhouding) te bepalen. 

 

 

3.1 Verkeersproces en capaciteitswaarden 

In het achterhoofd dient te worden gehouden dat bij het omgaan met capaciteiten twee 

aspecten van belang zijn: 

• Op het moment dat de capaciteiten worden gemeten zijn de omstandigheden als 

‘ideaal’ te beschrijven. 

• Voor het bepalen van de capaciteit in FOSIM zijn minimaal 100 simulaties 

benodigd. Na het uitvoeren van de 100 simulaties genereert het programma een 

grafiek waaruit de capaciteitsverdeling valt op te maken. Tevens wordt de 

mediaan getoond met 95% betrouwbaarheid. De mediaan, ofwel de 50-

percentielwaarde geeft een goede benadering van de capaciteit op het 

beschouwde wegvak. Deze waarde geeft dus de maximale hoeveelheid 

voertuigen per uur aan op het beschouwde wegvak. De capaciteitsverdelingen 

zijn als bijlage bijgesloten in bijlage B. 
 
 

Autonome situatie 2020 met intensiteiten 100-A2-A50 

In de autonome situatie wordt de capaciteit bereikt. Zowel op de westbaan als op de 

oostbaan. De resultaten voor de westbaan zullen als eerste worden beschreven, daarna 

de resultaten voor de oostbaan. Zie volgende pagina. 
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• Westbaan A2 

 

Ochtendspits: 

Het grootste knelpunt bevindt zich ter hoogte de toerit Kerkdriel. De congestie slaat 

terug tot voor de afrit Kerkdriel. Tevens ontstaat er ter hoogte van knooppunt Empel 

congestie. 

 

Figuur 3.1: Knelpunt westbaan A2 in de ochtendspits 

 
 

Tabel 3.1: I/C verhouding knelpunt westbaan A2 in de ochtendspits 

Capaciteit ter hoogte van knelpunt  6.273 Mvt/uur 

Intensiteit hoofdrijbaan 5.850 Mvt/uur 

Intensiteit toerit of afrit 1.436 Mvt/uur 

I/C verhouding 1,16 

 

Avondspits: 

Ter hoogte van de toerit N279 op de parallelrijbaan ontstaat congestie. Deze slaat op de 

parallelrijbaan in eerste instantie terug tot knooppunt Empel. Door de toerit van de N279 

te verlengen zou het probleem verholpen kunnen worden. Later ontstaat er ter hoogte 

van de aansluiting Kerkdriel ook congestie. 

 

Figuur 3.2: Knelpunt westbaan A2 in de avondspits 

 
 

Tabel 3.2: I/C verhouding knelpunt westbaan A2 in de avondspits 

Capaciteit ter hoogte van knelpunt toerit N279  2.999 Mvt/uur 

Intensiteit hoofdrijbaan  3.996 Mvt/uur 

Intensiteit toerit of afrit  1.004 Mvt/uur 

I/C verhouding 1,67 

 

Toerit 

N279 

Toerit 

Kerkdriel

Toerit 

Kerkdriel

Knp. 

Empel 
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• Oostbaan A2 

 

Ochtendspits: 

Op de oostbaan ontstaat de file ter hoogte van de toerit St. Michielsgestel. Deze slaat 

terug tot op de hoofdrijbaan. Ook ter hoogte van het weefvak tussen de toerit A59 Oost 

en de afrit Rosmalen / N279 ontstaat lichte congestie. Door de toerit van St. 

Michielsgestel te verlengen of te laten aansluiten op de afrit van de N279 zou dit eerste 

knelpunt kunnen worden opgelost. In dat geval zal het weefvak A59 Oost – afrit 

Rosmalen het knelpunt gaan vormen.  

 

Figuur 3.3: Knelpunt oostbaan A2 in de ochtendspits  

 
 

Tabel 3.3: I/C verhouding knelpunt op de oostbaan A2 in de ochtendspits 

Capaciteit ter hoogte van knelpunt 3.743 Mvt/uur 

Intensiteit hoofdrijbaan 2.556 Mvt/uur 

Intensiteit toerit of afrit 1.162 Mvt/uur 

I/C verhouding 0,99 

 

Avondspits: 

Op de oostbaan ontstaat congestie ter hoogte van de toerit St. Michielsgestel. Deze 

slaat net zoals in de ochtendspits terug tot op de hoofdrijbaan. Ter hoogte van het 

weefvak A59 Oost en afrit Rosmalen ontstaat op een later moment ook congestie, 

evenals bij de samenvoeging van de parallelrijbaan naar de hoofdrijbaan. Ook hier zou 

de toerit van St. Michielsgestel kunnen worden verlengd. Door deze maatregel zal 

eveneens het weefvak A59 Oost – Afrit Rosmalen een groter knelpunt gaan vormen. 

 

Figuur 3.4: Knelpunt oostbaan A2 in de avondspits 

 
 

Tabel 3.4: I/C verhouding knelpunt oostbaan A2 in de avondspits 

Capaciteit ter hoogte van knelpunt  3.748 Mvt/uur 

Intensiteit hoofdrijbaan 2.330 Mvt/uur 

Intensiteit toerit of afrit 1.136 Mvt/uur 

I/C verhouding 0,92 

 

 

Toerit St. 

Michielsgestel 

Weefvak A59 Oost 

– afrit Rosmalen 

Weefvak A59 Oost 

– afrit Rosmalen Toerit St. 

Michielsgestel 
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• Oostbaan A2 inclusief dubbele invoeger N279 

 

Ochtendspits: 

Zoals uit onderstaand figuur blijkt, zorgt de dubbele invoeger van de N279 niet voor een 

ander verkeersbeeld ten opzichte van de basis situatie met enkele invoeger. Wel lijkt op 

een later moment het weefvak A59 – afrit Rosmalen voor een groot knelpunt te zorgen. 

 

Figuur 3.5: Knelpunt oostbaan A2 in de ochtendspits met dubbele invoeger N279 

 
 

 

Avondspits: 

Zoals uit onderstaand figuur blijkt, draagt de dubbele invoeger van de N279 niet bij aan 

een ander verkeersbeeld, dan de basisvariant met een enkele invoeger. 

 

Figuur 3.6: Knelpunt oostbaan A2 in de avondspits met dubbele invoeger N279 

 

 

 

 

Dubbele toerit N279 

Dubbele toerit N279 
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• Westbaan A2 inclusief extra aansluiting Den Bosch/Poeldonk, tekening 1 en 3 

 

In variant ‘tekening 1’ gebruikt al het verkeer richting Veghel de afrit Den Bosch/ 

Poeldonk en verkeer richting Den Bosch de bestaande afrit N279. In variant ‘tekening 3’ 

gebruikt verkeer richting Veghel de bestaande afrit N279 en het verkeer richting Den 

Bosch maakt deels gebruik van N279 (20%) en deels (80% van afrit Den 

Bosch/Poeldonk. 

 

Door het verschil in toedeling tussen beide varianten treedt er op het weefvak N279 – 

afrit Den Bosch/Poeldonk congestie op in variant ‘tekening 1’. In variant ‘tekening 3’, zo 

is de aanname, treedt dit effect niet op. Het verkeer richting Veghel en 20% van het 

verkeer richting Den Bosch kan immers met twee rijstroken afrijden en hoeft geen 

gebruik te maken van het weefvak N279 – Den Bosch/Poeldonk. 

 

Ochtendspits tekening 1 

 
Avondspits tekening 1: 

 
 

Uit de simulaties van de ochtend- en de avondspits blijkt dat ter hoogte van het weefvak 

N279 – Den Bosch/Poeldonk inderdaad congestie ontstaat. Deze slaat terug 

stroomopwaarts richting het weefvak tussen de parallelbaan en de toerit A59 Oost. Daar 

ontstaat een heus knelpunt. Hier is ook de capaciteit gemeten. Deze bedraagt 3.081 

mvt/uur. Dit knelpunt zorgt er voor dat de afrit Den Bosch/Poeldonk minder belast wordt. 

Ook ter hoogte van toerit Kerkdriel vindt nog steeds congestie plaats.  

 

Ochtendspits tekening 3: 

 
Avondspits tekening 3: 

 
 

Uit de simulatie van variant ‘tekening 3’ blijkt dat in de ochtendspits het verkeer ter 

hoogte van de aansluitingen N279 en Den Bosch/Poeldonk geen hinder ondervindt. In 

N279 – 279 Zuid 



 
 
 
 
 
 
 

9W0870.B1/R001/902121/Rott  5 september 2011 

Definitief rapport   FOSIM analyse A2 

14 

 

de avondspits ondervindt de toerit N279 wel hinder, maar minder dan in variant 

‘tekening 1’. De congestie trekt snel stroomopwaarts. 

 

• Oostbaan A2 inclusief extra aansluiting Den Bosch/Poeldonk, tekening 1 en 3 

 

Anders dan op de westbaan, ontstaat op de hoofdbaan een knelpunt ter hoogte van de 

toerit St. Michielsgestel. Hierdoor is het lastig om het verkeersgedrag ter hoogte van het 

weefvak N279 Zuid – N279 te bestuderen. Uit onderstaande afbeeldingen blijkt dat het 

weefvak zowel in de ochtend, als in de avondspits ongehinderd blijft. De locaties waar 

de knelpunten ontstaan verschillen in beide varianten ‘tekening 1’ en ‘tekening 3’ niet.  

 

Ochtendspits tekening 1 

 
Avondspits tekening 1 

 
 

Ochtendspits tekening 3 

 
Avondspits tekening 3 
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4 CONCLUSIE 

In deze rapportage is middels het programma FOSIM het rijgedrag voor zowel de west- 

als de oostbaan op het wegvak A2 aansluiting Kerkdriel – Knooppunt Vught bestudeerd, 

voor zowel de ochtend- als de avondspits met de geometrie van de autonome situatie. 

De intensiteiten zijn afkomstig uit variant 4b: 100 – A2 – A50.  

 

Uit de simulaties blijkt het volgende voor de westbaan A2: 

In de ochtendspits ontstaat het knelpunt ter hoogte van toerit Kerkdriel. De congestie 

slaat terug tot voor de afrit Kerkdriel. Tevens ontstaat er ter hoogte van knooppunt 

Empel congestie..  

 

In de avondspits ontstaat op de parallelbaan congestie ter hoogte van de toerit N279. 

Deze slaat op de parallelrijbaan in eerste instantie terug tot knooppunt Empel. Door de 

toerit van de N279 te verlengen zou het probleem verholpen kunnen worden. Later 

ontstaat er ter hoogte van de aansluiting Kerkdriel ook congestie.  

 

Uit de simulaties blijkt het volgende voor de oostbaan A2 

In de ochtendspits ontstaat op de oostbaan file ter hoogte van toerit St. Michielsgestel. 

Deze slaat terug tot op de hoofdrijbaan. Ook ter hoogte van het weefvak tussen de toerit 

A59 Oost en de afrit Rosmalen / N279 ontstaat lichte congestie 

 

In de avondspits ontstaat op de oostbaan congestie ter hoogte van de toerit St. 

Michielsgestel. Deze slaat net zoals in de ochtendspits terug tot op de hoofdrijbaan. Ter 

hoogte van het weefvak A59 Oost en afrit Rosmalen ontstaat op een later moment ook 

congestie, evenals bij de samenvoeging van de parallelrijbaan naar de hoofdrijbaan. 

 

Verdubbeling toerit N279 

Het verdubbelen van de toerit N279 draagt niet bij aan een wezenlijke verandering van 

het verkeersgedrag op de parallelrijbaan van de A2. De knelpunten bevinden zich 

namelijk op andere locaties. 

 

Extra aansluiting Den Bosch/Poeldonk  

De extra aansluiting Den Bosch/Poeldonk variant ‘tekening 1’ zorgt ervoor dat het 

weefvak N279 – Den Bosch/Poeldonk zwaarder wordt belast. Oorzaak hiervan is het feit 

dat al het verkeer richting Veghel en 20% van het verkeer richting Den Bosch de afrit 

Den Bosch/Poeldonk neemt i.p.v. de afrit N279. Dit zorgt voor congestie, welke terug 

slaat tot aan het weefvak waar de A59 Oost aansluit op de parallelbaan. Dit knelpunt 

zorgt ervoor dat het weefvak N279 - Den Bosch/Poeldonk minder verkeer krijgt te 

verwerken binnen een bepaalde tijdseenheid.  

Voor de oostbaan geldt dat toerit St. Michielsgestel de bottleneck vormt. Hierdoor kan 

op de Oostbaan geen duidelijk verschil worden ontdekt met de situatie zonder 

aansluiting Poeldonk. 

  

Variant ‘tekening 3’ zorgt in de ochtendspits, ten opzichte van de autonome situatie, niet 

voor een heel ander verkeersbeeld. Ten opzichte van variant ‘tekening 1’ echter wel. 

Het weefvak N279 – Den Bosch/Poeldonk wordt minder belast. Het verkeer richting 

Veghel en 20% van het verkeer richting Den Bosch kan immers met twee rijstroken 

afrijden ter hoogte van de afrit N279. Het verkeer hoeft geen gebruik te maken van het 

weefvak N279 – Den Bosch/Poeldonk.  
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Voor de avondspits geldt dat variant ‘tekening 3’ wel zorgt voor een betere doorstroming 

ter hoogte van de invoeging N279 ten opzichte van de autonome situatie en de variant 

‘tekening 1’. Op de oostbaan geldt hetzelfde als in de autonome situatie. Knelpunt vormt 

toerit St. Michielsgestel. 
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