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1.

VERKEER & VERVOER EN ECONOMIE

1.1.

In dit hoofdstuk wordt ingegaan op de thema's Verkeer & Vervoer en Economie. In
deel A zi|n de resultaten in het kort beschreven en een samenvatting gegeven van
de effecten per thema. Voorliggend deel B geeft een beschrijving in detail van de
volgende onderwerpen per thema:

e vigerend beleid;

e werkwijze;

 beschrijving van de huidige situatie en autonome ontwikkeling;

» effectbeschrijving.

Verkeer en vervoer

1.1.1. Vigerend beleid aspect Verkeer en vervoer

In deze paragraaf worden ten eerste de relevante en meest actuele beleidsplannen
en de relevante regelgeving beschreven die direct of indirect van invioed zijn op de
voorgenomen activiteit vanuit verkeer en vervoer. Vervolgens wordt de betekenis
van dit beleid voor de voorgenomen activiteit toegelicht.

Nationaal beleid

Het geldende nationale beleid op het gebied van verkeer en vervoer ligt formeel
(nog) vast in het tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer (SVV 2; V&W,
1890). De opvolger van het SVV 2, de Nota Mobiliteit (V&W, 2004}, is inmiddels in
procedure. Het Nationaal Verkeers- en Vervoersplan (NVVP), dat in het voorjaar
van 2002 door de Tweede Kamer werd afgewezen, was oorspronkelijk bedoeld als
opvolger van het SVV 2. Dit plan heeft echter nooit een officiéle status gekregen.

Op 24 september 2004 is PKB deel | (het beleidsvoornemen) van de Nota
Mobiliteit vastgesteld. In de Nota Mobiliteit wordt het ruimtelijk beleid, zoals
vastgelegd in de Nota Ruimte, verder uitgewerkt en wordt het verkeers- en
vervoersbeleid beschreven. Belangrijke thema’s uit de Nota Mobiliteit {(V&W, 2004)
zijn onder andere:

s versterken economie door het verbeteren van de bereikbaarheid:

s groei van verkeer en vervoer mogelijk maken:

» betrouwbaar en snel over de weg;

e kwaliteit leefomgeving verbateren:

s velligheid permanent verbeteren.

De Nota Mobiliteit wil de mobiliteitsgroei zo accommoderen dat betrouwbare, viotte
en veilige verplaatsingen van A naar B mogelijk zijn binnen de {inter)nationale
wettelijke en beleidsmatige kaders van milieu en leefomgeving. Mobiliteit is een
drager van economische groei, maar ook een maatschappelijke behoefte. Het
terugdringen van mobiliteit is daardoor geen optie. De mobiliteit dient juist in goede
banen geleid worden Ook andere neveneffecten van mobiliteit, zoals de uitstoot
van schadelijke stoffen (luchtkwaliteit), geluidsoverlast, versnippering van het
landschap, moeten binnen de perken blijven.




Provinciaal beleid

Het provinciaal beleid voor verkeer een vervoer is vastgelegd in het Provinciaal
Verkeer en Vervoerplan 2 (Provincie Gelderland, 2004). Het Provinciaal Verkeer
en Vervoerplan 2 (PVVP 2) geeft voor de komende 10 jaar richting aan het
provinciale verkeers- een vervoersbeleid, waarbij naar een duurzame balans wordt
gezocht tussen bereikbaarheid, leefomgeving en veiligheid. Voor elk van deze
aspecten formuleert het PVVP ambities.

Ambities voor bereikbaarheid:
¢ het verkeers- en vervoersysteem optimaliseren ten dienste van
bereikbaarheid,
» de bereikbaarheid van stedelijke gebieden, bedrijventerreinen en
voorzieningen waarborgen.

De afgelopen jaren heeft groei van de mobiliteit plaatsgevonden, waardoor zowel
het aantal verplaatsingen als de afgelegde afstand is toegenomen. Door deze
toename van mobiliteit doen zich ook bereikbaarheidsproblemen voor. De
verbinding Zutphen-Deventer via de N348 werdt in het PVVP aangegeven als een
verbinding waar de bereikbaarheid onder druk staat. Daamaast is Zutphen een
knelpunt wat betreft stedelijke distributie, door een verslechterende bereikbaarheid
van bedrijventerrein(en) en stedelijke gebied{en).

Ambities voor veiligheid:
s zorgen voor een veilige mobiliteit;
¢ evenwichtige inzet van middelen, met een gezameniijke verantwoordelijkheid
van overheden en bedrijven.

Onveiligheid in het wegverkeer is een groot maatschappelijk probleem. De
provincie wil dan ook zorgdragen voor een veilige mobiliteit, waarhij zowel een
aanpak van gevaarlijke wegvakken en kruispunten een rol speelt, als cok de
aanpak van knelpunten met betrekking tot weggebruikers zoals jeugdige
wegqgebruikers en beginnende bestuurders. De provinciale weg N348 tussen
Zutphen en Gorssel heeft een tot 2 keer zo hoog gemiddeld risicocijfer ten aanzien
van ongevallen.

Specifiek de Regio Stedendriehoek formuleert het PVVP de opgave om de
mobiliteitsgroei op een verantwoorde wijze op te vangen, de interne samenhang te
versterken en in te zetten op een goede relatie tussen hoofdwegennet en het
stedelijke en regionale net. Deze opgave bestaat uit de volgende
aandachtspunten:

s Netwerkstad Stedendriehoek; realiseren optimale onderlinge bereikbaarheid
van de steden Zutphen, Deventer en Apeldoorn;

» doorgaand en regionaal verkeer op de A1l en A50; aanpak
bereikbaarheidsproblemen (doorstroming) op het hoofdwegennet en
sluipverkeer, en daarmee samenhangende velligheids- en
leefomgevingsproblematiek, op het onderliggende wegennet;

» perifere ligging Zutphen; aanpak van autoverkeer dat door de perifere ligging
van Zutphen door de kernen Eefde, Voorst en De Hoven gaat. Dit betreft



zowel doorgaand verkeer als regionaal verkeer. Bovendien is er sprake van

veel vrachtverkeer doordat bedrijventerrein De Mars hier ook ontsloten wordt:
* kwaliteit van de leefomgeving en verkeersveiligheid; Oplossen van problemen

met verkeer dat zijn weg vindt door kernen of kwetsbare natuur;

aangewezen op de steden van de Stedendriehoek voor veel van hun

voorzieningen. Deze moeten vanuit de omliggende regio vooral goed

bereikbaar zijn met openbaar vervoer en de fiets, maar ook met de auto.

Het ontwerp-Streekplan Gelderland 2005 bevat daarnaast de provinciaal
ruimtelijke hoofdstructuur verdeeld in een drietal zones met te onderscheiden
provinciale doelen. De bereikbaarheid in (boven)regionaal en (inter)nationaal
verband wordt genoemd als doel ten aanzien van de provinciaal ruimtelijke
hoofdstructuur,

Regionaal beleid

In het kader van 'Ruimtelijke perspectieven Stedendriekhoek 2030’ is een
verkennende studie uitgevoerd naar de mogelijke verkeersstructuur. De resultaten
van dit onderzoek zijn vastgelegd in de nota ‘Verkeerskundige verkenning
Tussenbalans’ (Stedendriehoek, 2003), die in belangrijke mate bijgedragen aan
het inzicht in het functioneren van de verkeersstructuur in de Stedendriehoek. Op
belangrijke punten zijn keuzen gemaakt in de regionale verkeersstructuur, maar dit
heeft nog niet geleid tot definitieve keuzen ten aanzien van de nvierkruisingen. Om
hierin meer duidelijkheid te knjgen is een integrale aanpak gevolgd, die rekening
houdt met de bypasses en de lokale vraagstukken in Zutphen, Deventer en
omgeving. In de rapportage ‘Hoofdinfrastructuur Stedendriehoek 2030 de
strategie’(concept: Regio Stedendriehoek, december 2004} is vervolgens de basis
gelegd voor de strategie van de hoofdinfrastructuur in de Stedendriehoek als
geheel voor de periode tot 2030.

Volgens de strategienota is de N348 tussen Zutphen en Deventer al jaren een
onderwerp van studie. De komst van het bedrijvenpark At en toename van het
aantal arbeidsplaatsen en inwoners in de regio zullen de noodzaak tot het nemen
van maatregelen op het traject alleen maar doen toenemen. In de Verkenning
Tussenbalans zijn een aantal mogelijke varianten bekeken, Daarbij is
geconcludeerd dat de oplossing voor de problematiek azan de oosizijde van de
lJssel moet worden gezocht. Die oplossing kan liggen in het toevoegen van
capaciteit op de bestaande route, maar ook in het op onderdelen aanleggen van
nieuwe infrastructuur. In grote lijnen zijn er drie mogelijkheden:
» extra capaciteit op de bestaande route;
» nieuwe verbinding tussen de rondweg Zutphen en de aansluiting Deventer
Oost;
* nieuwe verbinding vanaf de rondweg Eefde west langs het spoor naar de
aansluiting bij Deventer-ocost.

In alle gevallen is de leefbaarheid in Eefde een punt van grote zorg, vanwege het
gevaar voor blijvend sluipverkeer. Een oplossing in de directe omgeving van het
probleem is noodzakelijk. Om de aansiuiting van Zutphen op de N348 in
noordelijke richting op niveau te brengen volstaan oplossingen op bestaande




hoofdwegenstructuur volgens de strategienota niet. Een omleiding bij Eefde en de
omleiding Polbeek is noodzakelijk, met een aansluiting op bedrijventerrein De
Mars.

Gemeentelijk beleid

Het vigerende verkeersbeleid van de gemeente Zutphen is vastgelegd in het
Verkeerscirculatieplan (VCP, 1996). Hoewel dit VCP momenteel een evaluatie en
actualisatie ondergaat — waaronder ook het categorieseringsplan -, blijven de
geformuleerde beleidslijnen uit het huidige VCP voor Zutphen-Noord grotendeels
van kracht. Op onderdelen vindt aanscherping van het beleid plaats.

In het VCP is gekozen voor een verkeersstructuur met grote verblijfsgebieden
tussen de hoofdwegen. Dit biedt het beste toekomstperspectief voor Zutphen als
het gaat om bereikbaarheid en verkeersveiligheid. Maatregelen moeten er toe
leiden dat gemotoriseerd verkeer zoveel mogelijk gebruik maakt van de wegen met
een verkeersfunctie. Pas dicht bij de eindbestemming van een verplaatsing wordt
de hoofdwegenstructuur verlaten en de bestemming in het verbliffsgebied gezocht.

Sluipverkeer en doorgaand verkeer door de verblijfsgebieden moeten door
adequate verkeersmaatregelen geweerd, dan wel ontmoedigd worden. Onder
meer de omlegging Polbeek is in dit kader als belangrijk VCP-project gencemd
Daarnaast dienen er ook maatregelen in flankerende zin getroffen te worden. Dit
zijn ondersteunende maatregelen die een selectief autogebruik beogen en
bijdragen aan een beperking van de groei van de automoabiliteit. Gedoeld wordt op
het bevorderen van het fietsgebruik en het gebruik van het openbaar vervoer, Het
voeren van een stringent parkeerbeleid (bijvoorbeeld tariefstelling betaald
parkeren, parkeerduurbeperking) dient het gebruik van de alternatieve
vervoerwijzen extra te stimuieren. Al deze maatregelen moeten leiden tot een
duurzaam en veilig verkeerssysteem.

Het streven naar een duurzaam en veilig verkeerssysteem gaat ook op voor
bedrijventerrein De Mars. In september 2004 is door de gemeenteraad het
zogenaamde Masterplan voor De Mars goedgekeurd, waarin voor de komende 5 a
10 jaar het beleid en bijbehorende projecten zijn opgenomen. Het Masterplan geeft
de ontwikkelingsrichtingen aan voor het gebied en vormt op verkeerskundig viak
het kader voor de wegfuncties op het bedrijventerrein. Momentee! wordt gewerkt
aan een weltelijke basis voor de ontwikkalingen door het opstellen van het
Structuurpfan voor De Mars. In het concept ontwerpplan (29 juni 2005) is
aangegeven dat de toekomstige verkeersstructuur van Zutphen de bereikbaarheid
en de ontsluiting van de Mars structureel moet verbeteren en dat de N348 een
belangrijke schakel varmt.

De Gemeente Lochem werkt momenteel aan een nieuw verkeersveiligheidsplan
dat in 2006 gereed zal zijn. Tot dat moment is het actuele verkeer- an
vervoerbeleid voor Eefde en omgeving verwoord in het Verkeersplan Eefde
(Gemeente Gorssel, 1997). Dit plan is gericht op het leveren van een zo groot
mogelijk bijdrage aan de verbetering van de verkeersleefbaarheid en het
verzekeren van de bereikbaarheid van bestemmingen.



De volgende doel- en taakstellingen gelden voor het jaar 2010:
s verhoging van de verkeersveiligheid,
e verbetering van de verkeersleefhaarheid:

* bevordering van langzaam verkeer (fiets en voetganger) en openbaar vervoer;

» het verzekeren van de bereikbaarheid:
» terugdringen van vermijdbaar autogebruik

]

In het Verkeersplan is een categorisering van de wegenstructuur van Eefde
gegeven, waarin wordt uitgegaan van de omleiding van de N348 om Eefde en
afwaardering van de huidige N348 in functie.

1.1.2. Werkwijze aspect Verkeer en vervoer

Voor verkeer en vervoer is onderscheid gemaakt naar de criteria uit onderstaande

effecten op verkeer en vervoer inzichtelijk zijn gemaakt.

Tabel 1.1 Beoordelingscriteria verkeer en vervoer

Deelaspect

[Methode

Becordelingscriterium Meeteenheid
! Aantal motorvoertui er |Kwantitatief
Bereikbaarheid  [Intensiteiten SR IERNRET prwanlighe
etmaal (verkeersmodel)
Aantal motorvoertuigen in Kwantitatief
ochtend- en avondspits (verkeersmodel)
Verkeersafwikkeling op I/C verhouding Kwantitatief
wegvakken (verkeersmodel)
[ 1
iDoorstroming op |Reistijdverliezen op Kwantitatief
ikruispunten kruispunten in minuten {dynamisch modet)
Gemiddelde reistijd
et - _%. - Kwantitatief
Reistijden personen- en vrachtverkeer -
(dynamisch model)
, Aantal motorvoertuigen per  |Kwantitatief
Sluipverkeer e i
etmaal ((verkeersmodel)
== I ) E
j;-Doorgaand verkeer door  |Aantal motorvoertuigen per  'Kwantitatief
Eefde en Zutphen Noord  |etmaal [(verkeersmode!)
Kwetsbaarheid Aantal kanaalkruisingen, e
_ e Kwalitatief
verkeerssysteem aantal paralielle routes o
. |Aantal voertuigkilome Kwantitatie
Mobiliteit Personenvervoerprestatie 9 1erSiper ! ??Ief .
etmaal (verkeersmodel)
. . -Aantal voertuigkilometers per |Kwantitatisf
Goederenvervoerprestatie |
etmaal (verkeersmodel)
Modal-split % OV in totaal aantal Kwalitatief
personenverkeer voertuigverplaatsingen
% binnenvaart + spoor in
Modal-split ; R Kwantitatief
totaal aantal
goederenvervoer . ; (verkeersmodel)
voertuigverplaatsingen




Deelaspect Beoordelingscriterium Meeteenheid Methode

Verdeling intern, extern, Kwant:tahef
Verdeling verkeerssoorten g

i
doorgaand verkeer i(verkeersmodel)

Verkeersveiligheid Risicocijfers {(aantal
letselongevallen per miljoen

| voertuigkilometer)

Ongevalsrisico Kwantitatief

(verkeersmodel)

Toelichting verkeersmodel
Ten behoeve van de verkeersanalyses is gebruik gemaakt van het verkeersmodel
Regio Stedendrichoek (OmniTRANS). Het basisjaar is het jaar 2003, het
prognosejaar 2020. Voor de prognoses is gebruik gemaakt van 2 varianten:
» O-variant: de variant met alleen vaststaand beleid:
» 1-variant: een variant op de O-variant, waaraan de omlegging van de N348
Zutphen-Noord en Eefde en de noordelijke ontsluiting De Mars zijn
toegevoegd.

Het vaststaand beleid is aangereikt door de provincie en de betreffende
gemeenten. Hieronder wordt kort ingegaan op de in de O-variant meegenomen
ruimtelijke en infrastructurele ontwikkelingen.

Gemeente Lochem

Het industrieterrein ten noorden van Lochem (zone 1468) is opgenomen in het
Ontwerp Streekplan en heeft daardoor {nog) geen officiéle status. Het is daardoor
niet opgenomen in de 0-variant. Alle overige ruimtelijke ontwikkelingen zijn
vaststaand beleid. Hierbij kan verwezen worden naar het ‘Gemeentelijke
Verkeersveiligheidsplan’ uit 1998,

Gemeente Zuiphen

Alle ruimtelijke ontwikkelingen zijn vaststaand beleid; hierbij kan verwezen worden
naar ‘Masterplan De Mars’ en ‘Uitvoeringsconvenant Stadsgewest
Stedendriehoek’. De tunnel bij de kruittoren wordt niet gezien als vaststaand
beleid. De bestaande overweg wordt in de 0-variant opgenomen.

Gemeente Apeldoarn

De ontwikkelingen in Zuidwestpoort (zones 427 en 508) zijn geen vaststaand
beleid en daardoor geen onderdeel van de O-variant.

Gemeente Brummen

Alle ruimtelijke ontwikkelingen zijn vaststaand beleid. Het vaststaand beleid t.a.v
woningbouwlocatie Steenbrugge is gewijzigd: het aantal te bouwen woningen daalt
van 1825 naar 1400 woningen (zones 1230, 1231, 1242-12486).

Gemeente Gorssel

Alle ruimtelijke ontwikkelingen zijn vaststaand beleid; hierbij kan worden verwezen
naar ‘Sneiheidsregime, categoriseringsplan Gorssel' uit 1999 en
‘Woningenoverzicht, notitie Groen wonen in Gorssel' uit 2004 (beide vastgesteld
door de raad).




Gemeente Voorst

Alle ruimtelijke ontwikkelingen zijn vaststaand beleid; hierbij kan worden verwezen
naar ‘Wegenclassificatie Voorst' uit 2000 en ‘Ruimtelijke Toekomstvisie Voorst’ uit
2005.

Provincie Gelderland
De volgende infrastructurele maatregelen zijn geen vaststaand beleid en zijn niet in
de D-variant opgenomen:

» omlegging De Hoven;

* omlegging Voorst;

» omlegging Laag-Soeren

Intensiteiten

Met het verkeersmodel zijn voor alle wegen in het studiegebied per alternatief en
variant de verkeersintensiteiten in beeld gebracht. De intensiteiten voor het
personenverkeer zijn in de spitsperiodes toegedeeld via een
capaciteitsafhankeiijke toedeling, zodat het effect van mogelijke congestie in beeld
komt. Buiten de spits is personenverkeer alles-of-niets (AON) toegedeeld, wat
betekent dat geen rekening is gehouden met een beperkte capaciteit van het
netwerk. Vrachtverkeer is in alle periodes AON toegedeeld, omdat er van wordt
uitgegaan dat vrachtverkeer geen sluiproutes gaat nemen (voorhanden heeft) in
geval van optredende congestie. Bovenstaande toedelingen leveren een zo
realistisch mogelijk beeld van de verkeerspatronen het studiegebied.

De intensiteiten zijn berekend voor het werkdagetmaal en voor de spitsperiodes
(07.00u-09.00u en 16.00u-18.00u), met daarbij onderscheid naar personenverkeer
en vrachtverkeer (bestaande uit middelzwaar en zwaar vrachtverkeer).

Een afname van de verkeersdruk wordt als positief becordeeld, toenames als
negatief. Een hogere verkeersdruk op wegen met stroom- en gebiedsontsiuitende
functie wordt daarbij als minder ernstig beschouwd dan een vergelijkbaar effect op
wegen met erftoegangsfunctie.

Screenlines

In de tekst zijn telkens de intensiteiten voor 5 doorsnedes cg. screenlines
{doorsnedes over meerdere wegvakken) gegeven. De doorsnedes/screenlines (zie
figuur 1.1) zijn zodanig gekozen dat ze een goed beeld geven van de ontwikkeling
van de verkeersdrukte in het studiegebied. De meest noordelijke doorsriede betreft
het wegvak van de N348 Zutphenseweg (direct noordelijk van de aansluiting
Quatre Brasweg). Zuidelijker liggen er screenlines ter plaatse van de Oude
Eefsche Beek en het Twentekanaal, waardoor inzicht ontstaat in respectievelijk de
hoeveelheid noord-zuidverkeer over de Oude Eefsche Beek en het
kanaalkruisende verkeer. In Zutphen is een ocost-westscreenline gelegen over de
Kapperallee, N348 Den Eiterweg, Leeuweriklaan en Deventerweg. Tot slot ligt er
op Zutphens grondgebied een screenline ter hoogte van de kruisingen met het
spoor Zutphen-Deventer.



Figuur 1.1 Doorsnedes en screenlings
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Verkeersafwikkeling op wegvakken

Ten behoeve van de dimensionering van de kruispunten en wegvakken van de
nieuwe provinciale route van de N348 en de nieuwe ontsluiting van De Mars zijn
ten behoeve van dit m.e.r. verkeersberekeningen met een dynamisch model
uitgevoerd. Deze berekeningen geven onder andere inzicht in de
verkeersafwikkeling op de nieuwe wegvakken van de omieidingen van de N348 en
de noordelijke ontsluiting van De Mars.

Bestaande wegvakken zijn niet dynamisch gemodelleerd. Om inzicht in de
verkeersafwikkeling op deze wegvakken te verkrijgen zijn daarom zogenaamde
I/C-berekeningen uitgevoerd. De I/C-verhouding betreft de verhouding tussen de

intensiteit en capaciteit van een wegvak. Tot een I/C-verhouding van 0,8 is de




afwikkeling goed. Als de waarde groter is dan 0,8 dan is er in toenemende mate
sprake van verkeersopstoppingen {congestie). Bij I/C-waarden groterdan 1.0 is
sprake van overbelasting.

Voor de bepaling van de I/C-verhouding is het drukste uur in de ochtend- en
avondspits maatgevend. In dit drukste uur wikkelt zich doorgaans 55% van het
verkeer in de gehele spitsperiode af (07.00u-09.00u voor de ochtendspits en
16.00u-18.00u voor de avondspits). Het grotere capaciteitsheslag van vrachtauto's
ten opzichte van personenauto’s is verrekend door de vrachtverkeersintensiterten
om te rekenen naar personenauto-equivalenten (pae’s). Voor middel zwaar en
zwaar vrachtverkeer is een pae-factor van 1,8 gehanteerd. De bij de berekening
gehanteerde capaciteiten zijn afkomstig uit het verkeersmodet.

Aangezien de nieuw te realiseren wegvakken met het dynamisch model zijn
doorgerekend, zijn de 1/C waarden alleen berekend voor bestaande wegvakken.

Doorstroming op kruispunten

Ten behoeve van de dimensionering van de kruispunten in de nieuwe tracés zijn
Kruispuntberekeningen uitgevoerd met een dynamisch verkeersmodel. Deze
analyse geeft inzicht in de eventuele vertraging ter plaatse van Kruispunten,
Doordat bestaande kruispunten niet zijn doorgerekend, kunnen geen kwantitatieve
uitspraken worden gedaan over grotere of kleinere vertragingen. Een grotere
vertraging ter plaatse van kruispunten dan in het NA wordt als negatief beschouwd.

Reistijden

Een belangrijke maat voor de bereikbaarheid is de reistijd van een verplaatsing.
Voor twee belangrijke relaties in het studiegebied zijn daarom de reistijden
berekend met het dynamische verkeersmodel. Het gaat om de relaties:

o tussen N348 (aansluiting Zutphenseweg) tot in Zutphen {kruispunt N348 Den
Elterweg-N319 Kleine Omlegging);

» tussen N348 (aansluiting Zutphenseweg) naar bedrijventerrein De Mars
(kruispunt Industrieweg/Pollaan)

Doordat de bestaande situatie niet is gemodelleerd, kunnen slechts in kwalitatieve
zijn vitspraken worden gedaan over reistijdwinsten en/of —verliezen ten opzichte

van de bestaande situatie. Een significante afname van de reistijd wordt als positief
beocordeeld.

Siuipverkeer

Sluipverkeer betreft verkeer dat niet via de gegigende routes rijdt, maar via
sluiproutes. Met het verkeersmode! is in beeld gebracht waar dit verkeer optreedt
en om hoeveel verkeer het gaat. Daartoe is met het verkeersmodel voor de
referentiesituatie en voor de alternatieven en varianten een vergelijking gemaakt
tussen een situatie waarbij het verkeer is toegedeeld met een zogenaamde alles-
of-niets toedeling (AON-toedeling) en een situatie met een capaciteitsathankelijke
toedeling. De eerstgenoemde toedelingswijze maakt inzichtelijk waar het verkeer
rijdt in het geval geen rekening wordt gehouden met de capaciteit van een wegvak.
Bij de als tweede genoemde toedeling wordt juist wel met de capaciteit gerekend
en zal verkeer bij congestievorming op zeker moment voor een andere route
kiezen. Indien bij de capaciteitsafhankelijke toedeling een toename van de



wegvakbelasting optreedt ten opzichte van de AON-toedeling is sprake van
sluipverkeer. Bij benadering wordt op deze wijze een goed beeld verkregen van de
sluiproutes en het gebruik ervan.

Doorgaand verkeer

Het terugdringen van het doorgaand verkeer uit het dorp Eefde en uit Zutphen-
Noord is een belangrijke projectdoelstelling. Om het effect in Eefde in beeld te
brengen is een zogenaamde selected-link analyse uitgevoerd op het wegvak direct
noordelijk van de aansiuiting van de rondweg Eefde op de Zutphenseweg (ter
hoogte van Scheuterdijk). Een selected-link analyse geeft inzicht in de herkomst en
bestemming van het verkeer op een wegvak. Door de analyse uit te voeren op de
Zutphenseweg komt in beeld hoeveel verkeer op dit wegvak een route via Eefde
kiest. Alle verkeer dat zich zowel op de N348 Zutphenseweqg (ter hoogte van
Scheuterdijk) als op de Rustoordlaan (ter hoogte van Meijerinkstraat) of op de
kanaalbrug in de Kapperallee bevindt, is als 'doorgaand verkeer door Eefde’
aangemerkt. Het effect in Zupthen-Noord is afgeleid uit intensiteitpiots.

Kwetsbaarheid verkeerssysteem

Een robuust verkeerssysteem is helangrijk (voor regulier verkeer en hulpdiensten)
in het geval zich een stremming voordoet als gevolg van bijvoorbeeld een ongeval,
of in het geval van wegwerkzaamheden. Daarom is op kwalitatieve wijze de
kwetsbaarheid van het verkeerssysteem nagegaan, opgehangen aan onder
andere het aantal alternatieven routes (uitwijkmogelijkheden) voor het verkeer in
het studiegebied. Hoe meer alternatieven hoe positiever de effecten

Personenvervoerprestatie

De personenvervoerprestatie geeft inzicht in het aantal verreden autokilometers in
het studiegebied ten behoeve van personenverpiaatsingen. Dit aantal kilometer is
met het verkeersmodel bepaald, door per wegvak het aantal passerende
personenauto’s te vermenigvuldigen met de wegvaklengte. De
personenvervoerprestatie is (alleen) nagegaan voor de wegvakken die thans deel
uit maken van de N348 en de nieuw te realiseren tracés. Een toename van de
vervoersprestatie wordt als ongewenst gezien.

Goederenvervoerprestatie

Ter bepaling van de goederenvervoerprestatie (het aantal verreden autokilometers
door vrachtverkeer) is scortgelijke rekenexercitie uitgevoerd als voor de
vervoersprestatie van het personenverkeer. Per wegvak is met het verkeersmodel
het aantal vrachtkilometers berekend door het aantal passerende vrachtauto's te
vermenigvuldigen met de wegvaklengte. De personenvervoerprastatie is eveneens
(alleen) nagegaan voor de wegvakken die thans deel uit maken van de N348 en de
nieuw te realiseren tracés. Een toename van de vervoersprestatie wordt als
ongewenst gezien.

Modal-split personenverkeer

De verdeling over de vervoerswijzen — auto, fiets, OV - heet modal-split. De aanleg
van infrastructuur kan invloed hebben op die verdeling. Op kwalitatieve wijze is in
beeld gebracht welke verschuivingen optreden in de aandelen auto, fiets en OV in
het totaal aantal personenverplaatsingen in het studiegebied. Een eventuele
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verschuiving in de verdeling over de vervoerswijzen (modal-shift) ten gunste van
het OV en langzaam verkeer wordt beschouwd als een positieve ontwikkeling, daar
dit past in het provinciale en gemeentelijke verkeersbeleid.

Modal-split goederenvervoer

Relevante vervoerswijzen voor het goederenvervoer in het studiegebied ziin het
wegtransport, binnenvaart en vervoer per spoor. De alternatieven en varianten
kunnen de verdeling over deze vervoerswijzen beinvioeden. Een verschuiving van
het aandeel wegtransport naar beide andere vervoerswijzen geldt als een positieve
ontwikkeling.

Verdeling verkeerssoorten

Ten behoeve van het inzicht in het gebruik van het wegennet in het studiegebied is
voor een aantal wegvakken nagegaan welk deel van het verkeer een intern, extern
of doorgaand karakter heeft. intern verkeer heeft zowel een herkomst als
bestemming binnen het in figuur 1.2 afgebakende gebied, extern verkeer een
herkomst of bestemming in het gebied en doorgaand verkeer zowel een herkomst
als bestemming buiten het gebied. Onderscheid is gemaakt naar alle verkeer en
vrachtverkeer.

= 1% =



Figuur 1.2 Gebiedsafbakening ter bepaling intern, extern en doorgaand verkeer

Verkeersmodel Zutphen

Intensiteiten atle voertuigen etmaal 2020 var, A - o st

(3

Ongevalsrisico

Ongevalsrisico is de kans om als bestuurder of als slachtoffer betrokken te raken
bij een dodelijk of emstig ongeval, afgezet tegen de vervoersprestatie (aantal
voertuigen per‘jaar vermenigvuldigd met de weglengte) Met‘ déZé maat kan de
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met landehjke gemiddelden voor verschillende soorten wegen (wegtypen). Het
risicocijfer wordt doorgaans berekend voor een gemiddelde over drie
aaneengesloten jaren.

Voor de N348 in het studiegebied zijn de meest recente ongevalsgegevens
(geregistreerde ongevallen) bekend voor de periode 2001-2003. Hieruit zijn
risicocijfers afgeleid voor de bestaande situatie. Voor de nieuwe trajecten is
gebruik gemaakt van de meest recente inzichten met betrekking tot risicocijfers
{SWOV onderzoek) van vergelijkbare wegen in Nederland.

Bi) het aantal ongevallen is onderscheid gemaakt naar ongevallen met dodelijke
afloop, letselongevallen en ongevallen met uitsiuitend materiéle schade (UMS).

1.1.3. Beschrijving huidige situatie en autonome ontwikkeling

De huidige situatie en de autonome ontwikkeling voor het aspect verkeer en
vervoer wordt beschreven aan de hand van de wegvakbelastingen, de 1/C-
verhoudingen en de ongevaiscijfers.

intensiteiten

Met behulp van het verkeersmodel zijn voor een groot aantal wegen in het
studiegebied de intensiteiten in 2003 en 2020 in beeld gebracht. In bijlage 1 zijn
plots van beide situaties opgenomen. Het gaat om gemidde!de
werkdagetmaalintensiteiten en spitsintensiteiten

Voor de 5 eerder genoemde screenlines (zie figuur 1.1 in § 1.1.2) zijn in

onderstaande tabellen de etmaalintensiteiten voor de totale hoeveelheid verkeer
en het vrachtverkeer gegeven. Daaronder is een toelichting gegeven.

Tabel 1.2 Etmaalintensiteit gemiddelde werkdag in 2003 en 2020 (totaal verkeer)

Screenline Wegvak I 2003 2020 L

o - Totaal | Totaal Verschil t.ov. 2003 |

! . o [mvt/etm] | [mvi/etm] [mvtietm] | [%]
Screenline 1 IN348 Zutphenseweg | 14610  19770] 5160 35%
Screenline 2 N348 Zutphenseweg | 16.200 20.980! 4,780 +30%
g;s‘:h?;:ek) Mettrayweg 1010 2.0905 1080  +107%
— Jotaal L 17.210]  23.070, 5860  +34%,
|Screenline 3 N348 Deventerweg 145200  20.100 5580  +38%
$$;tekanaan N826 Kapperallee 3560,  4.430 870 +24%
e o (Tofaal | 18080 24530 6450  +36%
Screenline 4 Kapperallee 4110 5.360| 1.250]  +30%
N348 Den Efterweg 16410 19650, 3540  +22%
~ Leeuweriklaan 4.940i 6.120, 1.180 +24%
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‘Screenline

Tabel 1.3 Etmaalintensiteit gemiddelde werkdag in 2003 en 2020 (vrachtverkeer)

IWegvak 2008 | 2020
N L _ Totaal | Totaal | Verschil to.. 2003

| [mvtfetm] | [mvtetm]  [mvtletm]  [%]

Deventerweg 10.800: 13.970| 3470 +29%
| Totaal 35.95_30f 45.100% 9.740| +25%
Screenline 5 Industrieweg 8.780 9.290 510| +6%,
t.p.v. spoor Overweg 2.420 3.930| 1.510i +62%|

Havenstraat 5360 7480 2120 +40%

Totaal 16,560)  20.700|  4.140,  +25%|

Screenline 5:Wt?:g'\.ra'lk 2003 _ - 2020
| Totaal  Totaal | Verschilto.y. 2003
T | _;_[_r_'r_w_tfg_tin_]_vlmvt{etm] [mvifetm] | [%]
Screenline 1 !_&{Q_Zutghgns_qweg_ _ ) 2.020;_ - _48904' 2.870 142%
Screenline 2 :N34B Zutphenseweg 1 990; 4.410: 24200 122%
{t.p-v. Oude Mettrayweg i '
Eefsche Beek) | | 50 50° 0 0%|
l  |Totaal 2.040! 4460 2420 119%|
Screenline 3 N348 Deventerweg 2.000, 4.460| 2.460.- 123%
{t.p.v. N826 Kapperallee
Twentekanaal) | 0 13 0, 0%
) Totaal 2.(_)0_0]_ 4.460, 2'.460: 123%
Screenline 4 {Kapperallee i 60, 1101 50 83%
N348 Den Eiterweg |  2.3100  4.040 1730 75%
Leeuweriklaan 290j 570 280  97%
Deventerweg 890! 1 .760’5 870 98%
S (Toteal | 3550 6480 2930  83%:
Screenline 5 Industrieweg 1.830: 2.010 180 10%
t.p.v. spoor Overweg 5304 640 110 21%
|Havenstraat 0 0 0 0%,
Totaal ' 2.360 2.650 290! 12%|

Uit tabellen blijkt dat de N348 tussen Gorssel en Zutphen-Noord een relatief
drukke route is, met in de huidige situatie intensiteiten die liggen tussen de
14.000mvt/etmaal en ruim 16.000mvt/etmaal. De N348 vormt dan ook de meest
directe verbinding tussen Zutphen en Deventer. Het drukste punt bevindt zich in
het Dorp Eefde tussen de Schoolstraat en Beeklaan (ter plaatse van de Oude
Eefsche Beek), met anno 2003 16.200 mvt/etmaal op de doorsnede. Door
autonome groei van het verkeer neemt de verkeersdruk op de N348 in Eefde in
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2020 verder toe tot bijna 21.000mvt/etmaal'?. Dit komt neer op een toename met
30%. Ook op de overige wegvakken van de N348 tussen Gorssel en Zutphen-
Noord zijn dergelijke groeipercentages waarneembaar (22% tot 38%). Over een
tiidsspanne van 17 jaar zijn dit geen uitzonderlijke stijgingen.

Onderstaande tabel geeft de verdeling van het verkeer over de
voertuigcategoriegn (personenauto’s, middelzwaar vrachtverkeer en zwaar vracht

verkeer). De verdeling geldt voor de N348 in het dorp Eefde tussen Schoolstraat
en Beeklaan (op screenline 2).

Tabel 1.4 Voertuigverdeling op N348 in Eefde op gemiddelde werkdag in 2003 en 2020

2003 2020 | Verschil
_______ | Zv | Totaal | Mzv = Zv. ' Totaal | Mzv
L ]|t ] g | vt [met | )
[Etmaal | 16.200/ 1.180 810, 20.080 2200 2120|  +30% +94%| +163%
| 500 5401 +134%| +219%1 +386%!

[Ochtendspits| 2.290| 160: 110{ 3.020 500 |
Avondspits 2.870 _1_1_(_3';__100]I 3:28_@2_ 450_!__ 529& “4%'__"‘_294"@*_*44?_”/9_5

Totaal FaY;

RERON

Tabel 1.5 Voertuigverdeling op N348 in Eefde op gemiddelde werkdag in 2003 en 2020

als percentage van etmaalintensiteit

lAvondspits

2003 L 20
(Totaal | Mav 2. |Toteal |  Mzv | zv
pIov | dmvt]  f (mvi]  [mvt] | fmvi] | [mv]
100%, 7.3%! 5.0%| 100% 9,2%| 10,1%
Etmaal ' ! !
. R =4 I | - S
141% 1,0% (12.2%")) 0,7% (8.6%")| 143 2.3% (16.6%")| 2.5% (17,9%")
Ochtendspits | :
O ATT% 0.7% 4.0%)| 0.6% (3.4%") 156% 2.1% (13.7%) 2.4% (15.9%)

* percentage ten opzichte van totaal ochtendspits
** percentage ten opzichte van totaal avondspits
Van alle verkeer op de N348 betreft in de huidige situatie 7,3% midde! zwaar
vrachtverkeer en 5,0% zwaar vrachtverkeer. Het totale aandeel van het
vrachtverkeer bedraagt daardoor 12,3% in het etmaal. In 2020 neemt het aandeel

' inde startnotitie zijn intensiteiten genoemd van 18.000 mvt/etmaal in de huidige situatie en 26.000mvt/etmaal in

2020. Deze intensiteiten ziin afkomstig uit een onderzoek it 1997 van de provincie. De verschillen Zijn verklaarbaar

door andere uitgangspunten en voorschrijdend inzicht in 2005.

* De verkeersberekeningen met het verkeersmodel £ijn uitgevoerd voor de situatie dat de oude Nsselbrug nog open

is. Inmiddels is deze gesloten. In de bestemmingsplanprocedure zal moeten worden bezien of aanvullende

berekeningen nodig zijn.
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samen met de realisatie van bedrijven in de omgeving van Zutphen, met name op
bedrijventerrein De Mars. Een zelfde ontwikkeling van het aandeel vrachtverkeer is
zichtbaar in de spitsperioden. In 2020 is het aandeel vrachtverkeer in de
ochtendspits gegroeid tot 35% en in de avondspits tot 30%.

Opmerking bij het vrachtverkeer

De groei van het vrachtverkeer tussen 2003 en 2020 op de N348 is hoog en dan met name in de
spitsperioden. De groei is afkomstig uit het verkeermodel dat is gemaakt voor de Stedendriehoek.
Voor deze studie ziin de modeluitkomsten rechtstreeks overgenomen uit het verkeersmaodel.
Gemiddeld genomen wordt voor het vrachiverkeer een groei verwacht tussen 40 en 80 % tussen
2000 en 2020. Op de N348 is de groei hoger dan 120 % (tabel 1.3 en 1.4). In de

Verkeersafwikkeling op wegvakken

Tabel 1.6 en 1.7 presenteren de /C-verhoudingen in het drukste uur in de ochtend-
en avondspitsperiode voor de belangrijkste wegvakken op de screenlines. Bij een
I/C > 0,80 in het drukste uur is er sprake van een kans op congestie. Deze
waarden zijn vet weergegeven.

* Capaciteiten afkomstig uit verkeersmodel
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Tabel 1.6 I/C-verhouding op N348 in ochtendspits

in 2003 en 2020

L | 2003 2020
Screenline  \Wegvak __I’?it:htir!g_:j____Capfi e Iic [
L esestermet] Ipaetu] | |
Screenline 1 |N348 Zuiphenseweg |Zuid 1.200) <0,80 0,88
I ~_ Noord 12000 <080 0,92
Screenline 2 IN348 Zutphenseweg |Zuid 1.200 <0,80 0,84
l(t.p.v. Oude (— |Noord 1.200; <0,80 0,92
Eefsche Beek) ‘Metirayweg Zuid 800 <0,80 <0,80
- [ ~ Noord 800/ <0,80] <0,80
Screenline 3 IN348 Deventerweg ';Zuid 1.200 <0,80 0,81
{tp.v. . ~ INoord 12000 <080 0,97
Twentekanaal) :N826 Kapperallee E-_Zuid 800 <0,80. =0,80
o __;Nogrq___ 800@ <0'_80f <.p_'80
Screenline 4  Kapperallee (Zuid 800 <0,80i <(Q,80
s, . INoord 800! <0,801  <0,80|
N348 Den Elterweg |Zuid 1.200 <0.80£ <0,80
| _Noord | 1200 <080 0,86/
Leeuweriklaan Zuid 800| <0,80! <0,80
Noord _ 8001 <0,80 <(0,80
Deventerweg Zuid 1200, <0,80 <0,80
_ ‘Noord 12001 <0,80| <0,80
Screenline 5 |Industrieweg IOost 1.200: <0,80! <0,80




| | 2008 2020
Screenline  |Wegvak | Richting ' C_a'_pj L He Ic
Py W e oy lpaeiy] | S
tpv.spoor | |West 1200, <080  <0,80
Overweg Oost 12000 <080, <0,80
o west 12000 <080 <0g0
Havenstraat Oost 1.200 <0,80| <080
S Vst 12000 <080 <080
Tabel 1.7 VC-verhouding op N348 in avondspits in 2003 en 2020
| L [ a8 | 0w
‘Screenline  [Wegvak b Richting = Cap.* T IC IC
j [pae/u]
Scr_eel;;l;ne-;-‘- |lFN3_48 Zutbhe;;_e\;e;iu}d__ i ;206 o <080 - 0,51;
. _Nood | 1200 <080, 088
Screenline 2 [N348 Zutphenseweg |Zuid 1.200 <0,80° 0,93
(tpv.Oude  'Noord 1200 <080 0,
Eefsche Beek} Meftrayweg Zuid 800! <‘0,80|" <0,80
| Noord 800| <080/ <0.80
Screenline 3 |N348 Deventerweg Zuid 1.200| <O,80! 0,98
(tpv. L Nowd | 1200 <080 100
Twentekanaal) N826 Kapperallee  |Zuid 800,  <0,80 <0,80
B Noord 800, <080 <0,80
Screenline 4 | Kapperailee [Zuid 800; <080 <0,80
L INoord _ _800° <080, <080
'N348 Den Eiterweg | Zuid 1200 <0.80| 0,83
Noord 1200, <080, 0,83
Leeuweriklaan Zuid 800,  <0.80, <0,80
. Noord _800°  <080' <080
|Deventerweg «Zuid 1.200 <0,80, <0,80
oL |Noord 1200 <080, <080
Screenline 5 | Industrieweg 10ost 1.200| <0,80] <0,80
t.p.v. spoar ) West 1200 <080 <0,80
‘Overweg Oost 1.200 <0,80| <0,80
b West 1200 <0,80, <0.80
‘Havenstraat {Oost 1 .20()'i <0,80] <0,80
_ | West 12000 <080 _.f°z§.0!

‘ Capaciteiten afkomstig uit verkeersmodel.
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Anno 2003 is er op basis van de in de tabel opgenomen I/C-verhoudingen sprake
van een viotte verkeersafwikkeling op de onderzochte wegvakken (1/C < 0.80),
zowel in het drukste uur van de ochtend- als avondspits. In 2020 ontstaat een
afwikkelingsprobleem op vrijwel de gehele N348 tussen Gorssel en Zutphen-
Noord. in de ochtendspits kampen 7 van de onderzochte wegvakken van de N348
met (een verhoogde kans op) congestie; in de avondspits 8 wegvakken. In de
ochtend zijn de problemen groter in noordelijke richting, in de avond in zuidelijke
richting.

Ongevalsrisico

Tabe! 1.8 geeft het aantal geregistreerde ongevallen in de jaren 2001, 2002 en
2003 voor de N348 in het studiegebied (tussen Scheuterdijk en N319
Voorsterallee). Daarbij is onderscheid gemaakt naar ongevallen met dodelijke
afloop, letselongevallen en ongevallen met uitsluitend materiéle schade (UMS).
Daarnaast is aangegeven of de ongevallen binnen de bebouwde kom, buiten de
bebouwde kom en op een wegvak of kruispunt plaatsvonden.

Tabel 1.8 Aantal geregistreerde ongevallen voor N348 in periode 2001-2003

N348 Aantal ongevallen in periode 2001-2003
N | Dodefik | Letsel | UMS | Totaal _
Eefde  Bubeko Wegvakken . ol vd 7 9
r Kruispunten |
 [Tomal 0 - A | d
‘Bibeko  |Wegvakken o 11 43 54
Kruispunten 0 4l 18 22
. Totaal o, 15| 61 76
‘Totaal  Wegvakken 0 13 50 63l
Kruispunten o 4] 18 22
. ltotaat | o 17 68 ssl
Zutphen \Bubeko IWegvakken ’ 0 3| 6 o!
Kruispunien I
Bibeko  Wegvakken | t] 3 30 33
: Kruispunten | o 6, 44! 50
- __Totaal i o 9 74:f 83
Totaal  Wegvakken | 0 8 36 42
| [Kruispunten | 0 6__ 44 50
| Totaar o 12 80 92|
Motaal  Bubeko Wegvakken 0 5: 13| 18|
. Kruispunten Oi 0= 0 0
] Totaal 0 L 13 18,
Bibeko IWegvakken | 0 14} 73| 87
i Kruispunten 0i 10, 62 7
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N348 | Aantal ongevallen in periode 2001-2003

Dodelfk | letsel | UMS | Totaal
| 'Totaal 0 24 135) 159
R b entone 1T A 6 !
| [Totaal  Wegvakken | 0 19, 86| 105
’ Kruispunten | 0 101 62/ 72
‘Totaal 29 148 177

In totaal blijken in de beschouwde periode 177 ongevallen fe hebben
plaatsgevonden op de N348 tussen Scheuterdijk en Kleine Omlegging. Geen van
de ongevallen had een dodelijke afloop, wel vonden er 29 letselongevallen plaats,
waarvan 17 op het grondgebied van Lochem en 12 op dat van Zutphen. Het
merendeel van de ongevallen (83%) betrof ongevallen met uitsluitend materiele
schade UMS). Het wegvak Zupthenseweg tussen Beeklaan en Schoolstraat heeft
van alle wegvakken het grootste aandeel in het aarital ongevallen (met 8
letselongevallen en 11 UMS-ongevallen over de beschouwde periode). Van de
Kruispunten is het kruispunt Industrieweg/Deventerweg/Van Der Capellenlaan
{afgemeten aan het aantal ongevallen) het minst veilig met 2 letselongevalien en
13 UMS-ongevallen.

Vanuit de geregistreerde ongevallen zijn risicocijfers afgeleid door het gemiddelde
aantal ongevallen over de beschouwde drie jaar af te zetten tegen het Jjaarlijks
verreden aantal kilometers op de wegvakken® en kruispunten®. De
vervoersprestatie en risicocijfers zijn weergegeven in tabel 1.9.

Tabel 1.9 Vervoersprestatie en risicocijfers voor N348

N348 Vervoersprestatie _ Risicocijfer aantal ongevallen op N:§4_8—1
) L | fminvngkmjaaq | Dodeljk | Letsel | UMS | Toteal
Eefde  Bubeko ‘Wegvakken 3.5 0,0 0,21 0,7 0.9
Kruispunten 0.0! 0,0 0.0 0,0| 0,0

_ ffowa . as ool 02 o7 o9

Bibeko, |Wegvakken 95 0,0 0,4 1,5/ 1.9
Kruispunten 0.0 0.0 0.1 06 0.8

Lo O B 85 o0 05 2t 27

iTotaaI iWegvakken | 130! 0,0! 0,3! 1,3 1,6

[ |Kruispunten 0,0! U,Oi 0,1 0,5; 06

|  (Totaal | 130 00 04 1.7] 2,2

[Zutphen | Bubeko [Wegvakken 38! 0.0° 0,3 0,5 0,8
IKruispunten | 0,0 00, 00 00, 0,0

L __ Totaal | 3'3 - 0'0 03 05 0,8
Bibeko Wegvakken 71l 00l 04 14 15

* De jaarintensiteit op wegvakken is berekend doar de stmaalintensiteit te vermenigvuldigen met 365 dagen.
® De jaarintensiteit op kruispunten is gelik gesteld aan de vervoersprestatie op het naastiiggende wegvak.
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N348 ' Vervoersprestatie i__ Risicocijfer aantal ongevallen op N3438

[min vrigkm/jaar] Dodelijk lLetsel | UMS Totaal
|Kruispunten | 0.0| 0,0 0.3} 2.1 23
_Mowal 74 o0 o4 35 39
Totaal Wegvakken | 10,9 0,0 02 1,1 1,3
Kruispunten | 0,0| 00, 02 13 15
o Total | 108 00 04 25 28
Totaal 'Bubeko Wegvakken 72 0,0! 0,2 06 0.8
L | Kruispunten | 0,0 00, 00 00 0,0
Bibeko 'Wegvakken 16,6, 0,0: 0.3 1,5! id
' [Kruispunien | 0,0/ 0,0! 0.2, 1,2 14
_ Toteal . 1&s 00 o8 27 32
Totaal 'Wegvakken i 238 00| 03| 1.2 15
. \Kruispunten | 0,0£ 0,0i 0,1‘| 0.9 1,6
N  Totaal | 238 00 04 21 25

Voor een vergelijking met de landelijke risicocijfers is een vergelijking gemaakt
voor het traject van de N348 dat binnen de komgrenzen van Eefde en Zutphen is
gelegen. Voor dit deel van de N348 volgt uit de geregistreerde ongevallen een
risicocijffer van 0,5 letselongevallen per miljoen voertuigkilometer. In vergelijking
met het kencijfer dat SWOV hanteert voor dergelijke wegen (1,1 letselongevallen
per mifjoen voertuigkilometer voor een verkeersader in de kom zonder DV-
maatregelen, SWOV 1998) valt op dat de N348 relatief veilig is. Wanneer het
risicocijfer echter wordt afgezet tegen het landelijke verkeerscijfer voor een
verkeersader in de kom met DV-maatregelen (0,38 letselongevallen per milicen
voeruigkilometer), moet worden geconcludeerd dat de N348 relatief onveilig is.

In 2020 neemt onder invloed van de toename van het verkeer op de N348 de
vervoersprestatie toe. Uit tabel 1.10 blijkt de toename te liggen tussen de 24% en
39%. Onder aanname van gelijkblijvende risicocijfers neemt het aantal ongevallen
in 2020 op de N348 evenredig toe. In 2020 moet dan worden gerekend op
gemiddeld 77 ongevallen, waarvan 13 met letselslachtoffers.

Opgemerkt wordt dat bij deze aanname voorbij wordt gegaan aan de positieve

effecten van de implementatie van verkeersveiligheidsbeleid en verbeterde
voertuigtechnieken op toekomstige risicocijfers.
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Tabel 1.10 Vervoersprestatie en jaarlijks aantal ongevallen voor N348 in 2003 en 2020

N348 ' Vervoersprestatie Aantal ongevallen op N348
2009 | 220 | 2003 2020

| IvngE:;;aar] EvngE(nr::zaar] verschll LetseILLetsel Totaal !Totaal

Eefde  Bubeko [Wegvakken 3,5 45 31%j? 1 1 3| 4

|Kruispunten 00 @5 @1%) o o 0 0

_Totaal 35 45 % 1 1 3 4

‘Bibeko ‘Wegvakken 95 125 32% 4 5 190 24!

Kruispunten oo' (12.5) (32%) 1 1) 3f 3

[Totaal 95| 125 3% 5 711 21 33

| L - 125 9| 5 1 2 %

Totaal |Wta‘g\.raklt:en 13,0 17.0| 32%! 4 Bi 22} 28

' Kruispunten 00, a7.0) (32%) 1 2 8! 10

» Totaal | 130 70 sw| s 7 30 a7

lZutphen [Bubeko Wegvakken | 38! 52 39% 1 1 3l 4

| | |Kmuispunten 0,0, 52 (39%) 0 0o o o

| Toteal | 38 52 3% 11 3 4

; 'Bibeko |Wegvakken | 74| 88 24% 1 1| 12 14

I Kruispunten | 0,0 8.8 (24%) 2 2 18 21

| ] __i'l'otaal_ _L A _7_,1; 3aﬁ_24%_ 3. 4 30 3

1 Totaal 'Wegvakken | 109, 14,00  29% 2 3| 15 18

| | Kruispunten | 0,0 140) @o%) 2 3 18] 21

L Towmal 108 140 2% 4 5 3 4

[Totaal  |Bubeko .Wegvakken 72! 97  35% 2| 2| 6/ 8i

l ! Kruispunten 0.0 ©7n @5%) 0 0 oi

| L Totsal | 72 7 % 2 2 & 4

‘Bibeko ‘Wegvakken | 16.6. 213 28% 5 8 31 a7

I' Kruuspunten 0,0:r (21,3) (28%); 3 4 27. 31)

e | e 23 o2 8 10 55 es

Totaal | Wegvakken | 238 341 3% 6 8 37 46!

i [ Kruispunten 0,0 @Y (@0%) 3 4 27 31,

| Totaal | 238 w14 so% 10| 13 e 77,
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1.1.4. Effectbeschrijving aspect Verkeer en vervoer

Tabel 1.11 toont de meest kwantitatieve effectscores van de alternatieven en

varianten voor het thema verkear en vervoer. In tabel 1.11 zijn deze scores

vertaald in kwalitatieve scores. Onder de tabel volgt de effectbeschrijving per

criterium.

Tabel 1.11 Effecten verkeer en vervoer (kwantitatief)

i d T e S
Criterium -.Meeteenheid NA Alt 1 Alt 2
At | Al 8-l B-l | Al A-ll B- E
Bereikbaarheid
intensiteiten letletmaaI op N348 20 | 22 21 22 22 | 21 20 20
Zutphenseweg (nabij 0% | +8% | +8% |+12% (+11% | +4% | 0% | +2%
Gorssel) (x1.000)
Mvt/etmaal op N348 in 21 5 4 5 4 7 5 7
Eefde tussen Beeklaan en | 0% [-76% |-82% | -76% | -83% | -64% |-75% | -66% | -7
Schoolstraat (x1.000)
Mvt/etmaal op Rondweg nvt| 21 22 21 23 16 18 16
Eefde (x1.000) 4 1|
Mvt/etmaal op N348 Den 20| 17 17 17 17 14 15 14
Elterwey (x1.000) 0% |-14% | -13% | ~12% | -12% | -31% | -22% | -30% | -Z
Mvt/etmaal op 11 16 16 16 16 16 16 16
spoorkruisingen 0% | +38% |+38% | +37% | +38% | +40% |+38% | +41% |+«
Havenstraat en Overweg
| (x1.000) |
Verkeersafwikkeling |I/C N348 Zutphenseweg 10.90| 0.98 | 0.87 [ 0.98 | 0,97 | 0.96 | 096 | 093 | C
{nabij Gorssel)
I/C N348 in Eefde tussen |0.91| 0.35 | 0.25 | 0.35 | 024 | 034 | 029 (033 | C
Beeklaan en Schoolstraat
I/C Rondweg Eefde nvt| 071 078 (072|081 063 | 068 | 059 |C
I/C N348 Eefderbrug 0.94/ 077 | 080|077 | 079 | 026 | 0.28 | 0.23 | C
I/C Noordelijke ontsluiting |[n.v.t| 0.34 | 0.36 038 | 063|068 |066 |(
{De Mars
'EIIC N348 Den Elterwey 10.80| 0.73 | 073 | 072 | 074 | 062 | 067 | 064 | (
Doorstroming op Maximale verliestiidenop |n.b.| 0:51 [ 050 | ;50 | 053 | 0:36 | 0:32 | 0:44 | (
kruispunten hoofdroute
Reistijden iReistijd op hoofdroute nb.| 456 | 5:07 | 457 | 5:04 | 5:15 | 530 | 5:33 | ¢
(Zutphenseweg-N319
Kleine Omlegging) voor
personenverkeer in spits
Gemiddelde reistijd tussen |n.b.| 2:47 | 3:02 | 2561 | 2.56 | 2:59 | 3:14 | 3:22 | :
Zutphenseweg en De Mars
jin spits
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Criterium Meeteenheid NA Alt 1 Alt 2
Al | AL | Bl | B-Il | Al | Al | Bl | Bl
Sluipverkeer Aantal motorvoertuigenper| 0 | -0 -0 -0 -0 0 0 t]
etmaal B
Doorgaand verkeer Aantal motorvoertuigen per (15,91 0,8 4] 0,9 0 32 | 01 32 | 0,2
door Eefde etmaal (x1.000)
Kwetsbaarheid l.AantaI paralielle routes, 0 ++ ++ ++ ++ + + + +
verkeerssysteem  kanaalkruisingen
Mobiliteit N
Personenvervoer-  :Aantal vrigkm/ per etm.
prestatie (x1.000) 66,3778 | 79,7 [ 797 | 81,7 | 697|762 | 702 | 7862
Goederenvervoer- :Aantal vrigkm/ per etm.
prestatie (x1.000) 18,8/ 208 [ 212 | 208 | 20,3 | 182 | 185 | 186 | 182
Modal-spiit % OV in totaal aantal 0 - - 0 0 0] 0
personenvervoer  |personenverplaatsingen g
Modal-split % vracht in totaal aantal 0 0 0 0 0 0 o 0 0
|goederenvervoer personenverplaatsingen
|
Verdeling Hoeveelheid extern en 0 + + + + + ++ + ++
verkeerssoorten doorgaand verkeer
Verkeersveiligheid .
IOngevalsrisico Risicocijfers (aantal 0 + + + + + + + +
provinciale wegen  [letselongevallen per
miljoen voertuigkilometer)
Tabel 1.12 Effecten verkeer en vervoer (kwalitatief)
'CriteriurT\ Meeteenheid NA Alt 1 Alt 2
A<l A B-l Bl A-l | At | B Bl
Bereikbaarheid
Intensiteiten Mvt/etmaal op N348 0 - - = 0 0 0 0]
Zutphenseweg (nabij
Gorssel) (x1.000)
Mvt/etmaal op N348 in 0 ++ ++ ++ ++ | +f++ ++ | +f++ ++
Eefde tussen Beeklaan en
Schoolstraat (x1.000)
Mvt/etmaal op Rondwag nvtinvt | nvt [nvt [nvt [ nvt [ nvt | nvt | nvt
Eefde (x1.000) .‘
Mvt/etmaal op N348 Den O | 0+ | O+ | O+ | O+ + + + +
Elterweg (x1.000)
Mvt/etmaal op 0 == - -- - - -- . -
spoorkruisingen
Havenstraat en Overweg
{x1.000)
: .
Totaal 1010+ 8+ O | O+ + + + +
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Criterium Meeteenheid NAf At | Alt2
A-t ANl B-l [B-ll Al Al | B-l |B-
Verkeersafwikkeling [/C N348 Zutphehseweg o -0 | 10| -0 40 | 40| 0| -0 -
{nabij Gorssel)
I/C N348 in Eefde tussen 0 ++ ++ ++ ++ ++ ++ ++ 4
Beeklaan en Schoolstraat
I/C Rondweg Eefde nvt) + 0 + 0 + + +
I/C N348 Eefderbrug 0 + + + + ++ |+ ++
I/C Noordelifke ontsluiting |n.v.it; + + + + 0 0 4]
De Mars
1/C N348 Den Elterweg O/+ + + +
TR 2 r e = T S T
Totaal 3 S I asat s hanl s il Wi
Doorstroming op Maximale verliestijden op A I S R R B e ++ ++
kruispunten hoofdroute
Reistijden Reistijd op hoofdroute 0 | ++ | ++ | ++ | A | | |
(Zutphenseweg-N319
Kleine Omlegging) voor
personenverkeer in spits
Gemiddelde reistijd tussen | 0 | ++ ++ ++ ++ | R | |+
Zutphenseweq en De Mars
in spits
Sluipverkeer Aantal motorvoertuigen per| O | -0 -0 -0 -0 0 0 0
etmaal
Doorgaand verkeer |Aantal motorvoertuigen per
door Eefde etmaal ++ ++ ++ ++ + ++ +
Kwetsbaarheid Aantal parallelle routes, 0| ++ ++ ++ -+ + + +
verkeerssysteem  |kanaalkruisingen
Mobiliteit
PersonenvervoerprelAantal viigkm/ per etmaal
statie (x1.000) 0 -~ - - - - -
Goederenvervoerpr [Aantal vitgkm/ per etmaal
estatie (x1.000) 0 - - 0
Modal-split % QV in totaal aantal - - 0
personenvervoer  |personenverplaatsingen
Modal-split % vracht in totaal aantal 0 G 0 0 0 0 0 0
goederenvervoer  |personenverplaatsingen
1V(f.ar'deliﬁ\c} Hoeveelheid extern en 0 + T + + + ++ +
verkeerssoorten doorgaand verkeer
Verkeersveiligheid
Ongevalsrisico Risicocijfers (aantal 0 + + + + + + +
provinciale wegen |letselongevallen per
miljoen voertuigkilometer)
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Intensiteiten

Alternatief 1

De tabellen 1.13 en 1.14 tonen de geprognosticeerde etmaalintensiteiten (totaal
verkeer) voor de varianten van alternatief 1 op de wegvakken van de 5
doorsnedes/screenlines en de verschillen ten opzichte van het NA. Als gevolg van
de nieuwe infrastructuur in de alternatieven en varianten bestaan sommige
screenlines uit meer wegvakken dan in het NA. In bijlage 1 zijn verschilplots
opgenomen met het NA, evenals tabellen met etmaalintensiteiten voor
vrachtverkeer en spitsintensiteiten.

Tabel 1.13 Etmaalintensiteit gemiddelde werkdag in alternatief 1A (totaal verkeer)

Screenline  |Wegvak NA __ _______ __Alternatief 1A L
L VarentiAd  Variant1Ad

| | Verschil t.o.v.
| Totaal | Totaal Verschiltov.NA | Totaal | NA |

—— LIl ) | 6 [mvg | gmeg | (o)
Screenline 1 |N348 Zut_;lh_e_nsev\fg_i 19770 21610 1,8405 9%, 21.4995L 161@I 8%
Screenline 2 IN348 Zuiphenseweg | 20.9801 5120, -15.860| 76% 3690 -17.200, -82%
(t.p.v. Cude |Metirayweg ' 2.090! 40/ 2.050 -98% 40 -2.050! -98%
Eefsche Beek) Rondweg nvi| 20.560 20.560i 100% 21.9201| 21.920( 100%
Totaal | 23.070] 25720 2650, 11% 25650 2580 11%
Screenline 3 .N348 Deventerweg 20.100: 16.680 -3.4'20"‘; -17%, 17.080| -3.0200 -15%
(t.p.v. kanaal) |NB26 Kapperallee 4430; 2320 2110 -48%  1.740 -2.690, 61%
Ontsiuiting De Mars n.v.t. 7690 7.690, 100% 7.860 7860; 100%
. Totaal | 24530 26690 2160 9% 26680 2.150| 9%
Screenline 4 IKapperaIIee 5.3605 3150 -2210] -41% 3.010] -2.350 -44%
N348 Den Elterweg 19.650, 16.930 -2.720? -14% 17.060; 2,590 -13%
|Leeuweriklaan’ 6120, 11.110 4,990i 82%| 11.100, 4.980 81%
‘Deventerwey 13.970( 10530 -3.440 -25%, 10.520 -3.450 -25%
_ |Totaar 451000 41720  -3.380 -7%_L 41690 -3.410  -8%
Screenline 5 !industrieweg 9.290 5560  -3.730| -40% 5680, -3.810, -39%
t.p.v. spoor ;Overweg 3.930 5.720 1.790! 46%.| 5.730!_- 1.8000 46%
!Havenstraat 7 480 10‘0005 2.520 34% 10.000l 2.520 34%
Totaal 20.700,  21.280| 580 3% 214100 710, 3%

" in de varianten van alternatief 1, maar ook van alternatief 2 is een toename van verkeer te zien op de
Leeuwerikiaan. Deze toename is in alle varianten ongeveer even groot. In de bestemmingsplanprocedure verdient
deze problematiek een nadere analyse
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Tabel 1.14 Etmaalintensiteit gemiddelde werkdag in alternatief 1B (totaal verkeer}

|
|

1

\Screenline IWuf.-g\.-ak NA | _ AlternatiefiB
' Variant1B-l =~ Variant1Bdl
Verschil t.o.v. Verschil t.o.v.
| Tolaal | Totaal | NA | Totaal NA

[mvt] | (mvt] | [mvt] | [%]

Jov g dm B Bl

Screenline 1 :N348 i
19.770] 22.080| 2.310_!____12_‘V_o_-____2_2_,04_1c_l_ 22/0 1%

Lo | Zutphenseweg ! 1%
|Screenline 2 N348
Zutphenseweg 20.980 5090 -15.890 -76%;  3.600 -17.380 -83%,
(Lp.v. Oude |Mettrayweg 2.090 40, -2.050 '98%; 40é -2.050: -98%
Eefsche Beek) 'Rondweg - nvt. 211108 21.110| 100%9 22.690| 22.690 100%
Z_Totaal 23.070! 26.240, 3.170' 14%] 26.330 3.260, 14%

(t.p.v. kanaal) N826 Kapperallee 4.430| 2.360; -2.040| -46%, 1.750, -2.680: -80%
-IOntsluiting De Mars nvt| 7.730F 7.730 100% 8.000! 8.000: 100%

 |Totaat | 24.530 27210, 2680 11%; 27.320. 2790  11%
Screenline 4 Kapperaliee 5.360‘i 3.190 -2.179] -41%; 2920| -2.440 -46%|
IN348 Den Elterweg 19.650f 17.350, -2.300) -12%  17.3401 -2.310; -12%

Leeuwenklaan 6.120! 11.120+ 5.000/ 82%, 11.120] 5.0000 82%

Deventerweg 13.970: 10.300| -3.870 -28%| 10.2205! -3.7501  -27%
 Totaal | 45100 4]_.960i_-3.&(}5___—7%______41 600} -3.500, 8%
Screenline 5 |Industrieweg . 9290 5690 -3.600 -39% 5.800- -3.4901 -38%
t.p.v. spoor Overweg 3930 5580 1.650 42%, 5710 17800  45%
Havenstraat 7.480i 10.020i 2.540 34%; 10.040 2.560| 34%

i Totaal \ 20.7000 21.290 590 3% 21.550 856 4%

Screenline 3 :N348 Deventerweg 20.100| 17.090: -3.010! -15%¢ 17.570, 2530 -13%

Varnant 1A-1

Uit de verschilplot in bijlage 1 en tabel 1.13 valt op te maken dat de westelijke
rondweq in variant 1A-1 een zeer groot deel van het autoverkeer uit Eefde afroomt
De intensiteit in Eefde reduceert ter hoogte van screenline 2 van circa
21.000mvi/etmaal in het NA tot ruim 5 100mvY/etmaal. Dit is een afname van
15.900mvt/etmaal, ofwel 76%. Het vrachtverkeer reduceert met 88%. Kijkend naar
de totale hoeveelheid verkeer op screenline 2 (waar nu ook de rondweg deel
vanuit maakt) valt op dat sprake is van een toename ten opzichte van het NA met
11%. Hieruit kan geconcludeerd worden dat de nieuwe rondweq extra verkeer
aantrekt, wat ook blijkt uit de toename van de intensiteiten ten zuiden van Gorssel
(9% toename op screenline 1) en verder richting de A1.

De nieuwe kanaalbrug bij De Mars zorgt voor een herverdeling van het
autoverkeer over de beschikbare bruggen. Zo halveert de intensiteit op de brug in
de N826 en reduceert de intensiteit op de brug in de N348 met 17%.
Desalniettemin neemt het kanaalkruisende verkeer toe met bijna 2.200mvt/etmaal,
ofwel 9%.
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Rondom Polbeek verplaatst vrijwel alle verkeer van de west/zuidzijde van de
woonwijk naar de noord/oostzijde als gevolg van de omlegging. Het niet aansluiten
van de Van der Capellenlaan op de rondweg is mede oorzaak van deze
verschuiving. Westelijk van Polbeek (op de Deventerweg) gaat het om een afname
met 16.600mvt/etmaal. Op de Van der Capelleniaan is sprake van een afname met
15.000mvt/etmaal nabij de Deventerweg en 16.800mvt/etmaal nabij de rondweg.
Het gevolg is een afname van de verkeersdruk op de Den Elterweg (afname met
2.700mvt/etmaal, ofwel -14%). Het lijkt erop dat verkeer dat in de huidige situatie
via de Van der Capellenlaan naar de Den Elterweg rijdt, nu kiest voor andere
noord-zuidroutes (met name de Pollaan op bedrijventerrein De Mars, waar het tot
3.400mvt/ietmaal drukker wordt). Dit wordt onderstreept door de afname van het
verkeer ter hoogte van de spoorkruising in de industrieweg en de toename van de
verkeersdruk ter hoogte van de spoorkruisingen in de Overweg (+1.650
mvt/etmaal) en Havenstraat (+2.540 mvt/etmaal) zuidelijk van De Mars.

Significante toenames zijn in Zutphen verder waarneembaar op de route tussen de
Deventerstraat en N348 via de Leeuweriklaan en Kleine omlegging
(+5.000mvt/etmaal) op de Kleine Omlegging en Rijksstraatweg tussen de N348 en
Kapperallee (+1.800mvt/etmaal) en op de Coehoomsingel (+500mvt/etmaal).
Significante afnames treden ook op en wel op de route langs het spoor via
Stationsplein, Nieuwstad, Burg. Dijckmeersteriaan en Deventerweg tot aan
Leeuweriklaan (-3.500mvt/etmaal), de Industrieweg (-2.700 mvt/etmaal),
Kapperallee (-2.200 mvt/etmaal) en Voorsterailee (-500mvt/etmaal).

Zuidelijk van de N319 is nagenoeg geen verschil op de N348 waarneembaar,
gezien de maximale toename met 300mvt/etmaal.

Variant 1A-1l

Het verkeerspatroon in variant 1A-ll is op hoofdlijnen gelijk aan dat van variant 1A-
I. Er zijn echter ook belangrijke verschillen, veroorzaakt door aansluiting van de
rondweg op de N348 Zutphenseweg. Waar variant 1A- via een rotonde aansiuit op
de Zutphenseweg gaat de Zutphenseweg in variant 1A-ll vioeiend over in de
rondweg. De rondweg in variant 1A-Il is hierdoor aantrekkelijker dan in 1A-l wat
zich uit in meer autoverkeer op de rondweg Eefde (bijna 22.000mvt/etmaal in
variant 1A-1l versus 20.600mvt/etmaal in 1A-). Het gevolg is een grotere
ontlastende werking van de rondweg voor het dorp: -17.300mvt/etmaal in 1A,
versus -15.900mvt/etmaal in 1A-I. Dit werkt ook door op de (brug in de)
Kapperallee waar de verkeersdruk afneemt met 61% (versus 48% in variant 1A,
Op de N348 richting Gorssel wordt het opvallend genoeg niet drukker dan in 1A-|
{+1.600mvt/etmaal in 1A-Il tegen +1.840mvt/etmaal in 1A-I).

De intensiteitwijzigingen in de rest van het studiegebied zijn gelijk aan die van
variant 1A-l.

Variant 18-/

Het verkeerspatroon in variant 1B-I is op hoofdlijnen gelijk aan dat van variant 1A-!,
Het enige significante verschil betreft de hoeveelheid verkeer op de nieuwe
weginfrastructuur (rondweg Eefde en omlegging Polbeek) en de aansluitende
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wegvakken van de N348. Variant 1B-| verwerkt op deze route circa 500mvt/etmaal
meer dan variant 1A-1 (maar minder dan variant 1A-1l). Opmerkelijk is de sterkere
toename in 1B-i op de N348 richting Gorssel ten opzichte van de beide 1A-
varianten (+2.300mvt/etmaal in 1B-l, versus +1.800mvt/etmaal in 1A-l en
+1.600mvt/etmaal in 1A-11).

Variant 18-l

Variant 1B-1i ligt voor wat betreft het patroon van wegvakbelastingen het dichtst bij
variant || van alternatief 1A, al verwerkt de nieuwe rondweg Eefde nog meer
verkeer dan in variant 1A-ll (+22. 700mvtfetmaal in 1B-Il versus +21.900mvt/etmaal
in 1A-l). De verkeersonttrekkende werking in het dorp is opmerkelijk genoeg niet
significant groter dan in vanant 1A-ll (in beide varianten een afname met circa
17.300mvt/etmaal).

Resumeé
Samenvattend kan worden gesteld dat het intensiteitsbeeld zich in alternatief 1

geen significante verschillen. De ontlastende werking op de bestaande route door
Eefde en door Zutphen-Noord is groot. Daartegenover staan echter lichte
toenames van de verkeersdruk op de N348 ten noorden van de aansluiting van de
rondweg Eefde op de Zutphenseweg en op de spoorkruisingen Havenstraat en
Overweqg.

Alternatief 2

De tabellen 1.15 en 1.16 tonen de geprognosticeerde etmaalintensiteiten (totaal
verkeer) voor de varianten van alteérnatief 2 en de verschitlen ten opzichte van het
NA. In bijlage 1 zijn verschilplots opgenomen met het NA, evenals tabellen met
etmaalintensiteiten voor vrachtverkeer en spitsintensiteiten.

Tabel 1.15 Etmaalintensiteit gemiddelde werkdag in alternatief 2ZA (totaal verkeer)

Screenline 3 N348 Deventerweg  20.100,  4.160,-15.940, -79% 4750/ -15.350)  -76°
(tp.v. kanaal) N826 Kapperallee | 4430 48600 430 10% 2.070 2.360! 53¢
|Ontsluiting De Mars nvt  16.130| 16.130 100% 17.690 17.6901  100°
Totaal |24.530| 25150/ 620  3%| 24510,  -20i 0°

\Screenline 4 |Kapperallee 5360  5600] 240 4%| 3060 -2300 -4

Screenline ':Wegvak NA | Alternatief2A
: Variant2A-l | Variant 2A-l
. Verschil t.o.v.

| Totaal | Totaal | NA ; Totaal | Verschil t.o.v. NA
ML S . I (' . Y L7 TR % R )
Screenline 1 _|N348 Zuphenseweg |19.7701 205700 800 4% 19800 30| 09
iScreenling 2 {N348 Zutphenseweg  20.980| 7.470:-13.510 -64%5 5280 -15.700f =75%
!:(t.p v. Oude iMettrayweg 2.090I 610! -1.480; 71%] 540; -1.550, -74%
lEefsche Beek) Rondweg nvil 16130 16.1300 100% 17.698! 17.690 1009
! __Totaal [23.070] 24.210] 1140 5% 23.510] 440 29
|
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IScreenliné ‘Wegvak NA ~ __ Alternatief 2A o |
| Variant2ad _ Variant 2441
| | Verschil to.yv.
Totaal | Totaal | NA | Totaal | Verschilto.v. NA
(vt] | (v | fmvt] | %] vl vl | )
IN348 Den Elterweg | 19.650| 13510 -6.140} -31% 15200 -4.360, -22%
HLeeuwerikiaan 61200 10340/ 4.2200 70% 107604 4640,  76%
, fDeventerweg 13.8700  11.750] -2.220] -16% 12.360! -1.610,  -12%
1. Totaal 145100  41.200' -3.9001 -9% 41.470, 3630  -8%|
;tScreenliﬁes _!Industrieweg ; 9290, 4540 -4.7501  -51% 4780 -4.510 -49%|
it.p.v. spoor  |Overweg ! 3.930| 59200 19900 51%: 5_910! 1.980! 50%
I 'Havenstraat 7480, 10030 2550, 34% 98101 2330  31%
! Totaal 20.700, 20490 210 1% 20506,  -2000  -1%

Tabel 1.16 Etmaalintensiteit gemiddelde werkdag in alternatief 28 {totaal verkeer)

Screenline Wegvak NA ___Alternatief 2B ]
peTs Variant 2B-| | Variant 2B-1| |

Totaal | Totaal Vem&m"" Totaal Verschil Lo. NA

L g | vl (vl | Pe) (vl | fmw | ]
Screeniine 1 _|N348 Zutphenseweg | 19.770, 20.210  440{  2%: 19610  -1600 1%
Screenline 2 N348 Zutphenseweg . 20.980! 7.140 -13.840' —SG%i 4320 -16.660 -79%
(tpv.Oude |Mettrayweg 2000 1090 -1.000{ -48%i 1200  -890 -43%
Eefsche Beek) Rondweg i nvt| 16.010 16.0105 100%+ 18.020) 18.0201 100%
. Totaal | 23070 24240 1170 5% 23540 470 2%
Screenfine 3 |N348 Deventerweg 20.100 3.410ia16.690 -83%! 3.740 —16.360? -81%
I(t.p.v. kanaal) |N826 Kapperallee 44300 4790/ 360 8%| 1980 -2.450f -55%
|Ontsluiting De Mars nvt| 16.960| 16.960 100% 18.800 18.800 100%l
L \Totaal 245301 25160 630 3%! 24520, .10, 0%
Screenline 4 |Kapperaliee 5360 5550 190 35% 2980' 2380 -44%
N348 Den Elterweg 19.650 13.820, -5.830 -30%, 15.630 -4.020, -20%
Leeuweriklaan 6120 10.090| 3970| 65% 10.550  4.430 72%j

Deventerweg 13970 11560 -2410) -17% 11.960. -2.010/ -14%

. |Totaal _ 45100  41.020) 4080- 6% 41.120. -3.9801  -9%
:Screenline 5 |Industrieweg 9.2090| 4.550! 47400 -51% 4.590;; 4,700  -51%
t.p.v. spoor  :Overweg 3.930} 5.970' 2040 52% 5.960i 2030 52%
?Havenstraat 7.480: 10.150! 2670  36% 10.100] 2620 35%

Totaal 20.700 20.67¢'  -30, 0% 20.650 500 0%
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Variant 2A-1

De tracering van de nieuwe rondweg via bedrijventerrein De Mars heefi een
duidelijk andere invided op het verkeerspatroon in het studiegebied dan de
varianten van alternatief 1. De rondweg conform variant 2A-| blijkt nog altijd veel
verkeer uit Eefde weg te trekken (-64%), maar minder dan variant 1A-l (-75%). Het
aantal motorvoertuigen op het drukste punt in het dorp reduceert daardoor tot
7.600mvt/etmaal, een aanzienlijk lagere intensiteit dan in het NA
{21.000mvt/etmaal), maar hoger dan in 1-Al (5.100mvt/etmaal).

Wanneer naar de totale hoeveelheid verkeer op de screenlines 1, 2 en 3 wordt
gekeken, blijkt dat deze in variant 2A-1 weliswaar toenemen (respectievelijk +4%,
+5% en +3% ten opzichte van NA), maar minder dan in 1A-l (respectievelijk +9%,
+11% en +8%). De totale hoeveetheid noord-zuid verkeer in de bovenste helft van
het studiegebied neemt dus toe, maar minder sterk dan in 1A-I.

Op de nieuwe kanaalbrug bij De Mars passeren in 2A-| dagelijks
16.100mvt/etmaal, waarmee de brug de belangrijkste verbinding wordt voor
kanaalkruisend verkeer in het studiegebied (aandeel van 64%). Dit in tegenstelling
tot het NA en de varianten van alternatief 1, waar de kanaalbrug in de N348 als
zodanig functioneert. Opvallend is de toename van de intensiieit op de kanaalbrug
in de Kapperallee met 10% ten opzichte van NA (vergelijk 2A-1, -48%), waaruit
blijkt dat de nieuwe infrastructuur in 2A-1 niet voor alle verkeer een goed alternatief
is.

Rond Polbeek zorgt de omlegging (in combinatie met het niet aansluiten van de
Van der Capellenlaan daarop), net als in altemnatief 1, voor een afname van de
intensiteit op de huidige N348 (Deventerweg). De afname op de Deventerweg is
iets minder sterk in 2A-1 (16.000mvt/etmaal) dan in 1A-l {16.600mvt/etmaal). Er is
sprake van een veel sterkere afname van de wegvakbelasting op de Den Elterweg
(-6.000mvt in 2A-l, versus -2.700mvt in 1A-l), waarvoor als belangrijkste oorzaak
geldt dat de nieuwe infrastructuur in 2A-1 minder aantrekkelijk is dan in 1A-1. Dit
laat zich onder andere afmeten aan de intensiteit op de omiegging Polbeek

(9. 600mvt/etmaal in 2A-1, versus 13.900mvt/etmaal in 1A-1).

De tracering van de rondweg via De Mars heeft voor de spocrkruisingen in de
Overweg en Havenstraat tot gevolg dat de hoeveelheid verkeer toeneemt en meer
dan in variant 1A-l. Op de Overweg en Havenstraat zijn de toenames
respectievelijk +2.000mvt/etmaal en +2.700mvt/etmaal groot (vergelijk 1A-I met
respectievelijk +1.800mvt/etmaal en +2.500mvt/etmaal). De spoorkruising in de
Industrieweg wordt zoals eerder aangegeven juist minder druk (-4.8300mvt/etmaal
in 2A-, tegen -3.700mvt/etmaal in 1A-l).

In Zutphen manifesteren significante intensiteittoenames zich verder alleen op de
route tussen de Deventerstraat en N348 via de Leeuweriklaan en Kleine omlegging
(+4.100mvt/etmaal, versus +5.000mvt/etmaal in 1A-1), op de Coehaoornsingel
(+800mvt/etmaal, versus +500mvt/etraal in 1A-1), op de Havenstraat/lJsselkade
{(+600mvi/etmaal, versus geen significant effect in 1A-1} en op de N345
Kansonsdijk {westoever van de lJssel met +500mvtfetmaal, versus geen significant
effect in 1A-1). Significante afnames zijn er (net als in 1A-l} op de route langs het
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spoor via Stationsplein, Nieuwstad, Burg. Dijckmeersterlaan en Deventerweg tot
aan Lesuweriklaan (-2.500mvt/etmaal versus -3.500mvt/etmaal in 1A-11).

Anders dan in alternatief 1A-| (waar zuidelijk van de N319 geen significante
effecten optreden) strekken de verkeerseffecten zich uit tot in het zuiden van
Zutphen. Dit is alleen het geval op de N348 en betreft een afname van de
intensiteit ter grootte van 1.700mvt/etmaal (tussen de Gerard Doustraat en Laan
naar Eme). Ten oosten van de Den Elterweg is in 2A-| juist geen sprake van
significante verandering ten opzichte van het NA, waar dit wel het geval is in
variant 1A-l (met toenames op de N319 en afnames op de Kapperallee en
Voorsterallee).

Variant 2A-11

Variant 2A-I! lijkt voor wat betreft het verkeersbeeld in veel opzichten op variant
2A-1. Significante verschillen zijn er echter ook. in de eerste plaats bevindt zich op
het drukste punt op de N348 in Eefde in variant 2A-Il aanzienlijk minder verkeer
(5.300mvtietmaal) dan in 2Ai (7.500mvt/etmaal). Voor een deel komt dit door het
grotere afromingseffect van de rondweg als gevolg van de vioeiende aansluiting
met de Zutphenseweg, maar voor een ander deel ook door de minder grote
hoeveelheid noord-zuidverkeer in het studiegebied (de intensiteit op elk van de
screenlines 1, 2 en 3 ligt in 2A-l circa 700mvt/etmaal lager dan in 2A-1).

Door de afname van het kanaalkruisend verkeer en de toename van de intensiteit
op de nieuwe kanaalbrug wint de nieuwe kanaalbrug in 2A-ll aan aandeel in de
totale hoeveelheid kanaaikruisend verkeer ten opzichte van 2A-| (72% in 2A-Il
tegen 64% in 2A-1). Ook het nieuwe wegdeel tussen De Mars en Polbeek neemt in
belang toe ten opzichte van 2A-l, gezien de toename ten opzichte van deze variant
met +2.000mvt/etmaal.

Variant 28-1

Variant 28-1 komt qua verkeersbeeld sterk overeen met variant 2A-1. Verschillen
tussen beide varianten voor wat betreft de totale hoeveelheid verkeer op de
onderzochte screenlines zijn niet groter dan 2%. Op de afzonderlijke wegvakken
zijn wel enkele verschillen waarneembaar. Zo neemt de intensiteit op de
kanaalbrug in de N348 in 2B-I met 16.700mvt/etmaal sterker af dan in 2A-] (-
15.900mvt/etmaal). Op de Mettrayweg reduceert de intensiteit met
2.000mvt/etmaal tot 200mvt/etmaal, terwijl in 2A- sprake is van een afname met
1.500mvt/etmaal tot 700mvt/etmaal. Tot siot verwerkt de nisuwe weg in 28-
tussen De Mars en Polbeek 10.000mvt/etmaal, tegen 9.600mvt/etmaal in 2A-.
Opvallend is dat vioeiende aansluiting van de rondweg Eefde op de N348
Zutphenseweg geen effect sorteert: de hoeveeiheid verkeer op de rondweqg is zelfs
enigszins minder groot dan in 2A-1

Variant 2B-/

Het beeld van wegvakbelastingen is in variant 2B-1l vergelijkbaar met 2A-II (zie
tabel 1.15 en 1.16). Verschillen tussen beide varianten groter dan 500mvt/etmaal
treden alleen op in het dorp Eefde (waar 2B-Il meer verkeer onttrekt) en op de
nieuwe kanaalbrug bij De Mars (+1.100mvt/etmaal). De rondweg Eefde is
overigens niet significant drukker.
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Resumeé

Het verkeerspatroon in alternatief 2 ontwikkelt zich positief tot zeer positief (+/++),
voornamelijk doordat een groot deel van het verkeer uit Eefde en Zupthen-Noord
zich verplaatst naar de nieuwe rondweg Eefde respectievelijk de omleiding

Polbeek. Anders dan in alternatief 1 is er vrijwel geen toename van de
verkeersdruk te verwachten op de N348 noordelijk van rondweg Eefde, wat de ficht
positievere effectscore van alternatief 2 verklaart. Ook de sterkere afname van het
verkeer op de N348 Den Eiterweg draagt daaraan bij. De toename van het verkeer
op de Havenstraat en Overweg is vergelijkbaar groot aan die in alternatief 1.

Verkeersafwikkeling

Alternatief 1

Tabel 1.17 en 1.18 tonen de 1/C-verhoudingen in het drukste uur in de ochtend- en
avondspitsperiode voor de wegvakken op de screenlines 1, 2, 3, 4 en 5. Bij een l/C
> 0,80 in het drukste uur is er sprake van gen kans op congestie. Deze waarden

zijn vet weergegeven.

Tabel 1.17 l/C-verhouding in ochtendspits in alternatief 1

Screenlme |Wegvak Rlchtlng Cap NA | Alternatief 1
| ] | 1A+ 1A 1B+ 1Bl
J| i  [paef] WC | MC WG | MC  UC
|Screenlme1 IN348 Zuid 1.200, 0,88' 0,96, 095 096! 0,95)
| ____?.(Zutphensewe_g)_l\_loorq_ _______1.2005_ 0’925, 0,98’| 0,98 0,98 0,98
‘Screenline 2 |N348 Zuid 1200 0,84] <0,80 <0.80 <0,80 <0,80:
|tpv. Oude {Zutphenseweg) Noord | 1.200, 0,92 <080 <0.80 <080 <080
Eefsche Beek) Mettrayweg Zuid 800 <0 80/ <0,80] <(,801 <0'80. <0,80,I
| Noord | 800! <0,80| <0,80 <0,80 <0,30§<0,80£
'Rondweg \Zuid 1500 n.wvt <0,80 <0,80 <0,80/ <0,80
-  Nood | 1500 nvi <080 <080 <080 0,81
Screenline 3 N348 1Zuid 1.200° 0,81 <0,80 <0,80| <0,80i<0_801
(tpv. (Deventerweg) Noord | 1200 0,87 083 084 083 084
|Twentekanaal) IN826 \Zuid 800!
Kapperallee 0,21 <0,80 <080 <0,80 <0.80i
f | 3 Noord 800 0,38/ <0,80 <0,80, <0,80 <0,80‘
Ontsluiting Zuid 1200, n.w.t| <0,80| <0.80 <0,80 <0,80|
. IDe Mars  |Noord 1.200’ n.v.t. <0,80| <0,80 <Q,$Q_h<0.80;_
|Screenline 4 Kapperallee Zuid 800 <0,80: <0,80| <0,80 <0,80§ <0,80|
‘Noord 800 <0.80 <0,80| <0,80 <0.80| <0,80!
N348 Zuid 1200/ 0,87} <0,80° <0,80 <0.80; <0.80|
{(Den Elterweg) Noord | 1.200 0,86 <0,801 <0,80 <0,80, <0,80|
_ éLeeuweri_k_Iaan Zuid 800 <0,80f <0,80 <0,80. <080 <0,80I
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Screenline Wegvak Richtiﬂg. Cap. | NA | _Alternatief 1 |
B N E A YT R R

Il paei] | WC | 1€ WC | 1C | IIC
. Noord | 800, <0,80| <0,80! <0,80: <0,80 <0,80:

Deventerweg  |Zuid 1200 <0,80| <0,80! <0,80] <0,80, <0,80

. INoord | 1.200| <0,80 <0,80: <0,80, <0,80| <0.80
Screenline 5 Industrieweg  Oost 1200 <0,80/ <0,80, <0,80| <080/ <0,80
ltp.v. spoor West | 1200/ <0,80 <080 <080, <080 <0,80
;, Overweg Oost 1200/ <0,80 <0,80 <080 <0,80" <0,80
E _|West | 1200 <0,80| <080 <0,80, <0,80: <0,80]
: Havenstraat Oost 1.200| <0,80| <080 <0,80 =<0,80i <0,801:
_|West | 1200/ <0,80/ <0,80 <0,80, <0.80| <0,80,

Tabel 1.18 1/C-verhouding in avondspits in alternatief 1

IScna-enlirw;a Wegvak Richting | Cap. - NA AIEgl_'_l]altief_j__
syl L 1A4 | 1A 184 1B-N
- et e U | v | yc | uC |
Screenline 1 |N348 Zuid | 1.200| 0,92 1,00‘3 0,97° 1,001 0,98
(Zutphenseweg) Noord | 1200 088 0,98 098 0,98 097
Screenline 2 |N348 Zuid 1.200, 0,93 <0,80| <0,80! <(0,801 <0,80
(tpv.Oude (Zutphenseweg) Noord | 1.200) 0,93!<0,80; <0,80] <0,80; <0,80
Eefsche Beek) [Mettrayweg Zuid 800/ <0,80! <0,80i <0,80| <0,80 <0,80
 Noord | 800 <0,80, <0,80| <080 <0,80: <0,80
Rondweg Zuid 1.500| n.v.t| <0801 <0,80 <0,80% 0,81
Noord | 1.500| nvt. <080l 082 <080 0,88!
!Screenline3 N348 Zuid 1.200f 0,98 0,831 0,83 0,82: 0,81
(t.p.v. (Deventerweg) Noord | 1.200, 1,00 <0,80 0,86 0,81 0,63
fTwentekanaal) N826 Kapperaliee ' Zuid 800! <0,80 <0,80| <0,80 <0,80; <0,80
- __Noord | 800 <080 <0,80] <080 <080 <030
‘Ontsluiting Zuid 1.200/ nvt <0,80] <0,80 <0,80] <0,80
S De Mars Noord | 1.200 n.wvt <080, <0,80] <0,80' <0,80
'Screenine 4 Kapperallee Zuid 8005 <0,80 <0,80, <0,801 <0,80, <0,80
__ Noord | 800 <080 <080, <0,80| <080 <080
N348 Zuid 1200 0,83 <0,80' <0,80- <0,80, <0,80
(Den Eterweg)  Noord | 1.2001 0,83]<0.80  <0,80 <0,80 <080
;'Leeuweriklaan Zuid | 800! <0,801 <0,80! <0,8015 <(,80, <0,80.
: _ Noord | 800 <0,80: <0,80 <0,80, <0,80| <0,80
'Deventerweg Zuid . 1.200| <0,80; <0,80| <0.80] <0,80| <0,80
e _ Noord I 1.200i <0,80{ <0,80! <0,80] <0,80| <0,80




EScreenIine Wegvak | Richting | Cap. | NA | Alternatief 1

_ _ | 1A-1 | 1Al | 1B-1 | 1Bl
| |

: .\ |lpaef] WC | C | WC | WC | WC

Industrieweg Oost | 1.200: <0,80]1 <0,80 <0,80! <0,80 <0.80

|Screeniine &

‘t-w spoor | West | 1200{<0,80<0,80 <080 <0,80 <080
l Overweg 1O0st 1200 <0,80; <0,80 <0,80, <0,80, <0,80
I | lwest | 1.200 <0,80: <0,80; <0,80| <0,80j <0,80
| 'Havenstraat Oost | 12001 <0,80i <0,80{ <0,80| <0,80: 0,80}
- [West | 1.200| <080 <0,80; <0,80| <080 <0,80]

Ten opzichte van het NA treedt in alternatief 1 een duidelijke verbetering op voor
wat betreft de verkeersafwikkeling op de wegvakken van de N348. Met name de
doorstroming op de N348 in Eefde verbetert sterk, wat zich uit in sterk lagere |/C-
waarden {screenlines 2 en 5). Ock op de Eefderbrug over het Twentekanaal
verbetert de verkeersafwikkeling, al blijven de I/C-waarden in de ochtendspits

{alleen in noardelijke richting) en avondspits aan de hoge kant (> 0,80). Op de Den
Elterweg liggen de I/C-waarden eveneens lager dan in het NA

De enige substantigle verslechtering van de verkeersafwikkeling doet zich voor ten
noorden van het aansluitpunt tussen de rondweg Eefde en de N348
Zutphenseweg. De afwikkelingsproblemen die zich daar reeds in het NA voordoen,
verergeren zich als gevolg van de verkeersaantrekkende werking van de nieuwe
wegvakken.

De nieuwe wegvakken zelf (rondweg en ontsluiting De Mars) kunnen het verkeer
goed aan. Alleen in varianten 1A-ll en 1B-I! zal op drukke momenten sprake zijn
van kans op congestie op de rondweg Eefde.

De effecten voor wat betreft de verkeersafwikkeling op wegvakken in alternatief 1
worden positief (+) beoordeeld.

Alternatief 2

Tabel 1.12 en 1.20 geeft de ontwikkeling van de I/C-verhouding in respectievelijk
de ochtend- en avondspits in alternatief 2.
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Tabel 1.19 I/C-verhouding in ochtendspits in alternatief 2

!Screeniine Wegvak

Screenfine 1

{Zuid

N348
S (2utphenseweg) Noord
iScreenline 2 |N348 tZuid

| Richting | Cap. NA

 [paeny)

t.p.v. Oude !(Zutphenseweg) |Noord
— e } et

Eefsche Beek) [Mettrayweg ‘Zuid
- [Noord
Randweg 1Zuid
I Noord_
Screenline 3 N348 Zuid
{tpwv. I_(Dev_en_te_nue_g)_ Noord
[Twentekanaal) ;zzsseraﬂee iZuid
| . Noord
| |Ontsluiting Zuid
DeMars  Noord
Screenline 4 .Kapperallee 1Zuid
oo
N348 \zuid

(Den Elterweg) Noord
Leeuweriklaan | Zuid
| _ ?Nolrd
Zuid
Noord
Oost
West
Oost
Tl West
Havenstraat iOost
st

Deventerweg

Screenline 5 Industrieweg

t.p v. spoor |

Overweg

+*

i
i

1.200{ 0,84
1200 092
800 <0,80
800 <080
1.500{ nwv.t.
1500 n.vt,
1200 0,81]

800 <0.80|

|
{ 800 <080

1.500; n.v.t.|
1.500) n.vt,
800| <0,80!
_ 800| <0,80i
1.200! <0,80
1.200] 0,86
800| <0,80!
800/ <0,80;
1.200/ <0,80;
1.200, <0,80}
1.200! <0,80]

1200/ <0,80

1.200, <0,80,
1.2001 <0,80
1.200° <0,80
1,200, <0,80]

| 241
ic | vc e | e
1.200. 0,88 0,91 0,92
1200 0,92 099 09| 095 0,97

Atormatiet2

241 281 | 2B
BNLY
0,91 0,89

<0,80

In alternatief 2 wordt uitgegaan van een capaciteit van de Eefder brug van

1.000pae/u per richting, in plaats van 1.200pae/u per richting in het NA,
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Tabel 1.20 1/C-verhouding in avondspits in alternatief 2

———

Screenline  (Wegvak Richtingj Cap. | NA _ Alternatief 2
| 2A- | 2A-H | 2B | 2B |

i

fpaers] | /C | UC | WC | WC | IIC

|Screeniine 1 N348 Zuid 12000 0,92\ 0,98 0,98 093 0,95
|} wie _r@utphensewgg)_ _:_Noqﬂ | ‘1.200|_ 0,88;_(_)1_9__'{____0,96_ 0,92) 0,93,
!Scr‘eenlinez IN348 Zuid ¢ 1.200- 0,93! '
]I('t.p.v. Oude |(Zutphenseweg) _!l\l_oprd | 1.200! 0,93 |
E::;;he Mettrayweg Zud | 800 <080,
o INoord 800 <0,80
Rondweg iZuid 1.500| n.vt.
] Noord | 1500 nut,
|Screenline 3 IN348 EZuid 1_200I 0,93I
(t.p.v. |{Deventerweq) Noord 1.200 1,00
;:;’e"teka”a N826 Kapperallee Zuid | 800 <0,80 |
| _ .y Noord ! 800!{ <0,80,
Ontsluiting (Zuid 1500 nwvt,
L De Mars [Noord | 1.5005_ nv.t
‘Screenline 4 Kapperallce Zud | 800} <080, R
| . Noord | 800, <0.80;
[N348 Zuid 1.200° 0,83
(DenEtterweg)  Noord | 1200, 0,83 |
Leeuweriklaan  Zuid 800’ <0,80°
| _INoord | 800 <0.80;
Deventerweg | Zuid 1.200| <0,80!
| Noord | 1200/ <0.80
.Screenline 5 |Industneweg 50031 i 1.200) <0,80|
t.p.v. spoor | o Iwest  1.200 <0,80§
{Overweg Oost 1.200 <0.80
| . west | 1.200 <080
Havenstraat Oost | 1.200| <0,80 .
West | 1200 <080 ~

In alternatief 2 verbetert de doorstroming in sterkere mate dan in alternatief 1.
Anders dan in het NA en alternatief 1 ontstaat in alternatief 2 een probleemloze
verkeersafwikkeling op de Eefder brug in de N348, Bovendien zijn op de nieuwe
wegvakken nergens afwikkelingsprobiemen te verwachten, terwijl dat in alternatief
1 wel het geval is.
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Met uitzondering van de N348 noordelijk van het aansluitpunt tussen de rondweg
Eefde en Zutphenseweg liggen de |/C-waarden in alternatief 2 overal lager dan
0,80. Alternatief 2 scoort daarmee positief tot zeer positief (+/++) ten opzichte van
het NA. Tussen de varianten is er geen significant onderscheid

Doorstroming op kruispunten

Tabel 1.21 toont de gemiddelde verliestijden op de hoofdroute van de N348 tussen
de Zutphenseweg (net boven de aansluiting) en N319 Kleine Omlegging, zoals
berekend met het dynamische model.

Tabel 1.21 Gemiddelde verlies- en reistijden in de spitsperioden in minuten op N348

S | — e
Alt1 : _ Alt2

a | oan | e [ B | AL AN | Bl | BN
Maxi _ | o
a)flma_\.le 051 0:50 0:50 053 | 036 0:32 0:44 ! 0:43
verliestiiden op ‘ | |
hoofdroute S gl on 1 _

Alternatief 1

Uit bovenstaande tabel blijkt dat de verliestijden op de hoofdroute van de N348 in
de varianten van alternatief 1 met maximaal circa 50 seconden zeer acceptabel
zijn. Aangezien 5 rotondes in het nieuwe tracé worden gerealiseerd, betekent dit
een gemiddelde verliestijd per rotonde van maximaal 10 seconden, wat inhoudt dat
de doorstroming zeer goed verloopt.

Ten opzichte van het NA zullen de verliestijden op de hoofdroute aanzieniijk
teruggelopen, al ontbreekt het vergelijkingsmateriaal van het NA (dit alternatief is
niet met het dynamisch mode! doorgerekend). Omdat de verkeersafwikkehng op de
nieuwe hoofdroute bovendien geen problemen kent, worden alle varianten van
alternatief 1 positief tot zeer positief becordeeld {(+/++),

Alternatief 2

De verliestijden in de varianten van alternatief 2 blijken beperkt te blijven tot
maximaal 44 seconden. Dit betekent per rotonde een gemiddelde verliestijd van
circa 15 seconden, wat nog acceptabel is. Doordat de doorstroming op de
kruispunten viot verloopt en de verliestijden aanzienlijk minder groot zullen zijn dan
in het NA worden de varianten van alternatief 2 sterk positief becordeeld (++), voor
wat betreft de doorstroming op kruispunten.

Reistijden
Met het dynamische model zijn de reistijden op twee relaties berekend:
1. tussen N348 (aansluiting Zutphenseweg) tot in Zutphen {kruispunt N348
Den Elterweg-N319 Kleine Omlegging);
2. tussen N348 (aansluiting Zutphenseweg) naar bedrijventerrein De Mars
(kruispunt Industrieweg/Pollaan)

Tabel 1.22 en 1.23 tonen de reistijden voor respectievelijk het personenauto- en
vrachtverkeer (daarbij rekening houdend met eventuele verliestijden op rotondes).
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Tabel 1.22 Gemiddelde reistijd in minuten op hoofdroute N348 voor personenverkeer
Alt 1 Alf 2
AL AN B | B AL | AN B | BN

Reistijd op hoofdroute

|

- Kiei ) . T I
(EphenERweg;NSTOIKsie 456 | 507 | 457 | 5:04 | 515 | 5:30 | 5:33 | 5:32
Omiegging) voor

personenverkeer

Alt 1 Alt 2
Al | Al | Bl | B-ll | AL | Al | B-1 | Bl

Gemiddelde reistijd tussen
1Zuiphenseweg en De Mars

2:47 | 3702 | 22561 | 256 | 2:59 | 314 | 3:.22 | 3110

Alternatief 1

De reistijd op de doorgaande route van de N348 ligt tussen de Zitphenseweg en
N319 Kleine Omlegging (en vice versa) rond de 5 minuten (met gemiddelde
snelheden rond de 50km/u). Tussen de varianten zijn nagenoceg geen significante
verschillen waarneembaar. Hoewel geen reistijden zijn berekend voor het NA, mag
worden verondersteid dat de reistijdwinsten voor aiternatief 1 groot zijn en minuten
bedragen. in de spitspericden moet thans immers lang worden gewacht bij de
kruispunten in Eefde en Zutphen-Noord.

De Mars is in alternatief 1 vanaf de Zutphenseweg (en vice versa) in circa 3
minuten bereikbaar. Dit betekent een grote reistijdwinst ten opzichte van het NA,
dankzij het kortere traject (circa 800m) en de hogere gemiddelde snelheden
(boven de 60km/u voor personenauto’s en boven de 55km/u voor vrachtauto's).

Kijkend naar de reistijden op beide relaties wordt alternatief 1 zeer positief
gewaardeerd (++) voor wat betreft de reistijden.

Alternatief 2

In alternatief 2 bedraagt de reistijd op de hoofdroute tussen Zutphenseweg en
N319 Kleine Omiegging (en vice versa) 5:15min in variant 2A-l en grofweg 5:30min
in de andere varianten. Dit is circa een halve minuut langer dan in aiternatief 1,
voornamelijk vanwege de langere lengte van het tracé (circa 800m langer dan
alternatief 1). De reistijd is echter nog steeds minuten korter dan in de
spitsperioden in het NA. Dit geldt ook voor de reisduur op de relatie
Zutphenseweg-De Mars (die nagenceg gelijk is aan die in aiternatief 1), Variant
2A-1 scoort op basis van het bovenstaande derhalve zeer positief (++) wat betreft

reistijden op de onderzochte relaties, de andere varianten positief tot zeer positief
(+/++).

Sluipverkeer

Sluipverkeer is gedefinieerd als verkeer dat vanwege drukie uitwijkt naar andere
routes dan de geéigende route. Met het verkeersmodel is daartoe voor de
spitsperiodes een vergelijking gemaakt tussen een AON-toedeling en een
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