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1. Inleiding  3 

Het bestemmingsplan Nijverwaard voorziet, gelet op de toekomstvisie van de gemeente Sliedrecht, in 

een wijzigingsregeling om nieuwe detailhandel in de woonbranche toe te staan in het zuidwestelijke 

deel van het plangebied, zie figuur 1.1. 

 

Figuur 1.1  Woonboulevard‐zone 

 
 

Door deze regeling kunnen bepaalde gebieden getransformeerd worden van bedrijven naar woonboule‐

vard. Wanneer al deze gebieden getransformeerd worden leidt dit tot een toename van de verkeersin‐

tensiteit.  

 

In onderhavig onderzoek is deze verkeerstoename berekend en is de verkeersafwikkeling in beeld ge‐

bracht. Hiertoe zijn op enkele relevante kruispunten indicatieve capaciteitsberekeningen uitgevoerd: 

 Kruispunt 1 Parallelweg – Leeghwaterstraat; 

 Kruispunt 2 Parallelweg – Ringersstraat; 

 Kruispunt 3 Parallelweg – Beijerinckstraat; 

 Kruispunt 4 Parallelweg – Bruningsstraat. 

 

Het bedrijventerrein Nijverwaard wordt ontsloten vanaf de Parallelweg. In het Uitvoeringsprogramma 

Verkeersbeleidsplan is beschreven dat (voornamelijk) ondernemers vragen om de huidige voorrangs‐

kruispunten te vervangen door rotondes om zo de ontsluiting te verbeteren. Aanleiding hiervoor is dat 

in de huidige situatie het met name bij het verlaten van het bedrijventerrein moeilijk is om veilig in te 

voegen op de drukke Parallelweg. Aangezien voor deze wensen nog geen concrete plannen zijn is hier in 

dit onderzoek geen rekening mee gehouden. 
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2. Berekeningsuitgangspunten 5 

2.1. Rekenmethodiek  en invoergegevens 

Door middel van kruispuntberekeningen, uitgevoerd met het programma Omni‐X versie 3.0, is onder‐
zocht of sprake is van knelpunten in de verkeersafwikkeling. Hierbij is gekeken naar zowel de ochtend‐ 
als de avondspits.  
 
Een belangrijks graadmeter voor de beoordeling van de kruispuntvormgeving is de verhouding tussen de 
intensiteit en de capaciteit (I/C verhouding). Bij de beoordeling van de voorrangskruisingen zijn de vol‐
gende I/C verhoudingen aangehouden: 
 

< 80%        = een goede verkeersafwikkeling 

Tussen de 80 en 90%    = een matige verkeersafwikkeling  

>90%        = een slechte verkeerafwikkeling 

 

Ten behoeve van de berekeningen zijn door de gemeente Sliedrecht de volgende gegevens aangeleverd 

afkomstig uit het RVMK Drechtsteden: 

 Intensiteiten mvt/etmaal 2012; 

 Intensiteiten vrachtverkeer / etmaal 2012; 

 Intensiteiten mvt ochtendspits (7:00‐ 9:00) 2012;  

 Intensiteiten mvt avondspits (16:00‐ 18:00) 2012. 

 

In de berekeningen zijn verder de volgende uitgangspunten gehanteerd: 

 Voor de extrapolatie naar het jaar 2024 is een autonome groei van 1 % per jaar aangehouden; 

 De gehanteerde omrekenfactor voor de omrekening van de 2 uurs spitsintensiteiten naar het 
drukste uur is 0,55; 

 Voor de verdeling van het vrachtverkeer en personenauto’s is uitgegaan van de verdeling zoals 
die blijkt uit de aangeleverde verdeling in het etmaal; 

 In de berekeningen is uitgegaan van de verkeersstromen in PAE (personenauto equivalent), het 
vrachtverkeer is meegenomen als 2 pae's.  

 

2.1.1. Verkeersgeneratie wijzigingsregeling 

Voor de berekening van de verkeersgeneratie is gebruik gemaakt van kentallen uit publicatie 317 

(CROW). In de bestaande situatie zijn op het terrein bedrijven gevestigd. De wijzigingsregeling maakt het 

mogelijk om bepaalde gebieden te transformeren naar woonboulevard, zie figuur 2.1. Voor de bereke‐

ning is uitgegaan van het kencijfer voor gemend bedrijventerrein enerzijds en woonboulevard ander‐

zijds.  
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Figuur 2.1 Overzicht wijzigingsgebieden naar woonboulevard 

 

 
 

Tabel 2.1  Verkeersgeneratie (mvt/etmaal) 

Gebieden  Verkeersgeneratie 

bedrijven 

Verkeersgeneratie 

woonboulevard 

Toename 

A  316  1.978  1.662 

B  96  601  505 

C  110  690  580 

D  257  1.610  1.352 

E  18  112  94 

F  21  132  111 

G  109  682  573 

 

Aangenomen is dat het verkeer van gebied A zich voor 2/3 afwikkelt over kruispunt 1 en voor 1/3 over 

kruispunt 2. Gebied B wikkelt zich in zijn totaliteit af over kruispunt 2 en de gebieden C, D en E over 

kruispunt 3. Gebieden F en G wikkelen zich vervolgens af over kruispunt 4. Dit resulteert in onderstaan‐

de toenames per kruispunt. 

 

Tabel 2.2 Verkeerstoename in mvt/etmaal per kruispunt 

Gebied  Kruispunt 1  Kruispunt 2 Kruispunt 3 Kruispunt 4 

A        1.108         554  

B  505  

C  580 

D  1.352 

E  94 

F    111

G    573

   

Totale toename  1.108 1.059 2.026  684
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Voor de berekening van de verkeersafwikkeling zijn voor dit extra verkeer de volgende uitgangspunten 

gehanteerd: 

 De spitsuurpercentages voor zowel de ochtend als de avond volgen uit de aangeleverde gege‐
vens van de etmaalintensiteiten en de spitsuurintensiteiten; 

 Ook de verdeling van het ingaande en uitgaande verkeer is gebaseerd op de verdeling zoals die 
blijkt uit de aangeleverde spitsuurintensiteiten; 

 Voor het percentage vrachtverkeer is de verdeling aangehouden zoals blijkt uit de aangelever‐
de gegevens over het vrachtverkeer; 

 Aangenomen is dat  85% van het inkomende en uitgaande verkeer zich afwikkelt in westelijke 
richting (A15) en 15% in oostelijke richting. 
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3. Verkeersonderzoek  9 

3.1. Kruispunt 1 Parallelweg ‐ Leeghwaterstraat 

Zowel de ochtendspits als de avondspits zijn bekeken. Voor dit kruispunt blijkt de avondspits maatge‐

vend te zijn, van de avondspits zijn dan ook alleen de resultaten gepresenteerd. 

 

Figuur 3.1 kruispuntstromen drukste uur avondspits autonome situatie         

 
Figuur 3.2 gemodelleerd kruispunt in Omni X 
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Uit berekeningen op basis van Omni X blijkt het volgende: 

 

Tabel 3.1 resultaten drukste uur avondspits autonome situatie 

 
Hieruit kan geconcludeerd worden dat de verkeersafwikkeling al in de autonome situatie in de avond‐

spits niet voldoende gewaarborgd is. De I/C verhoudingen op tak 2 (Leeghwaterstraat) liggen hoger dan 

0,90 (90%). Dit kan verklaard worden door het feit dat de Parallelweg een zeer drukke weg is, het ver‐

keer van het terrein moet hier voorrang verlenen. Aangezien het verkeer moeilijk kan invoegen ontstaat 

een wachtrij op het terrein.  

 

Wanneer de bedrijven worden omgezet naar woonboulevard zal het verkeer op dit kruispunt toenemen 

met 1.108 mvt/etmaal.  

 

Figuur 3.3 kruispuntstromen drukste uur avondspits na transformatie  
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Tabel 3.2 resultaten drukste uur avondspits na transformatie 

 
Het extra verkeer zal leiden tot een verslechtering van de doorstroming in de avondspits. Om het ver‐

keer in voldoende mate te kunnen afwikkelen kan een rotonde gerealiseerd worden. Uit berekeningen 

met de Meerstrooksrotondeverkenner blijkt dat onder andere een (partiële) eirotonde en (partiële) 

turborotonde het verkeer, inclusief de transformatie, ook op de lange termijn in voldoende mate kun‐

nen afwikkelen, zie bijlage 1. 

 

3.2. Kruispunt 2 Parallelweg ‐ Ringersstraat 

Voor dit kruispunt blijkt eveneens de avondspits maatgevend te zijn. Alleen deze resultaten zijn onder‐

staand getoond. Omdat in het verkeersmodel geen intensiteiten op de Ringersstraat op het bedrijven‐

terrein zitten is voor deze richting een aanname gedaan.  

 

Figuur 3.4 kruispuntstromen drukste uur avondspits autonome situatie         
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Figuur 3.5 gemodelleerd kruispunt in Omni X 

 
Tabel 3.3 resultaten drukste uur avondspits autonome situatie 

 
Uit bovenstaande tabel kan geconcludeerd worden dat de verkeersafwikkeling al in de autonome situa‐

tie niet voldoende gewaarborgd is. De I/C verhoudingen op tak 2 en 4 (Ringersstraat) liggen hoger dan 

0,90 (90%). Dit kan wederom verklaard worden door het feit dat de Parallelweg een zeer drukke weg is, 

het verkeer van de zijtakken moet hier voorrang verlenen.  

 

Wanneer de bedrijven worden omgezet naar woonboulevard zal het verkeer op dit kruispunt toenemen 

met 1.059 mvt/etmaal.  
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Figuur 3.6 kruispuntstromen drukste uur avondspits na transformatie  

 
 

Tabel 3.4 resultaten drukste uur na transformatie 

 
Ook op dit kruispunt zal de doorstroming verslechteren en de wachtrij toenemen. Wanneer onder ande‐

re een eirotonde of turborotonde gerealiseerd zal worden zal het verkeer in voldoende mate afgewik‐

keld kunnen worden, zie bijlage 1. 
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3.3. Kruispunt 3 Parallelweg ‐ Beijerinckstraat 

Aangezien ook bij dit kruispunt de avondspits maatgevend is, zijn deze resultaten getoond. 

 

Figuur 3.7 kruispuntstromen drukste uur avondspits autonome situatie         

 

 
 

Figuur 3.8 gemodelleerd kruispunt in Omni X 
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Uit berekeningen op basis van Omni X blijkt het volgende: 

 

Tabel 3.5 resultaten drukste uur avondspits autonome situatie 

 

 
Net als op de voorgaande kruispunten ligt de I/C verhouding op tak 2 (Beijerinckstraat) boven de 0,90. 

Dit betekent dat het verkeer vooral vanaf het terrein niet in voldoende mate afgewikkeld kan worden.  

 

Wanneer de bedrijven worden omgezet naar woonboulevard zal het verkeer op dit kruispunt toenemen 

met 2.026 mvt/etmaal.  

 

Figuur 3.9 kruispuntstromen drukste uur avondspits na transformatie 
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Tabel 3.6  resultaten drukste uur avondspits na transformatie 

 
De doorstroming op het bedrijventerrein in de avondspits zal verslechteren wanneer de bedrijven zullen 

transformeren naar woonboulevard. Met het ombouwen van dit kruispunt tot onder andere een ei‐ of 

turborotonde kan het verkeer (inclusief transformatie) in voldoende mate afgewikkeld worden, zie bijla‐

ge 1. 

3.4. Kruispunt 4 Parallelweg ‐ Bruningsstraat 

Voor dit kruispunt blijkt, net als bij de andere kruispunten, de avondspits maatgevend te zijn. Aangezien 

in het verkeersmodel geen intensiteit op de Bruningsstraat zit is hier een aanname gedaan. 

 

Figuur 3.10 kruispuntstromen drukste uur avondspits autonome situatie         
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Figuur 3.11 gemodelleerd kruispunt in Omni X 

 
 

 

Uit berekeningen op basis van Omni X blijkt het volgende: 

 

Tabel 3.7 resultaten drukste uur avondspits autonome situatie 

 

 
Hieruit kan geconcludeerd worden dat de verkeersafwikkeling in de autonome situatie voldoende ge‐

waarborgd is. De I/C verhoudingen liggen lager dan 80%, dit betekent een goede verkeersafwikkeling. 

 

Wanneer de bedrijven worden omgezet naar woonboulevard zal het verkeer op dit kruispunt toenemen 

met 684 mvt/etmaal.  
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Figuur 3.12 kruispuntstromen drukste uur avondspits na transformatie   

 
 

Tabel 3.8 resultaten drukste uur avondspits na transformatie 

 
Uit berekeningen op basis van Omni X blijkt dat ook wanneer de bedrijven transformeren naar woon‐

boulevard het verkeer nog in voldoende mate afgewikkeld kan worden. 
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4. Conclusie  19 

Uit de berekeningen blijkt dat het verkeer op de kruispunten van de Parallelweg met de Leeghwater‐

straat, Ringersstraat en Beijerinckstraat al in de autonome situatie in de avondspits niet in voldoende 

mate afgewikkeld kan worden. Het verkeer dat voorrang moet verlenen aan het verkeer op de drukke 

Parallelweg kan moeilijk invoegen waardoor op piekmomenten enige opstoppingen ontstaan. Door de 

transformatie van bedrijven naar woonboulevard zal de doorstroming op deze kruispunten in de spits 

enigszins verslechteren. 

De voorgestelde maatregelen uit het Verkeersbeleidsplan waarbij rotondes worden gerealiseerd bied‐

den een oplossing. Ook in de spits kan het verkeer na transformatie van het terrein in voldoende mate 

afgewikkeld worden. 

 

Op het kruispunt van de Parallelweg met de Bruningsstraat kan het verkeer ook na de gehele transfor‐

matie in voldoende mate afgewikkeld worden.  
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Bijlage  1 Resultaten rotonde berekeningen   

 

Voor de berekeningen  is gebruikgemaakt van de Meerstrooksrotondeverkenner 1.1, die bij CROW‐

publicatie 257 is meegeleverd.  

 

Om te beoordelen of de verkeersafwikkeling op de rotonde voldoende gewaarborgd is, is gekeken naar 

de verzadigingsgraad (belastinggraad). In de Meerstrooksrotondeverkenner wordt de verzadigingsgraad 

aangeduid met VG. Een verzadigingsgraad van 80% wordt gezien als een bruikbare maatstaf voor een 

robuuste oplossing. Meer specifiek: een Intensiteit/Capaciteit (I/C) verhouding van < 80% wordt gezien 

als een goede verkeersafwikkeling. Tussen de 80 en 90% is sprake van een matige verkeersafwikkeling 

en een I/C verhouding van >90% geeft een slechte verkeerafwikkeling aan. 

 

In de berekeningen is, net als bij de kruispuntberekeningen, uitgegaan van de verkeersstromen in PAE 

(personenauto equivalent) voor het drukste uur inclusief de ontwikkeling.  

 

Kruispunt 1 Parallelweg – Leeghwaterstraat 
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Kruispunt 2 Parallelweg – Ringersstraat 

 

 
 

Kruispunt 3 Parallelweg – Beijerinckstraat 
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