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1 Inleiding

1.1 Aanleiding

Ten behoeve van het stedenbouwkundig plan van het MPO-terrein is in 2013 een onderzoek gedaan
naar de verkeersafwikkeling en vormgeving van het kruispunt Bredaseweg/MPO-terrein. Op de locatie
worden 227 wooneenheden gerealiseerd en 1000 m

2
BVO commerciële/maatschappelijke functie

voorzien.

Voor het bestemmingsplan is een verkeersonderzoek noodzakelijk. In voorafgaand onderzoek zijn de
consequenties van de ontwikkeling voor de omliggende wegen in de zin van verkeersintensiteit,
verkeersafwikkeling etc. in beeld gebracht. De gemeente lijkt nu een voorkeur te hebben voor realisatie
van een rotonde met een buitenstraal van 18 meter voor de ontsluiting het MPO-terrein te Oosterhout.

Figuur 1: Plangebied MPO terrein in Oosterhout

1.2 Doel van deze studie

In aanvulling de eerdere studie
1

behandelt deze rapportage een nadere onderbouwing naar de
(inpassings)mogelijkheden van een 12,5 meter rotonde ter hoogte van de aansluiting Bredaseweg /
MPO-terrein. In de studie van 25 april is al kort ingegaan op de mogelijkheden om een rotonde met een
buitenstraal van 12,5 meter te realiseren. Hierover is het volgende aangegeven:

“In lijn met de landelijke CROW richtlijnen zou in deze situatie in principe volstaan kunnen worden
met een rotonde met een buitenstraal van 12,5 meter. Een compacte rotonde biedt voordelen met
betrekking tot de ruimtelijke inpassing en kosten maar past niet binnen de door de gemeente
gestelde randvoorwaarden”

De gemeentelijke voorkeur voor realisatie van een rotonde met een buitenstraal van 18m betekent
echter een flinke impact op het stedenbouwkundig plan en de bestaande omgeving. In onderhavige
studie worden de mogelijkheden tot inpassing van een rotonde van 12,5 meter daarom alsnog nader
beschouwd.

1.3 Werkwijze

De ruimtelijke en verkeerskundige voor- en nadelen van een 12,5 meter rotonde zijn in deze studie
afgezet tegen de voor- en nadelen van een 18 m rotonde. Hierbij is als volgt te werk:

1
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1. Richtlijnen: gemeentelijke- en landelijke richtlijnen zijn kort behandeld in context geplaatst;
2. Ruimtelijke inpassing: de uitgangspunten voor het ontwerp (situering van rotonde) zijn nader

toegelicht. Ook de ruimtelijke inpassingsmogelijkheden zijn kwalitatief beschreven.
3. Rijcurvesimulatie: om een beter beeld te krijgen bij de maatvoering van een 12,5 m rotonde is een

rijcurvesimulatie verricht met een maatgevend voertuig (standaard vrachtwagen). Dit geeft een
beter gevoel bij de passeerbaarheid van een 12,5 m rotonde voor grotere voertuigen;

4. OMNI X: in de eerdere studie is met behulp van de zogeheten rotondeverkenner de kwaliteit van de
doorstroming van een enkelstrooksrotonde beoordeeld. Het softwareprogramma OMNI X geeft een
wat meer genuanceerd beeld van de doorstromingskwaliteit omdat bijvoorbeeld beter rekening kan
worden gehouden met de aanwezigheid van fietsverkeer;

Uitgangspunten met betrekking tot de verkeersstromen en verrijking van verkeersgegevens zijn
ongewijzigd gebleven (analoog aan de rapportage van 25 april 2014). De opbouw van deze rapportage is
analoog aan bovengenoemde onderdelen.



blad 4 van 16

2 Nadere onderbouwing

2.1 Gemeentelijke leidraad

De gemeentelijke Leidraad Inrichting Openbare Ruimte (LIOR) beschrijft aan welke eisen en
randvoorwaarden nieuwe of te vernieuwen openbare ruimte moet voldoen. Ook aan de vormgeving van
gebiedsontsluitingswegen (Bredaseweg) zijn eisen en randvoorwaarden gesteld. Hierover is het
volgende opgenomen:

Figuur 2: Leidraad Inrichting Openbare Ruimte, deel 2 ontwerpfase, gemeente Oosterhout, mei 2008

Voor de vormgeving van rotondes in gebiedsontsluitingswegen beveelt de gemeente dus de toepassing
van CROW publicatie 126 "eenheid in rotondes" aan. Van aanbevelingen in de LIOR kan, indien goed
gemotiveerd, worden afgeweken. Dat kan bijvoorbeeld als het doel met een andere, gelijkwaardige
maatregel kan worden bereikt, of als men aangeeft dat andere doelstellingen in het specifieke geval
prevaleren.

CROW publicatie 126 is in 1998 opgesteld. Inmiddels zijn in 2004 en 2012
2

recentere publicaties
verschenen waarin nieuwe inzichten met betrekking tot de vormgeving van rotondes zijn verwerkt. Voor
wat de buitenstraal van rotondes worden (voor rotondes binnen de bebouwde kom op
gebiedsontsluitingswegen) de volgende minimale eisen gesteld in de verschillende publicaties:

Publicatie Minimale buitenstraal (rotonde GOW bibeko)

CROW 126 (uitgave: 1998) 16 meter

CROW ASVV 2004 (uitgave: 2004) 12,5 meter

CROW ASVV 2012 (uitgave: 2012) 12,5 meter

Conclusie: Toepassing van de meest recente CROW-richtlijnen (en afwijking van publicatie 126) ligt voor
de hand.

2
zie ook bijlage 3
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2.2 Ruimtelijke inpassing

Bij de opzet van het rotondeontwerp is zo goed mogelijk rekening gehouden met de omgeving. Concreet
is rekening gehouden met de volgende onderdelen:

 bestaande bebouwing en eigendomssituatie: de aanwezigheid van hoogbouw aan de
zuidoostzijde van de aansluiting Bredaseweg / Houthavenweg en een vrijstaande woning ten
noordwesten van de aansluiting;

 groenstructuur: de aanwezigheid van een park aan de noordoostzijde van de aansluiting;

 aanlanding brug: de aanlanding van de brug (vanaf de aansluiting Bredaseweg / Houthavenweg);

 stedenbouwkundig plan: de rooilijnen van het stedenbouwkundig plan.

Het ontwerpproces is gestart met het bepalen van de meest geschikte locatie voor het hart van een
rotonde: In beide situaties (rotonde met buitenstraal 12,5 of 18 m) is gekozen voor een situering in de as
van de Bredaseweg en de as van de Houthavenweg:

Figuur 3: Rotondeontwerpen 12,5 meter (links) en 18 meter (rechts) met dwangpunten
(omgevingsaspecten) in kleur.

Verlegging van het hart van de rotonde in noordelijke of zuidelijke richting is, in verband met de
aanwezigheid van de aansluiting Houthavenweg, niet logisch (of wenselijk). Verlegging van het hart van
de rotonde in oostelijke richting is eveneens onwenselijk in verband met de aanwezige hoogbouw en
groenvoorziening.

Een eventuele verlegging van het hart van de rotonde in westelijke richting is wel overwogen. De voor-
en nadelen zijn hieronder kort op een rij gezet:

Nadelen:

 Bebouwing (kavel met huisnummer 114): uitbuiging van de Bredaseweg in westelijke richting is
niet goed mogelijk zonder aantasting van deze kavel (gesitueerd op circa 40 meter afstand van
de aansluiting Houthavenweg);
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 Aanlanding brug Wilhelminakanaal: uitbuiging van de Bredaseweg in westelijke richting
betekent een forse ingreep in het zandlichaam van de aanlanding Wilhelminakanaal;

 Stedenbouwkundig plan MPO terrein: uitbuiging van de Bredaseweg in westelijke richting heeft
(forse) impact op de bebouwingsrooilijn (en hoeveelheid uitgeefbaar terrein);

Voordelen:

 Groenstructuur: het park ten noordoosten van de aansluiting Bredaseweg / Houthavenweg
blijft volledig gehandhaafd;

 Gemaal: de infrastructuur van de gemalen kan worden gehandhaafd.

De nadelen van verlegging van het hart van de rotonde in westelijke richting (uitbuiging Bredaseweg)
zijn voor een 12,5 en 18 meter rotonde vergelijkbaar. De voordelen zijn met name evident voor een 18
meter rotonde. De impact van een 12,5 meter rotonde op de groenstructuur (park) en ondergrondse
infra (gemaal) is zeer beperkt.

Conclusie: Verlegging van het hart van de rotonde in noordelijke, zuidelijke of oostelijke richting is niet
wenselijk of haalbaar. Verlegging van het hart van de rotonde in westelijke richting heeft (zeker bij een
12,5 meter rotonde) overwegend nadelige effecten.

2.3 Rijcurvesimulatie

Zoals in de eerdere studie al werd aangegeven kan in lijn met de CROW richtlijnen in principe worden
volstaan met een rotonde van 12,5 meter. De berijdbaarheid voor vrachtverkeer wordt hierbij wel als
aandachtpunt genoemd. Om een beter beeld te krijgen van de passeerbaarheid van een 12,5m rotonde
voor grote voertuigen is een rijcurvesimulatie uitgevoerd:

Figuur 4: voertuiggegevens
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Figuur 5: Trajectgegevens
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Figuur 6: rijcurvesimulatie voor rechtdoorgaand vrachtverkeer (linksboven), linksafslaand
vrachtverkeer (rechtsboven) en rechtsafslaand vrachtverkeer (onder)

Conclusie: De simulatie laat zien dat bij een gangbare rijsnelheid van 20 km/u geen aanpassingen aan
het standaard rotondeontwerp nodig zijn. Om de passeerbaarheid verder te vergroten kan eventueel
een groter deel van het middeneiland of buitenbochten overrijdbaar gemaakt worden.

De snelheid remmende werking van een compacte 12,5 meter rotonde is daarbij vergelijkbaar met die
van een rotonde van 18,5 meter.
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2.4 OMNI-X

In de eerdere studie is met behulp van de zogeheten rotondeverkenner de kwaliteit van de
doorstroming van een enkelstrooksrotonde beoordeeld. Het softwareprogramma OMNI X geeft een wat
meer genuanceerd beeld van de doorstromingskwaliteit omdat bijvoorbeeld beter rekening kan worden
gehouden met de aanwezigheid van fietsverkeer en maatvoering van het rotondeontwerp. Concreet zijn
de volgende gegevens ingevoerd:

 Maatvoering: de buiten- en binnenstraal van de rotonde zijn (conform het ontwerp) ingevoerd;

 kruispuntstromen: de verkeersgegevens (verkeersstromen en verrijking verkeersgegevens) uit
de voorafgaande studie

3
zijn ongewijzigd gehanteerd;

 breedte middeneiland (oversteekvoorziening fiets en voetgangers): de maatvoering is conform
de ontwerpen ingevoerd;

 voorrangssituatie: in beide situaties (12,5 of 18 m rotonde) is uitgegaan van de situatie waarin
fietsers voorrang moeten verlenen.

Onderstaande tabellen geven een overzicht van de rekenresultaten:

Tabel 1: rekenresultaat OMNI-X voor een 12,5 m rotonde

Tabel 2: rekenresultaat OMNI-X voor een 18 m rotonde

3
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Toelichting: De rekenresultaten laten zien dat de kwaliteit van de verkeersafwikkeling van een rotonde
met een buitenstraal van 18 meter marginaal beter scoort dan die van een rotonde met een buitenstraal
van 12,5 meter:

 Intensiteit / capaciteit (I/C) verhouding: de I/C verhouding van de toeritten is iets gunstiger
voor een 18 meter rotonde (maximaal 64% voor een 18 m rotonde versus 66% voor een
rotonde van 12,5 m). Beide ontwerpen voldoen aan de gangbare bovengrens voor een I/C
verhouding van 80%;

 Maximale wachtrij: Ook is de maximale wachtrij bij een rotonde van 18 meter (maximaal 4
personenauto-equivalenten (pae's)) korter dan bij een rotonde van 12,5 meter (maximaal 5
pae's).

Conclusie: beide oplossingsrichtingen voldoen (in ruime mate) aan minimale eisen met betrekking tot de
kwaliteit van de verkeersafwikkeling. De verschillen in de rekenresultaten voor beide rotondevarianten
zijn marginaal.
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Bijlage 1

Rotondeontwerpen
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Bijlage 2

Resultaten meerstrooksrotondeverkenner

*Bovenstaande uitvoer betreft de berekening zonder de aanpassing van fietsers in de voorrang. De I/C
verhoudingen zijn handmatig gecorrigeerd door de capaciteit met 30 pae te verlagen en vervolgens de I/C
verhouding te berekenen.
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Bijlage 3

Ontwerpuitgangspunten ASVV 2012

12.2.5 Enkelstrooksrotonde - met vrijliggend fietspad en fietsers in de voorrang
Deze tekst is gepubliceerd op 30-10-2012

Toepassingsgebied

+ aansluiting van gebiedsontsluitingsweg met andere gebiedsontsluitingsweg of
erftoegangsweg

- som van toeleidende verkeersstromen < 25.000 mvt/etmaal (conflictbelasting 1.500
pae/h)

Uitvoering

 verticale elementen op verhoogd middeneiland

 herkenbaarheid waarborgen door openbare verlichting (zie paragraaf 17.5.5.5)

 eventueel geen middengeleider(s) op stille tak(ken)

 fietsoversteek voorzien van blokmarkering en haaientanden, ook voor verkeer dat de rotonde
verlaat, zie paragraaf 16.2.36

 fietspad in afwijkende kleur ter plaatse van de oversteken doorzetten over rotonde, evenwijdig
aan de rijbaan op de rotonde

 fietsers die rotonde niet meer volgen zo vroeg mogelijk van fietspad rondom rotonde halen, zie
maat b3
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Maatvoering

 b1 ≥ 1,50 m  

 b2 = 2,00 m

 b3 = zo groot mogelijk

 B = 5,00 à 6,00 m, (afhankelijk van R1 en R2)

 L = 5,00 m

 m ≥ 2,50 m  

 ra = 12,00 m, met middengeleider
ra= 8,00 m, zonder middengeleider

 rb = 15,00 m, met middengeleider
rb= 12,00 m, zonder middengeleider

 R1 = 12,50 à 20,00 m

 R2 = 6,50 à 15,00 m
Combinatiemogelijkheden

 oversteekvoorziening

 tweerichtingenfietspad

Positieve aspecten

 relatief veilig: minder conflictpunten dan bij traditioneel kruispunt

 relatief hoge capaciteit

 verbeterde opvallendheid kruispunt

 sterke snelheidsverlaging

 fietsers hoeven niet te wachten

Negatieve aspecten

 moeilijk berijdbaar voor vrachtverkeer bij kleine R1 en R2

 kan oponthoud geven voor openbaar vervoer; eventueel aparte busstrook toepassen

Opmerkingen
Houd bij dimensionering rekening met eventueel aanwezig openbaar vervoer

Verwijsbladen
BO 3, BO 5
OS 3


