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Samenvatting  

Volgens de Nationale Markt -  en Capaciteitsanalyse (NMCA) 2017, is het traject A2  

vanaf Kp Deil tot en met Kp  Vught (afgekort tot óA2 Kp Deil -  Kp Vughtô) ®®n van de 

grootste verkeers knelpunten van Nederland.  

 

Voor de huidige situatie zijn de volgende knelpunten geconstateerd :  

-  De huidige doorstromingsknelpunten ontstaan vooral bij de bruggen over Maas en 

Waal door capaciteitsbeperkingen. Verder zijn er bij de aanslui tingen en knel -

punten  die kunnen terugslaan op de A2;  Kp Deil ondervindt hinder door terugslag 

vanaf de A2 en/of A15, waardoor files tot voorbij het knooppunt  komen te staan.  

-  Op de A59 -  A2 -  ring ôs- Hertogenbosch is een aantal lokale knelpunten op de 

para llelbaan nabij de aansluitingen . Er is sprake van terugslag vanaf de kruis -

punten naar de A2 parallelbaan. Het traject Kp Empel ï Kp Hintham, waar de A2 

en de A59 samen komen, is eveneens gevoelig voor vertragingen en congestie;  

-  De verkeersafwikkeling op het stedelijk wegennet in ôs- Hertogenbosch laat in de 

huidige situatie  (anno 2014)  op sommige wegen vertragingen zien . Op de ring 

west (Vlijmenseweg / Randweg / Bosscheweg) zijn de vertragingen het grootst.  

-  Als gevolg van de filevorming op de A2, wordt op  het onderliggend wegennet veel 

hinder ervaren van sluipverkeer. De verschillende routes via het onder liggende 

wegennet worden intensief gebruikt als alternatieve route om de knel punten op de 

A2 te omzeilen.  

 

Voor de toekomstige situatie zijn de volgende  knelpunten te zien.  

-  In de toekomst (2030) wordt volgens het NRM Zuid een verdere verkeersgroei op 

de A2 verwacht ,  op zowel de Ring ós- Hertogenbosch als op het traject Kp Deil - Kp 

Empel. In 2030 wordt naar verwachting zoveel verkeer verwerkt dat het verkeer  

tijdens de spits en  tot stilstand komt.  Dat is overigens nu ook al vaak het geval.   

-  De groei van het verkeer leidt tot een toename van de vertraging op de huidige 

knelpunten  die vooral gevormd worden door de rivierkruisingen.  

-  De verkeersafwikkeling op het stedelijk wegennet in ôs- Hertogenbosch ver slechtert 

in de toekomst door de geprognotiseerde groei van het verkeer. Op het gehele 

traject geldt dat de gevoelige punten in het netwerk blijven en dat de vertraging 

bij de huidige knelpunten toeneemt.  

 

Op basi s van de NMCA is een MIRT onderzoek gestart. Het MIRT - onder zoek, dat is 

opgeleverd in 2018, bevestigt het beeld uit de NMCA dat er zonder oplossingen sprake 

is van een knelpunt  dat vertragingen en congestie laat zien . Op basis van de 

probleem analyse is e en samen hangend oplossingsrichting pakket opgesteld, met 

óquick-winsô en oplossingsrichtingen voor de (middel)lange termijn.  

 

Eén van de oplossingen voor de lange termijn is een mogelijk structurele verbreding 

van de A2. Daarvoor is de MIRT - Verkenning gestart. Het doel van de MIRT - Verkenning 

is het verbeteren van de doorstroming op en tussen de knooppunten Deil en Vught op 

de A2 in beide richtingen . Hierdoor verbetert de betrouw baarheid v an de reistijd op 

het netwerk en de bereikbaarheid van het gebied.  

 

De MIRT verkenning wordt in 4 fases uitgevoerd, te weten een startfase, een analy -

tische fase, een beoordelingsfase en de besluitvorming. Dit rapport is een onderdeel 

van de analytische f ase, waarin het doel is om te zoeken naar kansrijke oplossings -

richtingen.  
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De analytische fase heeft tot 19 oplossingsrichtingen geleid, waarvan er 6 zijn door -

gerekend  met het NRM en LMS . Hieronder een overzicht van de 19 oplossings rich -

tingen 1, met sch uingedrukt de doorgerekende oplossingsrichtingen om het doelbereik 2 

te bepalen :  

1.  Parallelstructuur tussen Kp Deil en Kp Empel met 2x3 rijstroken hoofdrijbaan en 

2x2 rijstroken parallelbaan;  

2.  Verbreding parallelbaan Ring ôs- Hertogenbosch naar 2x3 rijstroken;  

3.  Herinrichting Kp Deil;  

4.  Verbreding A2 tussen Kp Deil en Kp Empel naar 2x4 rijstroken;  

5.  Aanleggen doelgroepstrook tussen Kp Deil en Kp Empel;  

6.  Verlenging weefvak van Kp Empel naar noordzijde Maasbrug;  

7.  Herinrichting Kp Vught;  

8.  Combineren van Kp Empel met As Rosm alen (A2);  

9.  Ontvlechten A2 en A59 via rondweg om Rosmalen - noord;  

10.  Aanleggen wisselstrook A2 tussen Kp Deil en Kp Empel;  

11.  Optimaliseren van aansluitingen op de A2;  

12.  Korte termijn en middellange termijn programma A2;  

13.  Aanvullende maatregelen voor Beter Benutten e n vraagsturing;  

14.  Smart Mobility;  

15.  Hoogfrequente en vraag - gestuurde busdienst op de A2;  

16.  Opwaarderen westelijke randweg ôs- Hertogenbosch tot volwaardige ring;  

17.  Verbeteren noord - zuid verbinding ten oosten van de A2;  

18.  Verbeteren noord - zuid verbinding ten westen va n de A2;  

19.  Lange termijn OV - maatregelen spoor.  

 

De oplossingsrichtingen zijn uitgebreid beschreven in Witteveen+Bos ( 201 9) . Diverse 

oplossingsrichtingen zijn niet doorgerekend, enerzijds door beperkingen van het NRM 

Zuid, anderzijds omdat het doelbereik binn en dat van andere oplossings richtingen ligt.  

 

De oplossingsrichtingen zijn doorgerekend met het NRM Zuid voor 2030 HOOG, 

hetzelfde scenario als eerder voor het MIRT onderzoek is gehanteerd. Oplossings -

richting 19 is doorgerekend met het LMS voor 2040 HOOG, deze resultaten zijn 

overgenomen uit de studie OV - toekomstbeeld. Dit rapport geeft de resultaten weer. 

Hieronder zijn de oplossingsrichtingen kort beschreven en de resultaten van de 

berekeningen samengevat.  

 

Oplossingsrichting 1.  Parallel structuur t ussen Kp Deil en Kp Empel met een hoofd -

rijbaan voor het doorgaande verkeer (2x3 rijstroken) en een parallelbaan voor het 

lokale/regionale verkeer (2x2 rijstroken). In beide richtingen is de maximum snelheid 

120 km/u op hoofd -  en parallelbaan.  Hoewel 130 k m/u de standaardwaarde is, gaan 

we hier uit van de huidige maximum snelheid.  

 

De oplossingsrichting laat zien dat de problemen op de A2 gedeeltelijk worden op -

gelost. Het regionale verkeer dat gebruik maakt van de parallelbaan heeft geen last 

meer van ver traging en filevorming. Het lange afstandsverkeer daarentegen wel. In de 

ochtendspits in noordelijke richting en in de avondspits in zuidelijke richting is de 

intensiteit dusdanig hoog, dat op de hoofdrijbaan vertragingen optreden. De capaci -

teits uitbreiding heeft een verkeers - aantrekkende werking, de intensiteit neemt met 7 -

9% toe. Deze oplossingsrichting is mogelijk minder robuust en toekomstvast .  Dit moet 

in fase 2 nader worden onderzocht  indien deze oplossingsrichting wordt gekozen .   

                                                 
1 Dit rapport houdt de nummering van de schuingedrukte  oplossingsrichtingen aan  
2 Met het doelbereik proberen we inzicht te krijgen in het oplossend vermogen van de oplossingsrichtingen.  
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Oplossings richting 2.  Verbreden van de parallelbaan op ringweg ós- Hertogenbosch 

tussen kp Empel en Kp Vught naar 2x3 rijstroken. De maximum snelheid is 100 km/u.  

 

Het verbreden van de parallelbaan heeft een positief effect op de doorstroming op de 

Ring ós- Hertogenbo sch. De IC verhouding is overal lager dan 0.8. De doorstroming 

verbetert zodanig dat ook op het onderliggende wegennet een positief effect is te zien. 

Onder meer op de Westelijke Randweg van Den Bosch zien we minder verkeer.  

 

Oplossingsrichting 4.  Verbrede n van het traject Kp Deil naar Kp Empel naar 2x4 

rijstroken. De maximum snelheid is 120 km/u , Hoewel 130 km/u de standaard is, 

wordt hier de huidige maximum snelheid aangehouden .  

 

Deze oplossingsrichting laat een verbeterde doorstroming zien. Ten opzichte van de 

referentiesituatie is de I/C verhouding lager. Echter, de doorstroming is nog niet 

optimaal.  Ondanks de gedaalde I/C - verhouding zijn er nog steeds wegvakken met een 

I / C- verhouding hoger dan 0.8, een teken dat er vertraging en filevorming optreedt. 

De oplossingsrichting laat tevens een verkeersaantrekkende werking zien, de 

intensiteit neemt met 6 - 8% toe. Deze oplossing is mogelijk minder robuust en 

toekomst - vast. Indien wordt gekeken naar oplossingsrichting 1 en 4 dan komt ook een 

oplossings richting van 2x5 rijstroken in beeld. Deze is niet doorgerekend. Het voorstel 

is om dit in fase 2 mee te nemen.  

 

Oplossingsrichting 8.  Combineren van Kp Empel en As Rosmalen  op de A2 . De huidige 

aansluiting wordt af gesloten. Kp Empel krijgt een verbinding naar het oosten. Hier 

wordt onder meer De Groote Wielen ontsloten, een nieuwbouw gebied. Deze variant 

moet tot een betere doorstroming leiden tussen Kp Empel en Kp Hintham.  

 

Deze oplossingsrichting laat op het traject Kp Empel ï Kp Hintham een verbetering 

zien. Op het onderliggende wegennet zien we in ós- Hertogenbosch en Ros malen 

verschuivingen in de verkeersstromen. Op routes richting de oorspronke lijke 

aansluiting  is een daling van de intensiteit op het onderliggende wegennet te zien. 

Richting aan sluiting (As)  Maaspoort (A59 - west) en aansluiting ( As)  Rosmalen (A59 -

oost) is een toename van de intensiteit te zien. De vraag is in hoeverre dit wenselijk 

of mogelijk is. Verder heeft deze oplossingsrichting een aantrekkende werking van 

(sluip) verkeer via de N625 (verk eer tussen Oss en Rosmalen).  

 

Oplossingsrichting 9 . Ontvlechten van de A2 en A59 via het doortrekken van de A59 

om het noorden van Rosmalen heen. Dit is een verkenning van een nieuwe weg vanaf 

Kp  Empel tot As Kruisstraat (A59). De oplossingsrichting is ge ïmplementeerd als een 

autosnelweg 2x2 met een maximum snelheid van 120 km/u.  Deze snelheid sluit aan 

bij de maximum snelheid op de snelwegen in het studiegebied.  

 

Deze oplossingsrichting laat veel veranderingen op het wegennet in en rond ós-

Hertogenbosch z ien. De keuze van een maximum snelheid van 120 km/u laat een 

sterk aanzuigende werking zien. Binnen ós- Hertogenbosch en Rosmalen is het verkeer 

eerder geneigd om het hoofdwegennet op te zoeken, waardoor op diverse wegen 

minder verkeer is te zien en op de r outes naar het hoofdwegennet wat meer verkeer. 

De wenselijkheid van het verleggen van verkeersstromen op het onderliggende 

wegennet moet (net als bij oplossingsrichting 8) nader worden onderzocht.  
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Verder laat deze oplossingsrichting zien dat de effecten  niet beperkt blijven tot ôs-

Hertogenbosch en Rosmalen. Het oost - west verkeer op de A59 tussen Kp Hooipolder 

en Kp Paalgraven neemt toe, evenals op de A2 tussen Kp Deil en Kp Empel. Hier mee 

heeft deze oplossingsrichting een negatief effect op de doorstrom ing op de A2. Daar 

tegenover staat dat op de A15 en de A12 de intensiteit iets afneemt. Een teken dat 

deze oplossingsrichting zorgt voor een andere routekeuze over langere afstanden.  

 

Oplossingsrichting 19.  Dit betreft een analyse van de treinverbinding tu ssen Eind -

hoven/Tilburg ï ós- Hertogenbosch ï Utrecht. Deze variant is niet  doorgerekend met 

het NRM Zuid , maar met het LMS voor 2040 Hoog. Er is gebruik gemaakt van de 

resul taten van de studie OV - toekomstbeeld. Ten opzichte van de 2040 -  referentie 

heeft d e OV variant meer OV (meer treinen, dus minder wachttijd op het perron). 

Relevant voor het studiegebied zijn de extra treinen tussen Utrecht en ôs- Hertogen -

bosch (2 extra per uur) en extra treinen (4) tussen Utrecht en Tilburg/Eind hoven 

(zonder stop in ós- Hertogenbosch).  

 

Oplossingsrichting 19 heeft een klein positief  effect op de doorstroming van de A2. In 

de rest van de dag is er iets minder congestie, maar per saldo verandert deze 

oplossingsrichting niet zo veel. Daarbij moet bedacht worden dat de oplossingsrichting 

voorbij 2030 HOOG kijkt.  

 

De hier gepresenteerde resultaten vormen mede een basis voor het samenstellen van 

kansrijke oplossingsrichtingen die in de volgende fase (zeef 2) verder worden 

uitgewerkt. Daa rbij wordt niet alleen gekeken naar de doorgerekende 

oplossingsrichtingen, maar ook naar  combinaties van  oplossingen en oplossingen rond 

de aansluitingen tussen hoofdwegennet en onderliggend wegennet, korte -  en 

middellange termijn oplossingen en ósmart mobilityô.  

 

In de volgende fase wordt bij de detail analyses naast meerdere doorrekeningen met 

het NRM Zuid ook gebruik gemaakt van andere modellen (statisch en dynamisch). Dat 

wordt onder meer gedaan met het model voor Den Bosch  (als onderdeel van de 

BBMA) . 
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1  Inleiding  

1.1  Achtergrond en doel  

Volgens de Nationale Markt -  en Capaciteitsanalyse (NMCA) 2017, is het traject A2  

vanaf Kp Deil tot en met Kp  Vught (afgekort tot óA2 Deil -  Vughtô) ®®n van de grootste 

verkeers knelpunten van Nede rland. In juni 2018 is de Startbeslissing genomen om 

een MIRT verkenning te starten. Deze Startbeslissing vloeit voort uit de resultaten van 

het MIRT Onderzoek A2 Kp  Deil ï ôs- Her togen bosch ï Kp  Vught, dat in november 2017 

is afgerond. Het MIRT - onder zoek, dat is opgeleverd in 2018, bevestigt het beeld uit de 

NMCA dat er zonder oplossingsrichtingen sprake is van een fors knelpunt. Op basis 

van de probleem analyse is een samenhangend op lossingsrichting pakket opgesteld, 

met óquick-winsô en oplossingsrichtingen voor de (middel)lange termijn.  

 

Het MIRT onderzoek geeft aan dat e én van de mogelijke oplossingen voor de lange 

termijn een structurele verbreding van de A2  is. Daarvoor is de ze MIRT - Verkenning 

gestart. Het doel van de MIRT - Verkenning is het ver beteren van de doorstroming op 

en tussen de Knooppunt en Deil en Vught op de A2 in beide richtingen . Hierdoor 

verbetert de betrouw baarheid van de reistijd op het net werk en de bereikbaarheid van 

het gebied.  

 

Momenteel bevinden het project zich in fase 1 van de MIRT verkenning (óZeef 1ô), 

waarin alle opties en mogelijkheden nog open liggen. Het betreft een brede verken -

ning met diverse stakeholders uit overheid, bedrijfsleven en samenleving. Deze fase 

omvat een probleemanalyse, onderzoek naar een aantal op lossingsrichtingen . Op basis 

hiervan kunnen ook combinaties gemaakt worden van kansrijke oplossings richtingen , 

die in fase 2 verder uitgewerkt  worden .  

 

Voor de verkenning in fase 1 wor dt gebruik gemaakt van het NRM - Zuid. Dit model 

wordt (voor zover mogel ijk) ingezet om de probleemanalyse en oplossingsrichtingen 

te voorzien van input.  

 

Figuur 1 - 1  geeft een overzicht van het studiegebied waarvoor de verkeersgegevens in 

dit rapport zijn gemaakt. Het studiegebied is om ós- Hertogenbosch en Rosmalen 

getrokken om de effecten van de oplossing srichtingen goed in beeld te krijgen. In dit 

project is ook buiten dit studiegebied gekeken naar mogelijke effecten. Waar dat 

nodig is, wordt dat vermeld.  

1.2  Opbouw rapport  

Dit rapport beschrijft de verkeerskundige effecten van oplossingsrichtingen voor de 1 e 

fase van het project óMIRT Verkenning A2 Kp Deil ï Kp Vughtô. Hieronder een overzicht 

van de opbouw van het rapport.  

¶ Hoofdstuk 2  beschrijft de algemene uitgangspunten  bij het maken van de 

verkeers prognoses.  

¶ Hoofdstuk 3  beschrijft de project - specifieke uitgangspunten bij het maken van de 

verkeersprognoses.  

¶ In hoofdstuk 4 zijn de resulterende verkeersgegevens voor de óMIRT Verkenning 

A2 Kp Deil ï Kp Vught (zeef 1)ôopgenomen, evenals een beschrijving van de 

verkeerskundige effecten op basis van de ze verkeersgegevens.  

¶ Hoofdstuk 5  geeft een overzicht van de belangrijkste conclusies en aanbevelingen.  
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Figuur 1-1 Overzichtskaart studiegebied MIRT A2 Deil -Vught  
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2  Algemene uitgangspunten  

2.1  Inleiding  

Dit hoofdstuk beschrijft de algemene uitgangspunten bij het maken van de verken -

ning. Het betreft hier het gehanteerde instrument ( 2.2 ), het te hanteren toekomst -

scenario ( 2.3 ), de ruimtelijk sociaal - economische uitgangspunten ( 2.4 ) én de beleids -

uit gangspunten ( 2.5 ) die voor alle projectstudies onder ver ant woordel ijkheid van het 

Ministerie van Infra structuur en Waterstaat (I&W) gelden.  Deze uitgangspunten zijn 

beschreven in het door I&W vastgestelde ñUitgangspuntendocument 20 18ò en de 

bijbehorende ñAnnex uitgangspunten NRM2018ò. Tot slot beschrijft dit hoofdstuk  de 

indicatoren waarmee de verkeersituaties worden beschreven ( 2.6 ).  

2.2  Gehanteerde verkeersmodel  

Voor het maken van de MIRT verkenning is het Nederlands Regionaal Model ( NRM) 

gehanteerd , om precies te zijn, het NRM Zuid, versie 2018 . Dit model berekent de 

toekomstige verkeersstromen op basis van toekomstscenarioôs. Een korte beschrijving 

van het NRM is opgenomen in bijlage 1 van dit rapport .  

2.3  Toekomstscenarioôs 

Het NRM maak t in principe gebruik van twee achtergrond scenarioôs. Voor het nemen 

van een robuust en toekomst vast besluit is het van belang om te weten hoe het 

verkeerssysteem zich in een laag en hoog toekomst scenario ontwikkeld. Het Rijk 

maakt hiervoor gebruik van de sociaaleconomische WLO2 -scenarioôs van het Centraal 

Planbureau (CPB) en het Planbureau voor de Leefomgeving (PBL) 3. Dit geeft inzicht in 

de bandbreedte waarbinnen de mogelijke verkeerseffecten zich afspelen  (zie figuur 

2 - 1) . Details over deze scenarioôs is te vinden op www.wlo2015.nl .  

 

De volgende WLO2 -scenarioôs zijn beschikbaar: 

HOOG:  Dit scenario combineert een relatie f hoge bevolkingsgroei met een hoge 

economische groei van ongeveer 2%;  

LAAG:  Dit scenario omvat een beperkte demografische ontwikkeling samen met een 

gematigde economische groei.  

 

Bij het maken van de verkenningen in deze studie  is het scenario 2030 HOOG  

gehanteerd . Het scenario 2030 HOOG is gekozen omdat deze goed aansluit bij het 

eerdere MIRT onderzoek 4, zodat vergelijkingen mogelijk zijn. Voor het zoeken naar 

oplossings richtingen in Fase 1 volstaat dit scenario. Het hoge scenario dient tevens als 

een óworst case scenarioô. In Fase 2 van de MIRT verkenning A2 Deil- Vught gaan we 

beide scenarioôs toepassen. De resultaten met het lage scenario geven dan een indruk 

van de effecten die we minimaal kunnen verwachten.  

 

                                                 
3 CPB/PBL (2015): Toekomstverkenning Welvaart en Leefomgeving Nederland in 2030 en 2050 . 
4 Studio Bereikbaar (2017): MIRT onderzoek A2 knoooppunt Deil ï ôs-Hertogenbosch ï Kp Vught.  

http://www.wlo2015.nl/
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Figuur 2-1 Bandbreedte in de WLO2 scenarioôs 

 

 

 

 Bron: CPB/PBL (2015) .  

2.4  Ruimtelijke ontwikkelingen  

De WLO scenariobeelden zijn door Rijkswaterstaat in overleg met provincie(s)  vertaald 

naar de ruimtelijke invoer voor het NRM qua ruimtelijke verdeling van de inwoners, 

huishoudens en arbeidsplaatsen . De uitgangspunten worden jaarlijks geactualiseerd . 

De sociaaleconomische data vormen een basis voor de vervoers -  en verkeers -

prognoses. Daar kan geen directe invloed op worden u itgeoefend met transportbeleid. 

De omvang van de prognoses wordt voor een belangrijk deel bepaald door:  

¶ Aantal inwoners en bevolkingssamenstelling  

¶ Aantal huishoudens  

¶ Aantal arbeidsplaatsen en werkzame personen  

 

Hieronder enkele voorbeelden van de ontwikkelingen. Gedetailleerde informatie is 

terug te vinden in de notitie óBeleidsuitgangspunten basisprognoses 2018ô5.  

 

Aantal inwoners  

  

                                                 
5 NB: Sinds 2014 hebben enkele gemeentelijke herindelingen plaats gevonden in en rond het studiegebied. Deze 

hebben geen invloed op de werking van het NRM Zuid. De zonering is op een zodanig gedetailleerd niveau dat 
elke gewenste aggregatie naar een nieuwe indeling zonder meer mogelijk is.  



 

 

 

C12229   

 13  
 

 

Tabel  2 - 1  laat een overzicht zien van de bevolkingsontwikkeling tussen 2014, 2019 en  

2030. Te zien is dat het aantal inwoners in 2019 boven dat van 2030 LAAG zit. De 

groei index is gemiddeld over heel Ne derland 102. Met dit gegeven lijkt het er op dat 

Nederland afkoerst op een inwonertal dat in de buurt van het scenario 2030 HOOG zit. 

In 2030 HOOG is de groei tussen 2014 en 20 30 in Nederland gemid deld 7% is en in 

LAAG 1%. De provincies Noord - Brabant en G elderland liggen tegen het gemiddelde 

aan, maar de provincies Utrecht en Zuid - Holland liggen hoger. Verder is te zien dat 

Deze ontwikkelingen zijn belangrijk omdat deze de omvang van de totale 

vervoersvraag voor het studiegebied mede bepalen.  In deze studi e wordt 2030 HOOG 

gebruikt.  
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Tabel 2 - 1  Aantal inwoners (x 1000) naar provincie en jaar/scenario in het NRM Zuid  en index 

(2014=100)  

    HOOG LAAG 

 2014 2019 Index 2030 Index 2030 Index 

Gelderland 2.027 2.072 102 2.112 104 2.035 100 

Utrecht 1.264 1.342 106 1.438 114 1.304 103 

Zuid-Holland 3.600 3.674 102 3.977 110 3.689 102 

Noord-

Brabant 

2.489 2.545 102 2.630 106 2.505 101 

Nederland 16.901 17.282 102 18.114 107 17.052 101 

 Bron: I&M (2018)  en CBS 2019  

Aantal huishoudens  

Het aantal huishoudens groeit in h eel Nederland tussen 2014 en 2030 met gemiddeld 

14% in HOOG en 1 % in LAAG. Voor alle provincies geldt dat het aantal huishoudens 

harder groeit dan het aantal inwoners. Dat betekent gemiddeld  kleinere huishoudens, 

wat een stimulerend effect kan hebben op het autobezit en daarmee autogebruik 

(uiteraard zijn er ook andere drijvende krachten, maar dit is een belangrijke). In 

HOOG daalt de gemiddelde huishoudgrootte van 2.20 naar 2.06 ( - 7%) en in LAAG 

naar 2.1 5 ( - 2%).  

 

Aantal werkzame personen  

Het aantal werkzame personen groeit in heel Nederland tot 20 30 met gemiddeld 1 1% 

in HOOG en 1% in LAAG. Dat betekent dat voor HOOG en LAAG dat het aantal 

werkzame personen ongeveer even hard groeit als het aa ntal inwoners. Het woon -

werk en zakelijk verkeer groeien in principe even hard als de andere reismotieven 

(tenzij er uiteraard andere uitgangspunten mee gaan tellen).  

2.5  Beleidsuitgangspunten  

Naast de sociaaleconomische data zijn er ook uitgangspunten die het  gebruik van het 

transportsysteem betreffen. Deze kunnen beïnvloed worden door het transportbeleid 6:  

¶ Autobezit, kosten en parkeertarieven  

¶ OV tarieven  

¶ Introductie e - bike  

¶ Wijzigingen infrastructuur en dienstregelingen  

 

In het NRM is het vigerende landelijke mo biliteitsbeleid geïmplementeerd, hieronder 

de belangrijkste uitgangspunten. Gedetailleerde informatie is terug te vinden in de 

notitie óBeleidsuitgangspunten basisprognoses 2018ô. 

 

Autobezit, - kosten en parkeertarieven  

Het aantal autoôs neemt tot 2040 toe met 21% in HOOG en 5% in LAAG. Zoals bij het 

aantal huis houdens al is aangegeven, heeft de lagere huishoudgrootte een stimulerend 

effect op het autobezit kan hebben. Het autobezit groeit iets sneller dan het aantal 

huishoudens.  

 

 

                                                 
6 NB: Voor oa zelfrijdende auto zijn er met het NRM eerder berekeningen gemaakt. Ze maken echter nie t 

standaard deel uit van de NRM berekeningen, hiervoor zijn extra ingrepen gedaan. In Fase 1 is hier geen 
gebruik van gemaakt.  
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De brandstofkosten per kilometer (variabele kosten) dalen in HOOG met 34,9% en in 

LAAG met 12,0% ten opzichte van 2014. Hierbij wordt niet alleen gekeken naar de 

brandstofkosten zelf, maar ook naar de ontwikkeling van de voertuigefficiency. Het 

mag duidelijk zijn dat deze tw ee tegen elkaar inwerken. De lagere kosten brengt met 

zich mee dat het gebruik van de auto toe neemt.  

 

De parkeertarieven nemen tussen 2014 en 2040 met 48% toe in HOOG en met 31% in 

LAAG. Dit heeft als effect dat het gebruik van de auto afneemt. De ontwikk eling van 

brandstofkosten en parkeertarieven werken tegen elkaar in. Op korte afstanden 

hebben de parkeertarieven een verlagend effect op het autogebruik op langere af -

standen hebben de brandstofkosten een verhogend effect op het autogebruik.  

 

OV tarieven  

De OV tarieven nemen tussen 2014 en 2040 toe met 4% in zowel HOOG als LAAG. In 

principe heeft dit een iets lager (maar niet veel) gebruik van het OV tot gevolg. De 

werkelijke veranderingen zijn uiteraard mede afhankelijk van de ontwikkelingen zoals 

bij au to en fiets.  

 

Ontwikkeling fietssnelheid  

De verwachting is dat de fietssnelheid tot 2040 met circa 28% toeneemt bij HOOG en 

met 22% bij LAAG. Dat betekent dat vooral op de kortere afstanden de fiets in 

aandeel wint.  

  

Infrastructurele ontwikkelingen  

De ui tgangspunten laten diverse infrastructurele ontwikkelingen zien bij auto en OV. 

Het betreft hier lopend beleid, dat al voor 2030 of 2040 gerealiseerd is. Al deze 

ontwikke lingen leiden er toe dat het gebruik tussen de vervoerwijzen kan verschuiven.  

2.6  Gebruik te indicatoren  

De verkeerskundige effecten in dit rapport zijn besch reven aan de hand van de 

volgende  indicatoren:  

¶ Benutting van het wegennet in de spits, als indicator voor de mate waarin de 

capaciteit op het wegennet wordt benut (de verhouding tussen de verkeers -

intensiteit en de capaciteit van het wegennet , ook wel I/C verhouding  genoemd );  

¶ Omvang van de congestie op het hoofdwegennet in het studiegebied en op het 

onderhavige traject, als indicator voor de omvang van het congestie probleem ( het 

aantal voe rtuigverliesuren per etmaal );  

¶ Verkeersintensiteit op wegvakniveau en ontwikkeling verkeersprestatie voor het 

studiegebied, als indicatoren voor de verkeersdrukte op de weg en in het studie -

gebied (het aantal voertuigen  respectievelijk de voertuigkilometers  per etmaal );  

¶ Rijsnelheid in de spits, als indicator voor de lokale kwaliteit van de verkeers -

afwikkeling ( werkelijke rijsnelheid in de spitsen );  

 

Voor de leesbaarheid van dit rapport is een deel van de resultaten is buiten de 

hoofdtekst gehouden en opgenomen in de bijlagen bij dit rapport. 
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3  Project - specifieke uitgangspunten  

3.1  Inleiding  

Dit hoofdstuk beschrijft de uitgangspunten voor de referentiesituatie ( 3.2 ) en de 

oplossings richtingen voor fase 1 van de MIRT A2 Verkenning Deil ï Vught ( 3.3 ). Bij de 

oplossingsrichtingen wordt tevens aangegeven wat globaal  de verwachtingen zijn.  

3.2  Uitgangspunten referentie situatie  

De beschreven toekomstige situatie bestaande uit een toekomstscenario, beleids -

uitgangs punten en project - specifieke uitgangspunten (zie  hoofdstuk 2), vormen 

tezamen de ñreferentiesituatieò, oftewel het toekomstbeeld zonder oplossings-

richtingen. De verkeer skundige kenmerken van deze referentie situatie zijn  beschreven 

in paragraaf 4.3  van dit rapport.  

 

In de toekomstige situatie voor 2030 is rekening gehouden met de (regionale) infra -

structuur -  en ruimtelijke projecten ,  die volgens afspraak gerealiseerd worden (zie 

notitie óBeleidsuitgangspunten basisprognoses 2018ô). Voor de referentiesituatie zijn 

geen aanvullende wijzigingen in de infrastructuur doorgevoerd bovenop de al 

genoemde uitgangspunten voor de infrastructuur.  

 

In het studiegebied is vooral de uitbreiding van De G roote Wielen ten noorden van 

Rosmalen belangrijk. Hier is grootschalige woningbouw gepland met extra huis -

houdens en inwoners. Bij he t zoeken naar oplossing en voor de aanpassing van de A2 

is hiermee rekening gehouden. De uitbreiding is in zijn geheel op gen omen in de 

referentie .  

3.3  Beschrijving van de oplossingsrichtingen  

3.3.1  In le id ing  

Op basis van de NMCA is een MIRT onderzoek gestart. Het MIRT - onder zoek, dat is 

opgeleverd in 2018, bevestigt het beeld uit de NMCA dat er zonder oplossingen er 

sprake is van een fors knelpunt. Op basis van de probleem analyse is een samen -

hangend oplossingsrichting pakket opgesteld, met óquick-winsô en oplossingsrichtingen 

voor de (middel)lange termijn.  

 

Eén van de mogelijke oplossingen voor de lange termijn is een structurele v erbreding 

van de A2. Daarvoor is de MIRT - Verkenning gestart. Het doel van de MIRT - Verkenning 

is het verbeteren van de doorstroming op en tussen de knooppunt en Deil en Vught op 

de A2 in beide richtingen . Hierdoor verbetert de betrouw baarheid van de reistijd op 

het netwerk en de bereikbaarheid van het gebied.  

 

De MIRT verkenning wordt in 4 fases uitgevoerd, te weten een startfase, een analy -

tische fase, een beoordelingsfase en de besluitvorming. Dit rapport is een onderdeel 

van de ana lytische fase, waarin het doel is om te zoeken naar kansrijke oplossing en.  

 

De analytische fase heeft tot 19 oplossingsrichtingen geleid, waarvan er 6 nader zijn 

doorgerekend  om het doelbereik te bepalen. Op basis hiervan worden voor fase 2 

alternatieven samengesteld of bijgesteld voor verder onderzoek. Dit kunnen 

combinaties zijn van onderstaande oplossingsrichtingen .  
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Hieronder een overzicht van de 19 oplossings richtingen 7, schuingedrukt  de 

maatregelen die zijn doorgerekend:  

1.  Parallelstructuur tussen Kp Deil en Kp Empel met 2x3 rijstroken hoofdrijbaan en 

2x2 rijstroken parallelbaan;  

2.  Verbreding parallelbaan Ring ôs- Hertogenbosch naar 2x3 rijstroken;  

3.  Herinrichting Kp Deil;  

4.  Verbreding A2 tussen Kp Deil en Kp Empel naar 2x4 rijstroken;  

5.  Aanleggen doelgroepstro ok tussen Kp Deil en Kp Empel;  

6.  Verlenging weefvak van Kp Empel naar noordzijde Maasbrug;  

7.  Herinrichting Kp Vught;  

8.  Combineren van Kp Empel met As Rosmalen (A2);  

9.  Ontvlechten A2 en A59 via rondweg om Rosmalen - noord;  

10.  Aanleg gen wisselstrook A2 tussen Kp De il en Kp Empel;  

11.  Optimaliseren van aansluitingen  op de A2;  

12.  Korte termijn en middellange termijn programma A2;  

13.  Aanvullende maatregelen voor Beter Benutten en vraagsturing;  

14.  Smart Mobility;  

15.  Hoogfrequente en vraag - gestuurde busdienst op de A2;  

16.  Opwaarderen westelijke randweg ôs- Hertogenbosch tot volwaardige ring;  

17.  Verbeteren noord - zuid verbinding ten oosten van de A2;  

18.  Verbeteren noord - zuid verbinding ten westen van de A2;  

19.  Lange termijn OV - maatregelen spoor.  

 

De oplossingsrichtingen zijn uitgebreid beschreven in  W+B (2019) 8.  Bijlage 5  tot en 

met bijlage 10  geeft een uitwerking van de schuingedrukte  oplossingsrichtingen . 

Allee n deze oplossingsrichtingen zijn doorgerekend. Dit heeft te maken met enerzijds 

de beperkingen van het NRM Zuid om maatregelen door te rekenen, en anderzijds 

omdat het doelbereik binnen dat van andere oplossings richtingen ligt. Hieronder een 

korte beschri jving van de oplossingsrichtingen.  

3.3.2  Oploss ingsr icht ing 1 ï Para l le lst ructuur Kp Deil  ï Kp Empel  

Oplossingsrichting 1 betreft een p arallel structuur tussen Kp 

Deil en Kp Empel met een hoofd rijbaan voor het doorgaande 

verkeer (2x3 rijstroken) en een paralle lbaan voor het 

lokale/regionale verkeer (2x2 rijstroken). In beide richtingen 

is de maximum snelheid 120 km/u op hoofd -  en parallelbaan.  

Tussen Kp Empel en As Kerkdriel is de 2+2 rijstroken met 4 

rijstroken over de Maasbrug doorgetrokken bij wijze van 

weefvak 9.  Zie ook bijlage 5 .  

 

De verwachting is dat het aantal voertuigverlies uren en de I/C 

verhouding gaan dalen, door de capaciteitsuitbreiding. De 

maat regel heeft een verkeer aantrekkende werking, waardoor 

de verwachting is dat de intensiteit per etmaal op de 

doorsnede (parallel + hoofd rijbaan) toeneemt. Het OV gebruik neemt naar 

verwachting iets af  doordat het auto een aantrekkelijker alternatief wordt . Voor het 

zuidelijk deel van de A2, het traject Kp Empel ï Kp Vught, wordt minder  effect ver -

wacht. Door de verkeer aantrekkende werking kan de I/C verhouding en intensiteit 

iets toenemen. Rond Kp Deil wordt een iets minder goede door stroming verwacht 

do ordat de capaciteit terug gaat van 5 naar 4 rijstroken.  

                                                 
7 Dit rapport houdt de nummering van de schuingedrukte oplossingsrichtingen aan  
8 Witteveen+Bos (2019): Oplossingsrichtingen MIRT  verkenning A2 Deil -Vught  
9 De asymmetrie die dit geeft is niet wenselijk en zal in de volgende fase worden hersteld.  
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3.3.3  Oploss ingsr icht ing 2 ï Para l le lbaan Ring Den Bosch van 2x2 naar  2x3  

Oplossingsrichting 2  betreft het v erbreden  van de parallelbaan 

op Ringweg ós- Hertogenbosch tussen kp Empel en Kp Vught 

van 2x2 naar  2x3 rijstroken per rijrichting. De maximum 

snelheid is 100 km/u.  Zie ook bijlage 7 .  

 

De verwachting is dat het lokale verkeer en het oost - west 

verkeer via de A59 beter gaat doorstromen. Dit leidt enerzijds 

tot minder voertuigverliesuren en een lagere I/C - verhouding 

en anderzijds tot een wat hogere intensiteit door de verkeer s-

aantrekkende werking van de extra capaciteit. Voor het 

doorgaande verkeer tussen K p Deil en Kp Empel als ook het 

doorgaande verkeer tussen Kp Vught en Kp Empel wordt 

minder  effect verwacht qua I/C verhouding en intensiteit.  

3.3.4  Oploss ingsr icht ing 4 ï Capacite it  t ra ject  Dei l - Empel van 2x3 naar 2x4  

Oplossingsrichting 4  gaat om het v erbreden van de huidige 

snelweg tussen Kp Deil en Kp Empel per rijrichting, van 3 naar 

4 rijstroken. De maximum snelheid is 120 km/u.  

 

De verwachting is dat het aantal voertuigverliesuren en de I/C 

verhouding dalen. Door de extra capaciteit is de verwachting 

dat de  intensiteit per etmaal toeneemt door de verkeer s-

aantrekkende werking. Het OV gebruik neemt naar verwach -

ting iets af. Voor het traject Kp Empel ï Kp Vught wordt 

minder effect verwacht, de verkeer aan trek kende werking laat 

mogelijk iets meer intensiteit  zien en daardoor een iets 

hogere I/C verhouding.  Zie ook bijlage 6 .  

3.3.5  Oploss ingsr icht ing 8 ï Combineren Kp Empel  en As Rosmalen  (A2)  

Oplossingsrichting 8  betreft het a anpassen  van Kp Empel, met 

een nieuwe verbinding in het knooppunt  naar ós-

Hertogenbosch Oost en Rosmalen richting De Groote Wielen. 

Tegelijkertijd word t  As Rosmalen op de A2/A59 afgesloten. 

Deze variant moet tot een betere doorstroming leiden tussen 

Kp Empel en Kp Hintham.  Zie ook bijlage 8 .  

 

De verwachting  is enerzijds dat deze variant tussen Kp Empel 

en Kp Hintham op de parallelbaan een betere doorstroming te 

zien geeft omdat As Rosmalen is ver wijderd. De I/C 

verhouding daalt iets. Aan de andere kant bestaat de kans dat 

de uitbreiding van Kp Empel de door stroming rond dit 

knooppunt  juist minder goed maakt. Immers het verkeer van 

en naar De Groote Wielen heeft hier een goede toegang tot het hoofd wegennet. Op 

het onder liggende wegennet in ós- Hertogenbosch - oost en Rosmalen is de verwachting 

dat de verkeerss tromen anders gaan lopen door de sluiting van As Rosmalen en het 

uitbreiden van Kp Empel.  Een effect op het OV per trein wordt niet verwacht.  
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3.3.6  Oploss ingsr icht ing 9 ï A59 om Rosmalen noord naar  As Kru isst raat  

Oplossingsrichting 9  gaat om het doortrekken van de A59 om 

Rosmalen - noord heen. Dit moet op de Ring Den Bosch een 

betere doorstroming geven en tevens De Groote Wielen goed 

ontsluiten. Dit is geïmplementeerd als een autosnelweg 2x2 

met een maximum snelheid van 120 km/u.  Zie oo k  bijlage 9 .  

 

De verwachting is dat de A59 ten noorden van Rosmalen 

verkeer aan trekt en goed gebruikt gaat worden. Daar 

tegenover staat dat het verkeer op de huidige A59 tussen Kp 

Empel ï Kp Hintham ï A59 Kruisstraat qua hoeveelheid 

minder wordt. Dit moet leiden tot een betere doorstroming op 

de A2 Kp Empel ï Kp Hintham en op de A59 Kp Hintham ï As 

Kruisstraat. Het aantal voertuigverlies uren zal naar 

verwac hting dalen, evenals de I/C verhouding. Tussen Kp Deil 

en Kp Empel, alsook tussen Kp Hintham en Kp Vught wordt 

minder effect op de intensiteit en ver traging verwacht. Een 

verschuiving naar OV ligt niet in de lijn der ver wachting omdat 

deze vooral noord - zuid gericht is en minder oost - west.  

3.3.7  Oploss ingsr icht ing 19 ï Verbeteren OV per spoor Den Bosch ï Utrecht  

Oplossingsrichting 19  betreft een analyse van de 

treinverbinding tussen Eind hoven/Tilburg ï ós- Hertogenbosch 

ï Utrecht. Deze variant is nie t doorgere kend met het NRM 

Zuid , maar met het LMS voor 2040 Hoog. Er is gebruik 

gemaakt van de resul taten van de studie óOV-toekomstbeeldô. 

Ten opzichte van de 2040 -  referentie heeft de OV variant 

meer OV van deur tot deur (meer treinen, dus minder 

wachttijd op het  perron). Relevant voor het studiegebied zijn 

de extra treinen tussen Utrecht en ós- Hertogenbosch (2 extra 

per uur) en extra treinen (4) tussen Utrecht en Tilburg/ Eind -

hoven (zonder stop in ós- Hertogenbosch).  Zie ook bijlage 10 .  

 

De verwachting is dat de extra treinen tot iets minder verkeer 

op de A2 tussen ós- Hertogenbosch en Utrecht leidt, maar dit zullen geen grote 

veranderingen zijn.  

 

\
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4  Verkeersgegevens  

4.1  Inleiding  

Dit hoofdstuk beschrijft de resultaten van het doorrekenen van de oplossings rich -

tingen voor de MIRT Verkenning A2 Deil ï Vught , evenals een beschrijving van de 

verkeerskundige effecten op b asis van  deze verkeersgegevens. Eerst worden de knel -

punten voor de huidige en toekomstige situatie beschreven (paragraaf 4.2 ), daarna 

details voor de referentie situatie in 2 030 HOOG (paragraaf 4.3 ) en vervolgens op los -

singsrichting 1, 2, 4, 8, 9 en 19 (paragrafen 4.4  tot en met 4.9 ).  

 

De referentiesituatie en oplossingsrichtingen 1, 2, 4, 8 en 9 zijn doorgerekend met het 

NRM- zuid. De resultaten van deze bereke ningen worden in de betreffende paragrafen 

gepresenteerd. Oplossingsrichting 19 is bekeken aan de hand van resultaten uit het 

LMS voor 2040 HOOG. Hierbij is gebruik gemaakt van berekeningen die voor de studie 

óOV toekomstbeeldô zijn gemaakt.  

 

Voor de resu ltaten zijn óThermometerpuntenô benoemd (zie tabel 4- 1 en  figuur 4- 1). 

Deze beschrijven de wegvakken waarop de intensi teiten gemeten worden.  

Tabel 4-1 Thermometerpunten MIRT verkenning A2 Deil -Vught  

Thermopunt  Wegvak  

1  A15 kp Deil -  Leerdam  

 A15 Leerdam -  kp Deil  

 A15 Geldermalsen -  kp Deil  

 A15 kp Deil -  Meteren  

 A2 Geldermalsen -  kp Deil  

 A2 kp Deil -  Geldermalsen  

 A2 kp Deil -  Waardenburg  

 A2 Waardenburg -  kp Deil  

 A2 Waardenburg -  Zaltbommel  

 A2 Zaltbommel -  Waardenburg  

 A2 Zaltbommel -  Kerkdriel  

 A2 Kerkdriel -  Zaltbommel  

 A2 Kerkdriel -  kp Empel  

 A2 kp Empel -  Kerkdriel  

 A2 kp Empel ï Rosmalen (par)  

 A2 Rosmalen -  kp Empel (par)  

 A2 Kp Empel ï Michielsgestel (hfd)  

 A2 Michielsgestel ï Kp Empel (hfd)  

 A2 Rosmalen -  kp Hintham (par)  

 A2 kp Hintham ï Rosmalen (par)  

 A2 kp Hintham ï Veghel (par)  

 Veghel -  kp Hintham  (par)  

 St. - Michielsgestel -  kp Vught  

 kp Vught -  St. - Michielsgestel  

 A2 kp Vught -  Vught  

 A2 Vught -  kp Vught  

 A65 Vught Centrum -  Vught  

 A65 Vught -  Vught Centrum  

 A59 's Hertogenbosch - West -  Heusden  

 A59 Heusden -  's - Hertogenbosch - West  

 A59 kp Empel -  Maaspoort  

 A59 Maaspoort -  kp Empel  

 A59 Rosmalen - Oost -  Rosmalen  

 A59 Rosmalen -  Rosmalen - Oost  34  

33  

1  

2  

3  

4  

5  

6  

7  

8  

9  
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18  
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Figuur 4-1 Thermometerpunten voor de MIRT verkenning A2 Deil -Vught  

 

 

 

 

4.2  Knelpunten  

4.2.1  In le id ing  

De huidige doorstromingsknelpunten op de A2 tussen Kp Deil en Kp Vught ontstaan 

vooral bij de bruggen over Maas en Waal 10 . Oorzaak is de combinatie van wegbeeld 

(onder andere visuele vernauwing), de samenvoeging van verkeerstromen binnen 

beperkte afstand en de diverse aansluitingen  van het hoofdwegennet op het  onder -

liggend (stedelijk) wegennet. Van noord naar zuid is de vertraging het grootst in de 

buurt van de Waal met vertragingen tot 30 minuten en files die terugslaan tot voorbij 

het Kp Deil. Naar het noorden zijn zowel de Maasbrug als de brug over de Waal knel -

punten. De meeste vertraging ontstaat op de A2 bij de Maasbrug waar het ver keer 

vanaf hoofdrijbaan en parallelrijbaan moet samenvoegen van 4 rijstroken naar 3 

rijstroken vlak voo r de Maasbrug. Daarnaast is  er op de A59 -  A2 -  ring ôs- Hertogen -

bosch een aantal lokale knelpunten bijvoorbeeld aansluitingen  en op de A59 bij Ros -

malen richting Oss. De bajonet waar de A2 en de A59 samenkomen is daarbij een ge -

voelig punt. Verder  leiden verkeersongevallen tot congestie tussen Deil en Vught .  

                                                 
10  De focus ligt op Deil -Vught. Dat neemt niet weg dat op inkomende en uitgaande wegen ook knelpunten 
voorkomen zoals op de A2 tussen Kp Ev erdingen en Kp Deil of de A15 tussen Kp Deil en As Tiel.  
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De verkeersafwikkeling op het stedelijk wegennet rond ôs- Hertogenbosch is in de 

huidige situatie op sommige wegen goed en op andere wegen minder goed. Op de ring 

west (Vlijmenseweg / Randweg / Bosschew eg) zijn de vertragingen het grootst. Op de 

gehele ring geldt dat de aansluitingen gevoelige punten in het netwerk vormen. Files 

slaan terug vanuit de kruispunten op de ring en dat zorgt voor vertragingen. Verder 

zorgen de vertragingen op de ring ook voor vertragingen op het onder liggend e net.  

 

Door de filevorming op de A2, wordt op het onderliggend wegennet hinder ervaren van 

sluipverkeer. De verschillende routes via het onderliggende wegen net worden intensief 

gebruikt als alternatieve route om de knelpu nten op de A2 te om zeilen. De meeste 

sluiproutes gaan van het zuiden van de A2 naar het oosten van de A15 en lopen 

parallel aan de A2. Vooral als deze routes, ook zonder sluipverkeer, al een hoge I/C 

waarde hebben leidt dit extra verkeer tot verkeersknelp unten.  

 

In de toekomst wordt een verkeersgroei op de A2 verwacht. Dit is onder bouwd door 

berekeningen met het NRM 2018. Op het traject tussen Empel  en Deil wordt een 

toename van het verkeersaanbod verwacht , met een overschrijding van de beschik -

bare capac iteit.  In 2030 vindt op dit traject ®n de ringweg van ôs- Hertogen bosch  in 

beide spitsen  een stijging van de I/C - verhou ding plaats. Dit leidt tot een toename van 

de ver traging op de huidige knelpunten.  

 

De verkeersafwikkeling op het stedelijk wegennet rond ôs- Hertogenbosch ver slechtert 

in de toekomst door de geprognotiseerde groei van het verkeer. Op het gehele traject 

geldt dat de aansluitingen gevoelige punten in het netwerk blijven en dat de 

vertraging bij de huidige knelpunten toeneemt.  

4.2.2  Verkeers in t ens ite iten  

Voor de huidige situatie is gekeken naar diverse wegvakken op de A2 tussen Kp Deil 

en Kp Vught (zie tabel 4 - 2 en tabel 4- 3). Voor de huidige situatie is gekeken naar 

2014, het basisjaar van het NRM, en INWEVA cijfers voor 2017 , enerzijds om een 

indruk te krijgen van de actualiteit van het model en anderzijds de recente situatie op 

het traject Deil - Vught . De ontwikkeling van de intensiteiten op de A2 tussen 2014 en 

2017 zijn vergeleken met de 2030  HOOG resultaten van het NRM. Onderstaande 

tabellen geven een indruk. Zoals is te zien is de intensiteit tussen 2014  en 2017 met 

pakweg 6 à 7% gegroeid. In 2030  HOOG wordt een groei geraamd van 22 tot 26%.  

Tabel 4-2 Intensiteiten (mvt) per etmaal in 2014, 2017 en 2030HOOG, inclusief de groei (%) richting zuid -

noord . 

Wegvak Zuid-Noord 2014 2017 2030H Groei tot 2017 Groei tot 2030 

Waardenburg - Deil 63.400 69.500 80.000 10% 26% 

Zaltbommel - Waardenburg 66.100 71.100 80.800 8% 22% 

Kerkdriel - Zaltbommel 61.700 61.700 75.600 0% 23% 

Empel - Kerkdriel 65.400 69.200 79.500 6% 22% 

Rosmalen - Empel parallel 47.500 50.100 58.900 5% 24% 

Hintham - Rosmalen parallel 47.000 50.000 59.800 6% 27% 

Veghel - Rosmalen parallel 42.100 44.100 52.400 5% 24% 

Michielsgestel - Veghel parallel 35.000 36.900 39.100 5% 12% 

Michielsgestel - Empel 30.100 32.000 36.600 6% 22% 

Vught - Michielsgestel 63.200 67.300 74.300 6% 18% 

Totaal 521.500 551.900 637.000 6% 22% 

 Bron: NRM - zuid (2014 en 2030) & INWEVA  (2017)  
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Tabel 4-3 Intensiteiten (mvt) per etmaal in 2014, 2017 en 2030 HOOG, inclusief de groei (%) richting 

noord -zuid.  

Wegvak Noord-Zuid 2014 2017 2030H Groei tot 2017 Groei tot 2030 

Deil - Waardenburg 64.900 70.300 80.000 8% 23% 

Waardenburg - Zaltbommel 67.500 72.300 82.800 7% 23% 

Zaltbommel - Kerkdriel 63.500 64.500 78.000 2% 23% 

Kerkdriel - Empel 67.500 72.700 83.100 8% 23% 

Empel - Veghel hoofdrijbaan 33.200 35.400 39.900 7% 20% 

Empel - Rosmalen parallel 47.500 51.100 60.500 8% 27% 

Rosmalen - Hintham parallel 47.400 51.600 62.900 9% 33% 

Hintham - Veghel parallel 41.300 46.100 53.700 12% 30% 

Michielsgestel - Vught 59.000 62.900 80.400 7% 36% 

Totaal 491.800 526.900 621.300 7% 26% 

 Bron: NRM - zuid (2014 en 2030) & NDW (2017)  

De groei van de verkeersintensiteit tussen 2014 en 2017 is met 6 à 7% zodanig, dat 

bij een gestage ontwikkeling tot 2030, de groei van 26% in zicht komt. Vooralsnog is 

het hanteren van het scenario 2030 HOOG in lijn met de recente ontwikkelingen.  

 

Figuur 4 - 3  en figuur 4 - 411  tonen de verkeersintensiteit en knelpunten in 2014 vo lgens 

het NRM. Het traject  Kp Deil ï Kp Empel laat in de ochtend -  als avondspits knelpunten 

zien . I n de ochtendspits in noordelijke richting, in de avondspits in zuidelijke richting. 

Op de Ring Den Bosch zijn tussen Kp Empel en Kp Hintham op de parallelbaa n enkele 

knelpunten in de spitsen . De hoofdrijbaan kent een redelijk goede doorstroming in de 

spitsen.  

 

Figuur 4 - 5  toont de knelpunten in Kp Deil  in 2014 . Te zien is dat vooral in de 

ochtendspits de verbindingsboog tussen A15 en A2 naar het noorden vertragingen 

kunnen optreden , evenals de A2 in noordelijke richting. In beide gevallen ligt de I/C 

waarde tussen 0,7 en 0,8. De vertraging is in lijn met wat me n in de dagelijkse 

praktijk ziet. In de avondspits toont de A2 in zuidelijke richting vertragingen in 2014 .  

Ook hier zijn I/C waarden te zien tussen 0,7 en 0,8.  

Figuur 4-2 A2 bij Kp Deil in zuidelijke richtin g (Google oktober 2018)  

 

 

 

 

                                                 
11  De hoofdrijbaan en parallelbaan zijn minder goed te onderscheiden in deze figuren. Richting Zuid -Noord 
geven de kleuren de situatie op de hoofrijbaan aan en richting Noord -Zuid de situatie op de parallelbaan.  
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Figuur 4-3 I/C verhouding in de ochtendspits  in  2014  

 

 

 

 Bron: NRM Zuid  

Figuur 4-4 I/C verhouding in de avo ndspits  in  2014  

 

 

 

 Bron: NRM Zuid  

Figuur 4-5 I/C verhouding in de ochtend -  en avondsp its op Kp Deil in  2014  

 

 

 

 Bron: NRM Zuid  

Kp Deil  

Kp Empel  

Kp Hintham  

Kp Vught  

 Legenda  
           I /C < 0,7  
                                   I/C 0,7 ï 0,8  
 

           I/C 0,8 ï 0,9  
           I/C 0,9 ï 1,0  
           I/C >1,0  
 

Kp Deil  

Kp Empel  

Kp Hintham  

Kp Vught  

 Legenda  
           I /C < 0,7  
                                   I/C 0,7 ï 0,8  
 

           I/C 0,8 ï 0,9  
           I/C 0,9 ï 1,0  
           I/C >1,0  
 

 Legenda  
           I /C < 0,7  
                                   I/C 0,7 ï 0,8  
 

           I/C 0,8  ï 0,9  
           I/C 0,9 ï 1,0  
           I/C >1,0  
 

Ochtendspits  Avo ndspits  

 Legenda  
           I /C < 0,7  
                                   I/C 0,7 ï 0,8  
 

           I/C 0,8 ï 0,9  
           I/C 0,9 ï 1,0  
           I/C >1,0  
 






































































































































































