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Probleemanalyse N348 A1-Epse 
 

1 Inleiding 
De verkeersafwikkeling op de N348 tussen Epse en de A1 staat onder druk. De af te wikkelen 

hoeveelheid verkeer is dusdanig dat dit in de spitsen slechts met moeite afgewikkeld kan 

worden op de huidige weginfrastructuur. Dit heeft ook nadelige gevolgen voor de 

verkeersveiligheid en leefbaarheid aan dit wegvak. In de nabije toekomst zorgt een aantal 

ontwikkelingen ervoor dat dit knelpunt snel tot onacceptabele omvang zal groeien. Figuur 1 

laat het beschouwde wegvak zien. In het voorliggende document worden de relevante 

aspecten van dit wegvak beschreven, plus de knelpunten die daar ontstaan. Ook wordt een 

doorkijk gegeven naar wat minimaal nodig lijkt om het knelpunt effectief aan te pakken. 

 

 

Figuur 1: De N348 tussen de A1 bij Deventer en de kruising met de Lochemseweg (N339) bij Epse (blauw gemarkeerd) 
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2 Verkeerskundige cijfers en uitgangspunten 
 Hoe ernstig een knelpunt is, en welk type oplossing gewenst is, hangt mede af van het 

gebruik van de weg en van de functie die een weg heeft in het lokale en/of regionale 

wegennet.  Van zowel de weg als het fietspad is deze rol vastgelegd. Vanuit deze functie 

kunnen eisen worden gesteld aan bepaalde oplossingen. . In dit hoofdstuk wordt per 

vervoerwijze beschreven wat de geldende functies zijn, en welke implicaties dit kan hebben. . 

2.1 Gebruikscijfers (2019) 
• Motorvoertuigen: circa 23.000 per etmaal (werkdag). Ten zuiden van de kruising 

bij Epse circa 18.000 per etmaal (werkdag) 

• Vrachtverkeer: circa 3.000 voertuigen per etmaal (werkdag) 

• (Brom)fietsers: circa 1.900 per etmaal (werkdag) 

2.2 Gemotoriseerd verkeer 
Provincie Gelderland is wegbeheerder van de N348, inclusief het deel dat binnen de 

provincie Overijssel ligt. In het Functioneel Kader Wegennet (FKW) staat het provinciale 

beleid ten aanzien van Gelderse beschreven. Dit document vormt het vertrekpunt voor iedere 

onderhoudscyclus. De functie die in het FKW aan een weg is toegekend vormt het kader 

waaraan de bestaande inrichting van een weg wordt getoetst, en waar eventuele 

aanpassingsvoorstellen uit naar voren kunnen komen. Deze voorstellen kunnen ook een 

andere herkomst hebben (verkeersgedragsobservatie, prognoses, andere beleidsthema’s), 

maar het FKW is het vertrekpunt.  

Aan de basis van het FKW ligt het Regionaal Hoofdwegennet. Dit bestaat uit wegen die 

samen een (min of meer sluitend) netwerk vormen tussen de grotere woonkernen en de 

belangrijkste economische bestemmingen. Figuur 2 geeft het Regionaal Hoofdwegennet rond 

Deventer en Zutphen weer. 

  

Figuur 2: Kaart Regionaal Hoofdwegennet Gelderland 

Zoals in figuur 2 te zien maakt de N348 deel uit van het Regionaal Hoofdwegennet. Dit 

betekent dat de weg beleidsmatig een belangrijke rol speelt als schakel tussen omvangrijke 

herkomst- en bestemmingsgebieden en dus een essentiële schakel is in de regionale 
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bereikbaarheid. Een blik op de kaart met inwoners- en arbeidsplaatsen concentraties leert 

snel waarom: De N348 vormt de belangrijkste schakel tussen de steden Zutphen en Deventer 

en is tevens de kortste verbinding tussen Zutphen en het Rijkswegennet. De N339 tussen de 

N348 en Lochem is ook vrijwel geheel in provinciaal beheer, maar maakt geen deel uit van 

het Regionaal Hoofdwegennet. 

Mede op basis van het Regionaal Hoofdwegennet stelt de provincie per provinciaal traject 

een zogenaamde trajectvisie op, waarin 4 typeringen mogelijk zijn: 

• Stroomweg 

• Gebiedsontsluitingsweg (GOW) Voorkeur of Basis 

• Erftoegangsweg (ETW) Voorkeur of Basis 

• Maatwerk 

Binnen de functie GOW hanteert de provincie twee subtypes, ‘Voorkeur’ en ‘Basis’, waarbij 

‘Voorkeur’ de belangrijkste categorie is. Dit is nodig om onderling prioritering aan te kunnen 

brengen in het duiden van knelpunten en de programmering van maatregelen. Aan de N348 

is de functie van GOW Voorkeur toegekend. Dit benadrukt het belang van een vlotte en 

veilige verkeersafwikkeling op deze weg. 

2.3 Fietsverkeer 
De fietsverbinding langs de N348 tussen Zutphen en Deventer is door provincie Gelderland, 

de betrokken gemeenten en de Cleantech regio1 aangewezen als potentiële ‘Hoogwaardige 

fietsroute’ (HFR); een kwalificatie voor de hoge kwaliteit die gewenst is voor een aantal van 

drukste fietsroutes voor woon-werk- en schoolgaand verkeer in de provincie. In 2022 is in 

regionaal verband geconstateerd dat HFR-kwaliteit (brede fietspaden, vrije en veilige 

doorgang voor fietsers) niet op alle delen langs de N348 mogelijk is. Een zo hoog mogelijke 

fietskwaliteit blijft echter het streven, zeker op het wegvak Epse-A1 dat tussen de komgrenzen 

van Zutphen en Deventer met ca. 1.900 fietsers per dag het drukste deel is van de hele 

verbinding. 

2.4 Openbaar vervoer 
Er rijden 2 regionale buslijnen op de N348 tussen Epse en de A1: : lijn 81 (Deventer – 

Zutphen, frequentie 2x per uur per richting) en 57 (Deventer – Lochem, frequentie 1x per uur 

per richting). Plaatsen als Epse, Gorssel, Laren en Harfsen zijn voor hun OV-bereikbaarheid 

afhankelijk van deze buslijnen. De bussen hebben op de N348 geen eigen infrastructuur. Ze 

krijgen voorrang bij de verkeerslichten, maar hebben geen eigen busbaan. De bussen rijden 

mee met het overig gemotoriseerd verkeer en ondervinden dus vergelijkbare vertragingen. 

2.5 Vrachtverkeer 
De N348 is ook voor verplaatsing van goederen een essentiële schakel in het regionale 

wegennet. De N348 maakt deel uit van het Kwaliteitsnetwerk Goederenvervoer Gelderland. 

De provincie wil het vervoer van goederen zoveel mogelijk concentreren op het 

Kwaliteitsnetwerk en dat dit vervoer daar vlot en veilig verloopt.  

 

 

 

 
1 In de loop van 2023 zal de Cleantech regio een naamsverandering doormaken en weer Regio Stedendriehoek 
heten. 
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Samenvattend hoofdstuk 2 

De voorgaande paragrafen laten zien dat de N348 tussen Epse en de A1 voor alle 

gebruikersgroepen een essentiële schakel is in het regionale netwerk. Voor alle groepen is 

deze schakel ook beleidsmatig als zodanig gedefinieerd. Een vlotte en veilige 

verkeersafwikkeling is een randvoorwaarde.  

 

3 Beschrijving huidig knelpunt 
Dit hoofdstuk beschrijft de actuele afwikkelingskwaliteit, plus in welke mate deze voldoet aan 

het wensbeeld vanuit regionale bereikbaarheid. 

3.1 Afwikkelingskwaliteit 
Figuur 3 bevat een representatief verkeersbeeld van Google Traffic in de ochtendspits 

(links)en avondspits (rechts). Een groene lijn betekent een vlotte doorstroming, bij een 

oranje lijn treedt er al vertraging op en een rode lijn betekent structurele filevorming. Het 

laat zien dat de kruising tussen de N348 en de N339 bij Epse in beide spitsen de ‘kiem’ lijkt 

van structurele vertraging. De lengtes van de oranje- en roodgekleurde wegvakken geven een 

indicatie van de vertraging die zich gedurende de spitsen ontwikkelt en over welke weglengte 

dit plaatsvindt. 

  

Figuur 3: Verkeersbeeld anno april 2023 in de ochtendspits (links) en avondspits (rechts). Bron: Google Maps. 

Figuur 3 laat zien dat in de vertraging in de ochtendspits vooral plaatsvindt bij verkeer in de 

richting van Deventer en de A1, en in de avondspits vooral in de tegenrichting. In beide 

spitsen is de kruising N348-N339 het startpunt en de oorzaak van de file-opbouw. 
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Aanvullend is via floating car data (FCD2) de reistijdfactor in beeld gebracht voor 2019, het 

laatste jaar voor de Covid19-pandemie. De reistijdfactor is de verhouding tussen de reistijd in 

de spits en de reistijd in de daluren. Het streven is om de reistijdfactor onder de 1,50 te 

houden, maar figuur 4 laat zien dat dit niet gehaald wordt. In de ochtendspits vindt de ergste 

vertraging plaats op de N339 in Epse in de richting van de N348, maar ook op de N348 treedt 

over langere lengte (A1 – Gorssel) structurele vertraging op in noordelijke richting. In de 

avondspits is de vertraging met name op de N348 tussen de A1 en Epse in zuidelijke richting 

groot. Deze data bevestigen het beeld dat in figuur 3 door Google Traffic geschetst wordt. 

 

Figuur 4: Reistijdfactoren in 2019 in de ochtendspits (links) en avondspits (rechts). Groen = 1 – 1,25, geel = 1,25 – 1,50 en 
rood > 1,50 

Belangrijk hierbij te vermelden is dat na 2019 de A1-aansluiting is gereconstrueerd. Op beide 

kruisingen van de aansluiting zijn rijstroken toegevoegd, waardoor de kruisingen meer 

verkeer kunnen verwerken en eventuele wachtrijen op afritten minder snel voor hinder 

zorgen op de A1.  Vanwege de Covid19-pandemie is deze intensiteitstoename in 2020 t/m 

2022 achterwege gebleven, maar verwacht mag worden dat de intensiteit vanaf 2023 weer 

zichtbaar stijgt. Dit leidt dan tot een verminderde afwikkeling op andere delen van het 

wegvak. De druk op de zwakste schakel in de ketting – de kruising van de N348 met de N339 

wordt daardoor nog groter dan hij nu al is. 

3.2 Robuustheid netwerk 
De robuustheid van een weg/netwerk kan op 2 manieren opgevat worden. Hij kan staan voor 

1. de restcapaciteit en 2. voor de mate waarin de weg/netwerk in staat is om niet-dagelijkse 

pieken op te vangen, al dan niet door middel van beschikbare alternatieve routes. De eerste 

interpretatie komt in hoofdstuk 4 aan bod, de tweede interpretatie in deze paragraaf. 

De robuustheid van deze schakel in het regionale wegennet laat zeer te wensen over. Dit komt 

door een combinatie van factoren. Op het wegvak Epse – A1 komen veel lokale en regionale 

hoofdroutes samen voor het gemotoriseerd verkeer: de A1 uit westelijke richting (Apeldoorn, 

Amsterdam), de A1 uit oostelijke richting (Twente), de N348 uit Deventer, de N348 uit 

Gorssel en Zutphen en de N339 uit Epse en Harfsen. Tot slot vindt op dit wegvak ook 

uitwisseling plaats van lokaal verkeer van/naar de bestemmingen in de uiterwaarden. De 

 
2 FCD is anonieme data over de snelheid en locatie van voertuigen, verkregen via apps en navigatiesystemen 
die ‘mee stromen’ met het verkeer. Door het gebruik van FCD weten wegbeheerders beter wat er gebeurt op 
de weg. 
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bundeling van al deze routes op een kort wegvak (700 m) levert op dit wegvak veel vertraging 

op:  

• Waar al snel weggebruikers op veel lokale, regionale en nationale verkeersrelaties last 
van ondervinden. 

• De vertraging zich al snel op de aantakkende wegvakken uitbreidt. Vertraging is 
sowieso niet wenselijk, maar op een aantal van deze wegvakken is het 

verkeersveiligheids- en/of leefbaarheidsrisico extra groot wanneer daar 

wachtrijvorming optreedt, zoals op de A1 en in Epse. 

Wat betreft de beschikbaarheid van alternatieve routes in het geval van niet-dagelijkse pieken 

of stremmingen; deze is nihil. In de directe omgeving zijn geen routes voorhanden waar 

verkeer naar toe kan als er files of stremmingen zijn op de N348. Aan de westzijde van de 

N348 ligt de IJssel. Tussen Deventer en Zutphen liggen geen oeververbindingen, en de 

dichtstbijzijnde noord-zuidverbinding achter de IJssel (de N790 via Wilp) is niet geschikt 

voor grote hoeveelheden verkeer. Aan de oostzijde liggen eventuele alternatieve routes nog 

verder weg (de N332 Holten – Lochem) of zijn niet geschikt als omleidingsroute 

(Braakmanssteeg Bathmen – Laren). 

Dit benadrukt het belang van een N348 Epse – A1 die: 

• Beschikbaar is; 

• Restcapaciteit bevat; 

• Een inrichting kent die maakt dat een exces (ongevallen, extra zware spitsen, 

evenementen, omleidingen) minder snel op andere delen van het wegennet tot een 

vertraging en/of stremming leidt.  

Met name in de spitsen wordt momenteel aan geen van deze 3 eigenschappen voldaan.  

 

Samenvattend hoofdstuk 3 

Op of door de N348 tussen Epse en de A1 treedt zowel in de ochtendspits als avondspits 

structurele vertraging op. Uitgedrukt in reistijdfactor overstijgt de vertraging de bovengrens 

van 1,5. Deze gaat ten koste van de regionale bereikbaarheid en leefbaarheid. Op de N348-

verbinding tussen Deventer en Zutphen vindt de meeste vertraging precies plaats op de 

schakel waar deze het meest ongewenst is; filevorming kan zich snel uitbreiden naar andere 

schakels van het wegennet die vanuit bereikbaarheid, leefbaarheid en verkeersveiligheid 

‘rijdende’ moeten blijven. Er is geen sprake van robuustheid, niet op het niveau van de N348-

schakel maar ook niet op het niveau van het lokale en regionale wegennet. De kruising N348-

N339 bij Epse is de bottleneck, zeker sinds de reconstructie van de aansluitingen met de A1. 

Op de A1 zelf is de doorstroming ter hoogte van Deventer sinds de aanpassingen goed. 

 

4 Toekomstverwachting 
Na de beschrijving van het actuele knelpunt wordt in dit hoofdstuk een doorkijk gegeven naar 

de toekomst. Verwachte ontwikkelingen komen aan bod, plus de verwachte consequenties 

hiervan op het verkeersbeeld. 

4.1 Ruimtelijke ontwikkelingen 
Naar verwachting nemen de zowel de inwoneraantallen als arbeidsplaatsen toe in de 

omgeving van de N348. Dit leidt tot meer verkeer op de N348, daarover meer in paragraaf 
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4.2. De meest relevante ontwikkeling in dit kader is de ontwikkeling van het Bedrijvenpark 

A1, ten oosten van de N348. Het Bedrijvenpark heeft al een aansluiting bij de A1-afslag 

Deventer-oost, maar ook aan de N348 komt een aansluiting. Enerzijds om de verkeersdruk te 

verdelen, anderzijds omdat het vanwege veiligheid en robuustheid wenselijk is om een 

bedrijventerrein via meer dan 1 in-/uitgang te ontsluiten. De nieuwe aansluiting komt 

ongeveer halverwege het wegvak A1 – Epse. Uitgegaan wordt dat ca. 30% van het verkeer 

van/naar het Bedrijvenpark via de N348 Epse – A1 rijdt. 

 

4.2 Verkeersmodel 
Om de verwachte verkeersintensiteiten zo betrouwbaar mogelijk in beeld te brengen is een 

verkeersmodel gebruikt. Dit instrument beschrijft aan de hand van demografische, 

economische ruimtelijke en infrastructurele ontwikkelingen het toekomstige verkeersbeeld. 

Ook worden verkeersmodellen ingezet om route- en doorstromingseffecten van mogelijke 

maatregelen te berekenen. 

Voor het gebied waar de N348 ligt zijn meerdere verkeersmodellen beschikbaar. Binnen een 

model kan vaak tussen meerdere demografische en economische scenario’s gekozen worden. 

Het is essentieel om het model en scenario te gebruiken dat a) het meest actueel is, b) het 

meest accuraat (lees: meest betrouwbare input) en c) het juiste detailniveau bevat. 

Verkeerskundig onderzoeksbureau Goudappel is gevraagd om de beschikbare 

verkeersmodellen te checken op geschiktheid voor de voorliggende probleemanalyse, en om 

duiding te geven aan de intensiteitenprognoses die het model genereert. Goudappel adviseert 

om het verkeersmodel Stedendriehoek te gebruiken. Het bureau heeft haar bevindingen 

verwoord in het document ‘Duiding verkeersintensiteiten verkeersmodellen Epse’, dat als 

bijlage bij dit document is gevoegd. 

 

4.3 Intensiteiten 
Figuur 5 bevat de geprognosticeerde verkeerssituatie anno 2035 (bron: verkeersmodel 

Stedendriehoek). Deze gaat uit van een situatie zonder aanpassingen aan de N348, met 

uitzondering van de recente reconstructie van de A1-aansluitingen. De nieuwe toegangsweg 

naar het Bedrijvenpark A1 wordt met een voorrangskruising aangesloten. 
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Figuur 5: Verkeersprognose 2035 (bron: verkeersmodel Stedendriehoek, 2022) 

De aantallen in figuur 5 geven ren de volgende verkeerstoenames (afgerond) aan: 

• Epse – A1: van 23.000 in 2019 naar 33.000 in 2035 (+43%). 

• Epse – Gorssel: van 18.000 in 2019 naar 23.000 in 2035 (+28%). 

• A1 noord – A1 zuid: van 26.000 in 2019 naar 42.000 in 2035 (+62%). 

• N339 Epse, meteen ten oosten van de N348: van 8.000 in 2019 naar 7.000 in 2035 (-
13%). 

Met uitzondering van de N339 vindt dus op alle ‘schakels’ een aanzienlijke verkeerstoename 

plaats. Op de 3 beschouwde N348-wegvakken is de totale verkeerstoename gelijk aan een 

jaarlijkse toename van 1,5 tot 2,5%. 
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4.4 Afwikkelingskwaliteit in 2035 
De verwachte afwikkelingskwaliteit in 2035 is beschreven aan de hand van een in 2019 

uitgevoerde microsimulatie en op basis van verkeerskundige expertise. 

De microsimulatie bevat niet de meest recente verkeersprognoses maar het verschil is 

dusdanig klein dat de resultaten anno 2023 nog steeds bruikbaar zijn. De in 2019 uitgevoerde 

microsimulatie beschrijft de afwikkeling in de spitsen in 2030, wat destijds het gehanteerde 

toekomstjaar was3. De microsimulatie laat een escalatie zien van de vertraging op de 

wegvakken waar deze anno nu ook al optreedt. De figuren 6, 7 en 8 laten representatieve 

verkeersbeelden uit de microsimulatie zien. Belangrijk hierbij te vermelden is dat het 

Bedrijvenpark A1 in deze modellen via de huidige voorrangskruising is aangesloten.  

 

Figuur 6: Ochtendspits 2030 in de microsimulatie ter hoogte van Epse 

 
3 Er is een verschil tussen de intensiteiten in het regionale verkeersmodel (uitgevoerd in 2022, prognosejaar 
2035) en de microsimulatie (uitgevoerd in 2019, prognosejaar 2030). Dit verschil wordt verklaard door 3 
factoren. A) Het verschil in uitvoeringsjaar. Tussen 2019 en 2022 zijn de ruimtelijke en economische prognoses 
geactualiseerd, wat ook effect geeft op de hoeveelheid autoritten. B) Het verschil in prognosejaar. Tussen 2030 
en 2035. C) Het verschil in modeltype. Een ‘statisch’ verkeersmodel als het regionaal model Stedendriehoek 
genereert het verkeer op een andere wijze dan een ‘dynamisch’ model als een microsimulatie. Een statisch 
model wordt gebruikt om verkeersintensiteiten te genereren en toe te delen aan het wegennet, en een 
dynamisch model wordt gebruikt om doorstroming, filevorming e.d. te analyseren. Ondanks de beschreven 
verschillen bevestigen beide modellen wel elkaars conclusies: Het verkeer neemt toe en dit zorgt voor een 
escalatie van de reeds ontstane afwikkelingsproblemen. 



10 
 

 

Figuur 7: Avondspits 2030 in de microsimulatie ter hoogte van de zuidelijke A1-aansluiting 

 

Figuur 8: Avondspits 2030 in de microsimulatie ter hoogte van de noordelijke A1-aansluiting 

 

De figuren 6, 7 en 8 laten zien dat het verkeersbeeld van 2030 verder verslechterd ten 

opzichte van nu: 

• In de ochtendspits groeien de wachtrijen op de N348 vanuit de richting van Gorssel 

en op de N339 uit Epse verder. De wachtrij zal tot diep in de bebouwde kom van Epse 

reiken. Dit is ongunstig voor de lokale en bovenlokale bereikbaarheid maar vanuit 

leefbaarheid ronduit onacceptabel. 

• In de avondspits reiken de wachtrijen op de N348 tot ver voorbij de aansluitingen met 
de A1, op de A1 zelf en tot in de bebouwde kom van Deventer. In Deventer komt de 

bereikbaarheid onder druk te staan en is de kans op sluipverkeer aanzienlijk. Op de 
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A1 zorgt de filevorming vanaf de N348 voor een onacceptabel 

verkeersveiligheidsrisico, en voor nieuwe files die met de verbreding van de snelweg 

juist opgelost worden. 

Wat de microsimulatie ook laat zien is dat de capaciteitswinst van de reconstrueerde A1-

aansluitingen op termijn ‘verdampt’, en dat ook de bijbehorende ruimte-investering in de 

avondspits niet tot een verbeterde afwikkeling leidt. Het capaciteitsknelpunt bij de kruising 

bij Epse is dermate groot dat de terugslag tot voorbij de A1-aansluitingen reikt. 

Voor de huidige situatie zijn reistijdfactoren bekend, voor de toekomstige situatie niet. Op 

basis van verkeerskundige expertise wordt verwacht dat deze op de N348 Epse – A1 tot ruim 

boven de 2 stijgt. Dit gaat ook op voor meerdere wegen die daarop aansluiten, zoals de N348 

tussen de A1-aansluitingen en in Deventer, de N348 tussen Epse en Gorssel en de N339 in 

Epse.  

Wat betreft de zijweg van/naar het Bedrijvenpark A1; in de situatie zonder extra maatregelen 

zal het in de spitsen vrijwel onmogelijk zijn om op veilige wijze vanaf de N348 deze zijweg in 

of uit te rijden. Het hoge verkeersaanbod laat dit niet toe. 

In figuur 9 wordt indicatief het deel van het wegennet weergegeven waar in 2030 aanzienlijke 

wachtrijvorming optreedt. 

 

Figuur 9: Indicatief beeld wachtrijvorming spitsen 2030 als gevolg van gebrekkige afwikkeling op de N348 tussen Epse en de 
A1 

 

Samenvattend hoofdstuk 4 

In de nabije toekomst zal de nu al problematische verkeersafwikkeling op het wegvak N348 

Epse – A1 verder verslechteren. Meer nog dan in de huidige situatie breidt de filevorming 

zich uit op andere wegvakken, zoals de A1, de N348 in Deventer en de N339 in Epse. De 

wachtrijvorming zorgt voor een onacceptabel verkeersveiligheidsrisico (A1), een verdere 

achteruitgang in regionale bereikbaarheid (Zutphen, Deventer) en leefbaarheidsissues 

(Epse). Het Bedrijvenpark A1 kan vanaf de N348 niet op vlotte of veilige wijze per auto 

bereikt worden. De files op de A1 die met de verbreding van de snelweg juist opgelost 

worden, keren weer terug als gevolg van de bottleneck op de N348. 
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5 Doorkijk naar aanpak 
In de voorgaande hoofdstukken werd de omvang van het huidige probleem beschreven, als 

ook hoe ernstig dit in de toekomst wordt als er geen maatregelen worden genomen. Dit 

hoofdstuk geeft een eerste doorkijk naar wat nodig lijkt om het knelpunt effectief op te 

lossen. 

 

5.1 Doelstelling 
Het doel is om de verkeersafwikkeling op de N348 tussen Epse en de A1 op een niveau te 

brengen waarbij in 2035: 

• De reistijdfactor op de gehele N348 (dus niet alleen Epse – A1 maar ook ten noorden 

en ten zuiden daarvan) in de spitsen onder 1,5 blijft. 

• Geen aanzienlijke filevorming in Epse optreedt. 

• Er geen reële kans is op filevorming op de A1 als gevolg van de afwikkeling op de 
N348. 

• Het bedrijvenpark A1 – uitgaande van een rechtstreekse aansluiting op de N348 – op 
vlotte en veilige wijze bereikbaar is vanaf de N348 en vice versa. 

• Borgen van de leefbaarheid. 

Ook voor fietsers is op meerdere verbindingen een bepaalde kwaliteitsstandaard gewenst, 

maar deze geldt meer als een randvoorwaarde dan als doel. Per fietsverbinding dient 

gedefinieerd te worden hoe hoog deze kwaliteitsstandaard ligt. 

 

5.2 Denkrichting – Ladder van Verdaas 
De Ladder van Verdaas is een systematiek die gebruikt wordt bij het onderzoeken van 

mogelijke oplossingen bij een verkeersprobleem4. De achterliggende gedachte hierbij is dat 

het voorkomen van verkeersproblemen beter is dan het oplossen ervan. En dat het beter 

benutten van bestaande infrastructuur beter is dan het uitbreiden van bestaande 

infrastructuur of aanleg van nieuwe. De ladder, die van onder naar boven doorlopen wordt, 

wordt in figuur 10 weergegeven. 

 
4 https://nl.wikipedia.org/wiki/Ladder_van_Verdaas 

https://nl.wikipedia.org/wiki/Ladder_van_Verdaas
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Figuur 10: Schema Ladder van Verdaas 

De vraag is: Op welk niveau zijn maatregelen denkbaar waarmee – al dan niet gecombineerd 

– de in paragraaf 5.1 beschreven doelen behaald worden? Deze vraag wordt op basis van 

expert judgement en op basis van de hiervoor beschreven data beantwoord. 

Een belangrijk verkeerskundig gegeven hierbij is: Om het Bedrijvenpark A1 op veilige wijze 

aan te sluiten op de weg is plaatselijk sowieso een reconstructie nodig. De N348 is te druk om 

het Bedrijvenpark met een ‘standaard’ voorrangskruising op de huidige rijbaan aan te sluiten; 

de toegangsweg zou gedurende een groot deel van de dag onbereikbaar zijn. 
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De onderste 4 treden van de Ladder beschrijven de mogelijkheden om 

afwikkelingsproblemen te voorkomen door verplaatsingen te 

voorkomen, anders te organiseren qua tijd of plaats, of via een andere 

vervoerwijze te laten plaatsvinden. Voor de N348 tussen Epse en de A1 

geldt: dat het gewenste afwikkelingsniveau anno nu al niet gehaald 

wordt en dat er een toename van 43% verwacht wordt. Hierdoor is het 

zeker dat zelfs de maximaal denkbare vraagreductie in de spits niet 

genoeg is om de verkeerssituatie serieus te verlichten. Dit neemt 

natuurlijk niet weg dat iedere vermeden autorit in de spits winst is, en 

dat het kan lonen om hierop in te zetten. Een vlotte, veilige en 

comfortabele verplaatsing per fiets en OV zijn een randvoorwaarde bij 

het aanpakken van het knelpunt. 

 

Ook het beter benutten van bestaande infrastructuur lost het knelpunt 

onvoldoende op. Alleen al de aansluiting van het Bedrijvenpark maakt 

een reconstructie noodzakelijk. Ook bij de bestaande kruising N348-

N339 is de maximale verzadigingsgraad van de VRI-installatie bereikt, 

en is er zonder infrastructurele aanpassingen geen extra winst te 

behalen. Desondanks blijft het principe van Beter Benutten een 

belangrijk gegeven bij de uitwerking van de oplossing, bijvoorbeeld bij 

de instelling van en koppeling tussen VRI’s. 

 

De volgende trede gaat over het aanpassen en/of uitbreiden van 

bestaande infrastructuur. In dit geval lijkt aanpassing/uitbreiding van 

bestaande infrastructuur een noodzakelijke ingreep om het knelpunt 

effectief aan te pakken conform de in paragraaf 5.1 beschreven 

doelstelling. Gezien de omvang van het capaciteitstekort is een 

substantiële aanpassing noodzakelijk. 

 

De hoogste trede betreft het aanleggen van nieuwe infrastructuur. Dit 

gaat dan om nieuwe doorsnijdingen van wegen; het realiseren van 

infrastructuur op plekken waar deze nu nog niet ligt. Deze trede is in 

het geval van de N348 niet aan de orde, aangezien de verwachting is 

dat het aanpassen / uitbreiden van de infrastructuur op de huidige 

locatie het knelpunt effectief aanpakt. 

 

Kortom: de onderste 5 treden van de Ladder van Verdaas kunnen als kans onderzocht 

worden in het kader van dit project maar de probleemoplossende / -voorkomende werking 

van deze treden is in dit geval ruim onvoldoende om deze als basis van de aanpak te 

beschouwen. Het aanpassen (lees: uitbreiden) van infrastructuur is noodzakelijk, gezien het 

grote verschil tussen de verwachte en de gewenste I/C-verhouding op de N348. Realisatie 

van nieuwe infrastructuur (lees: nieuwe doorsnijding) lijkt niet nodig. 
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5.2 Basiseisen verkeer 
Op basis van het in 2035 verwachte verkeersaanbod is berekend wat de minimale inrichting 

is van de kruising met de N339, de kruising met de nieuwe toegangsweg naar het 

Bedrijvenpark A1 en ook op de tussenliggende wegvakken. Hieruit komen de volgende eisen 

naar voren: 

• Behalve de 3 kruisingen (A1-zuid, Bedrijvenpark en N339) kan er in de nieuwe 
situatie geen uitwisseling meer plaatsvinden van gemotoriseerd verkeer. Met andere 

woorden; alle aanliggende percelen dienen anders ontsloten te worden (niet langer 

rechtstreeks op de N348), en buiten de 3 kruisingen sluiten geen andere zijwegen aan 

op dit N348-wegvak. 

• De 3 hierboven genoemde kruisingen kunnen niet als voorrangskruising ingericht 
worden. De hoeveelheid verkeer op de N348 is te hoog om met voorrangskruisingen 

vlot en veilig af te kunnen wikkelen. Een korte beschouwing per kruising: 

o Bij de aansluiting A1-zuid geldt a) dat de bestaande verkeerslichtenkruising 

nog maar 2 jaar oud is, en b) dat verkeerslichten een noodzakelijke 

voorziening zijn om de afrit van de A1 bij excessen in 1 keer ‘leeg te trekken’ 

om fileterugslag op de A1 te voorkomen. Instandhouding van de bestaande 

kruispuntvorm met verkeerslichten is dan ook het uitgangspunt; eventuele 

aanpassingen komen hooguit voort uit aanpassingen op het aansluitende 

wegvak van/naar de richting Epse. 

o Bij de nieuwe aansluiting naar het Bedrijvenpark A1 zijn verkeerslichten een 

optie en mogelijk ook een rotonde. 

o Bij de kruising met de N339 bij Epse is uitbreiding van de bestaande 

verkeerslichtenkruising een optie, en mogelijk ook de realisatie van een 

rotonde. 

• Door het verkeersaanbod in combinatie met de korte opeenvolging van de 3 
kruisingen is het noodzakelijk dat er over de gehele lengte van het wegvak 2 

doorgaande rijstroken per rijrichting zijn. Dit geldt zowel bij verkeerslichten als bij 

rotondes. Op de kruisingen is dit sowieso al nodig omdat 1 rijstrook (max. capaciteit 

1.350 pae/uur5) in de spits niet volstaat. De wegdelen die niet in de invloedssfeer van 

de kruisingen liggen zijn dermate kort dat deze het beste ook met 2 rijstroken per 

richting ingericht kunnen worden. Dit komt ook een homogeen snelheidsbeeld ten 

goede (niet ritsen), en daarmee de verkeersveiligheid.  

 

Kortom: Bij de kruising met de zuidelijke op-/afrit van de A1 is handhaving van de huidige 

verkeerslichten kruising gewenst, bij de overige 2 kruisingen (Bedrijvenpark A1 en N339 bij 

Epse) lijken zowel verkeerslichten als rotondes een optie. 

 

5.3 Kruispuntoplossingen 
De kruisingen bij het Bedrijvenpark A1 en met de N339 bij Epse lijken op het eerste gezicht 

zowel met verkeerslichten als met rotondes te kunnen worden ingericht. In dit stadium van 

het project wordt geen aanbeveling gedaan voor 1 van deze kruispuntvormen. Wel zijn er 

globale berekeningen uitgevoerd om een eerste indruk te geven van de benodigde 

configuratie. De resultaten van deze berekeningen komen in deze paragraaf aan bod. 

 
5 Pae staat voor personenautoequivalent. De pae is een meeteenheid die wordt gebruikt bij het bepalen van de 
intensiteit of capaciteit van een weg. 
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Verkeerslichten  
Indien alle 3 de kruisingen van verkeerslichten worden voorzien geldt dat de onderlinge 

afstand tussen de kruisingen (250 tot 350 meter) en het verkeersaanbod een ‘harde’ 

koppeling noodzakelijk maken. Dit betekent dat rechtdoorgaand autoverkeer via ‘groene 

golven’ afgewikkeld wordt. Dit lijkt noodzakelijk om te voorkomen dat wachtrijvorming voor 

de ene kruising de andere kruising doet blokkeren.  

Op basis van de in paragraaf 5.2 beschreven basiseisen is een schematisch beeld opgesteld 

van de vereiste rijstrook-indeling. Dit beeld wordt in figuur 11 weergegeven. Dit beeld is 

gebaseerd op de basiseisen en op een VRI-doorrekening met de verkeerscijfers van 2035. Dit 

beeld is het vertrekpunt voor verdere uitwerking in een integraal VRI-ontwerp waarbij ook 

rekening gehouden wordt met eisen en wensen vanuit andere thema’s zoals ondergrondse 

infrastructuur en LNC (landschap, natuur en cultuurhistorie). 

 

Figuur 11: Schematisch beeld van de benodigde wegindeling op het N348-wegvak Epse-A1 met verkeerslichtenkruisingen 

De verwachting is dat de afwikkelingskwaliteit met deze rijstrook-indeling dermate hoog is 

dat de bus vlot kan ‘meerijden’ met het autoverkeer, en geen eigen busbaan nodig heeft. 

Situering en inpassing van haltes is een aandachtspunt bij de nadere uitwerking. De fiets 

heeft uiteraard ook eigen infrastructuur nodig, zowel parallel als kruisend. Deze is in figuur 11 

niet ingetekend, maar in de VRI-berekening die eraan ten grondslag ligt is wel met 

fietsverkeer rekening gehouden. 

 

Rotondes 
De Meerstrooksrotondeverkenner van de Provincie Zuid-Holland is gebruikt om een eerste 

indruk te krijgen van de benodigde rotondevorm op beide kruisingen. Dit leidt tot de 

conclusie dat er twee rotondevormen zijn die voldoende capaciteit bevatten om het verwachte 

verkeer (model 2035) in de ochtend- en avondspits te kunnen verwerken: de eirotonde en de 

turborotonde. De verzadigingsgraad op beide locaties zit in beide spitsen rond de 0,6, waar 
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0,8 een grens is waarboven de kans op structurele wachtrijvorming op minimaal één tak 

groter wordt. De figuren 12 en 13 geven de basisconfiguratie van deze rotondes weer. De 

linker- en rechter takken van de rotonde geven de maatgevende verkeersrelatie weer, de 

noord-zuid richting dus in het geval van de N348. De kruising met de N339 bij Epse is een 

drietakskruising; voor deze kruising kan één van de twee zijtakken in de figuren 11 en 12 

achterwege gelaten worden. 

 

Figuur 12: Basis eirotonde     Figuur 13: Basis turborotonde 

De werkelijke haalbaarheid en wenselijkheid van deze rotondevormen op de N348 dient 

nader onderzocht te worden. Op voorhand kan wel worden gesteld: fietsers kunnen ter 

plaatse de N348 niet gelijkvloers oversteken, dit is zowel vanuit verkeersveiligheid als vanuit 

de (fiets)reistijd niet gewenst. Fietstunnels of -bruggen zijn vereist. Op takken waar fietsers 

eventueel wel gelijkvloers kunnen oversteken hebben zij geen voorrang, aangezien het 

situaties buiten de bebouwde kom betreft. Situering en inpassing van bushaltes is een 

aandachtspunt bij de nadere uitwerking. Een ander aandachtspunt is het gegeven dat het met 

rotondes niet mogelijk is om in te spelen op een wisselend verkeersaanbod; de mogelijkheid 

tot het sturen van verkeer bij excessen (ongevallen, extra zware spitsen, evenementen, 

omleidingen) ontbreekt. 

 

Samenvattend hoofdstuk 5 

Een aanzienlijke reconstructie is noodzakelijk om het eerder beschreven knelpunt effectief op 

te lossen. Maatregelen op de eerste vijf treden van de Ladder van Verdaas zijn ontoereikend. 

Voor de nieuwe aansluiting met het Bedrijvenpark A1 en de kruising met de N339 bij Epse 

lijken (vooralsnog) zowel verkeerslichtenkruisingen als rotondes mogelijk. Berekend is dat 

een systeem met 2x2 doorgaande rijstroken noodzakelijk is, op de beide kruisingen (zowel bij 

verkeerslichten als bij rotondes) maar ook op de tussengelegen wegvakken. Bestaande 

uitritten dienen losgekoppeld te worden van de N348 en op alternatieve wijze ontsloten te 

worden. 

 


