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R~kswaterstaat, Dienst Verkeerskunde - 
FLDtSYT-studie A4 (Bsn&xster-Kethelplein) 

1 Inleiding 

Binnen de Directie Zuid-Holland vam Rijkswaterstaat worden een groot aantal benut- 
tingsstudies uitgevoerd onder de noemer van het zogenaamde NUIZH programma. Het 
programma NUTZH omvat alle onderzoeksprojecten die de betere beming van rijks- 
welgen in Zuid-Holland tot ondennrerp hebben. De wijze van aanpak en organisatie van dit 
programma is vastgelegd in het ‘Projlectenboek NUTZH’, waarin de projecten beschreven 
staan. Een van de in dit boek genoemde projecten betreft Rijksw’eg 4, het gedeette tussen 
de Beneluxster en het Kethelplein. 
De bestaande Beneluxtunnel in Rijksweg 4, met name ter plaatse van de aansluiting met 
Rijksweg 15, fungeert al jaren in de top 5 van filemeldingen. Dl3 tunnel kan het aanbod 
van verkeer niet verwerken en fungeert als een soort trechter voor het verkeer. Om dit 
probleem op te lossen is er besloten tot de aanleg van een tweede Beneluxtunnel. Reali- 
sering hiervan wordt echter niet voor het jaar 2000 verwacht, 
Het is daarom noodzakelijk tot die tijd maatregelen te treffen om lot een betere benutting 
van1 dit gedeelte van Rijksweg 4 te komen. Daartoe is door de Directie Zuid-Holland een 
‘Projectplan Benuttingsonderzoek A4 Kethlelplein-Beneluxster (cie Beneluxtunnel)’ opge- 
steld, waarin het doel van de benuttingsstudie als volgt wordt omsc:hreven: 

Het uitvoeren van een rendementsondenoek naar de haalbaarheidlrealiseer- 
baarheid, het nut en de mogelijkheden van toerit- en rijbaandosering bij de 
zuidelijk8 toegangswegen van de Beneluxtunnel, met als doel voor de korte 
termijn de verkeersafwikkeling op de zuidelijk rijbaan van Rijksweg 4, gedeelte 
Kethelplein-Beneluxster te verbeteren (optimaliseren) voor (in eerste instantie) 
de verkeerscategorie6n zakelijk verkeer, collectief vervoer en carpoolers, waarbij 
de negatieve effecten op het milieu geminimaliseerd worden. 

Om dit doel te bereiken heeft de Directie Zuid-Holland aan de Dienst Verkeerskunde van 
Rijkswaterstaat gevraagd een simulatieon’derzoek te verrichten naar de effecten van 
genoemde maatregelen op de verkeersafwikkeling. Het onderzoek betreft het zuidelijke 
gedeelte van Rijksweg 4, vanaf het knooppunt met Rijksweg 15 in noordelijke richting, in 
de ochtendspits. Voor het onderzoek wordt het, door de Dienst Verkeerskunde gekozen, 
simulatiepakket FLEXSYT gebruikt. 

Dii rapport bevat de resultaten van het on’derzoek. In hoofdstuk: ,2 wordt een probleem- 
beschrijving gegeven. In hoofdstuk :3 wordt het gebruikte programma beschreven en 
verder hoe en welke varianten doorgerekend zijn. Hoofdstuk 4 bevat de resultaten en 
tenslotte staan in hoofdstuk 5 de conclusies. 
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R~kmvaterstaat, Dienst Verkeerskunde FLEXSYT-studie A4 (Beneluxster-Ketilplein) 

2 Probleembeschrijving 

2.1 Inleiding 

Rijksweg 4 is, samen met de aansluitende wegen Al5 en A20, in het SW II deel d 
aangewezen als zogenaamde achterlandverbinding. Dat wil zeggen dat het een van de 
belangrijkste verbindingen is van Rotterdam, een van de mainports. Gezien de groei van 
het verkeer op de A4 en aansluitende wegen (zie tabel 1 en figuur 1) doen zich op dit 
moment aanzienlijke problemen voor imet de verkeersafwikkeling., waarvan verwacht mag 
worlden dat deze de komende jaren niet zullen verminderen. 

&&mt Umwk 1984 1963 1986 lM7 19Rtl 1909 1990 1991 
Sn20 M Kethelplein-Renelrter 73224 73500 71461 77141 78587 06340 88462 89063 
57wii hl5 Rotlm--liet - - - 70281 74’909 TB477 80921 83502 
5R10 Al5 R’dr Pemh-RWm Chuloia 70242 72678 75836 78914 RW’8 88193 91345 94300 
57m A20 Vlaudirpsl Roly-Kethclplein 61870 63436 65200 64464 71656 74052 75609 74836 
ma; A20 Miedm Roord-schierh Centra 95282 95187 97330 101432 106763 110484 112210 113139 

&Jpt Uwvak 198b lm 19db 1987 l’m 1969 1990 1Wl 
5n2aI As Kethelplein-Ru4uxsta 100 100 98 105 ‘107 118 121 122 
51197 Al5 Rotlekhrq-Hoogvliet - - - - - - - - 
5mal AIS RUm PemiwRDdm Ourlois 100 103 108 112 '119 126 130 134 
57125 Ko Vlurdingm Holy-Kethelplein 100 103 105 ‘116 120 122 121 
WlEs A20 RchiedamWaor+EchiahmCentru 100 100 102 :w '112 116 118 119 

Tabell. Etmaalintensiteiten en index hiervan overeen~ aantal jaren. 

index vw do l tm~rlintenrit~iten 
lDM4 - 100 

Inden 148, 

135 - 

130. 

125. 

128. 

115. 

--- 5722, 

. . . . . . . . 57219 

----- 57125 

- --- 57113 

Figuur 1. Index etmaalintensiieiten 



Rijkswaterst8et. Dienst Verkeerskunde FLECW-studie A4 (eeneluxshw-Kethelplein) 

Voor achterlandverbindingen is als kwaliteitsnorm geformuleerd, dat niet meer dan 2 
procent van het dagelijks verkeer met congestie geconfronteerd mag worden. Voor een 
2x2 strooks autosnelweg (zoals Rijksweg 4) wordt er dan vanuit gegaan dat de maximaal 
toegestane intensiteit rond 60.000 motorvoertuigen per etmaal zal liggen. In dit geval, een 
tunnel met steile hellingen tot 45 % zal deze intensiteit lager uitvallen. Voor een 2x3 
strooks autosnelweg (de aansluitende wegen) bedraagt de maximaal toegestane intensiteit 
circa 95.000 motorvoertuigen. Uit tabel 1 valt af te leiden dat deze 2 % norm voor de A4 al 
ruimschoots overschreden wordt. Op de aansluitende wegvakken niet, met uitzondering 
van de A20, gedeelte Schiedam NoordSchiedam Centrum, waar deze norm wel over- 
schreden wordt, zij het niet zo aanzienlijk als op de A4. De file-meldingen (tabel 2) duiden 
er eveneens op dat de kwaliteitsnorm op met name de A4, en in mindere mate de A20 
gedeelte Schiedam Noord-Schiedam Centrum, onder druk staat. 

tctmmt uegmk 1966 loa7 laVL! lw9 lm 1991 tot8n1 
573to a4 Kethelplcin-Renelwta 224 128 144 la3 323 369 1373 
SR00 ais RooRvlict-tmoppnt Pemi8 19 3 4 14 3 12 55 
ml0 ai5 R’dm Pernis-R’h Charloi8 - B 1 
s7l25 a20 Vlaardirpa Roly-Kethelplcin : 10 20 32 P 1: ; 
57l35 a20 khidmRoo&-Schicdrkntru 15 15 13 18 5 13 79 

label 2 Filemeldingen zoals door de AVD geregistreerd. 

Vóór 1994 zal niet gestart worden met de structurele oplossing van de problemen op 
Rijksweg 4, gedeelte Kethelplein-Beneluxster: realisatie van een tweede Beneluxtunnel zal 
pas in na het jaar 2000 plaats hebben gevonden. Het is daarom noodzakelijk tot die tijd 
maatregelen te treffen om tot een betere benutting van de aanwezige infrastructuur van dit 
gedeefte van Rijksweg 4 te komen. 

2.2 Huldlge situatie 

De situatie aan de zuidkant van de Beneluxtunnel, in noordelijke richting, is weergegeven 
in figuur 2. 
Bijna dagelijks ontstaan in de ochtendspits files op de twee verbindingswegen die het 
verkeer van de A15, vanuit de richtingen Hoogvliet en Dordrecht, naar de A4 leiden, 
richting Beneluxtunnel. Deze files slaan ook terug op de Al 5 zeff. 
De filevorming heeft verschillende oorzaken. Allereerst worden beide verbindingswegen 
afgestreept van twee rijstroken naar een rijstrook en aangezien de belastingen op beid? 
verbindingswegen 2000 mvt/uur of meer bedragen, treedt ter hoogte van de afstrepingerl 
filevorming op. Verder moet het vrachtverkeer komende van de Al5 uit de richting 
Hoogvliet na de samenkomst van rijstrook wisselen. Hetzelfde geldt voor een groot deel 
van het personenautoverkeer komende van de Al5 uit de richting Dordrecht. Door deze 
grote aantallen weefbewegingen ontstaan gemakkelijk schokgolven, die bij de huidige 
belasting al snel tot filevorming zullen leiden. Tenslotte kunnen verstoringen in de 
verkeersstroom ontstaan doordat de hellingen in de Beneluxtunnel voor snelheidsverschil- 
len kunnen zorgen. 
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Rijkswaterstaat, Dienst Verkeerskunde - 
FLEWT-studie A4 (Bsneluxstw-Kethelplein) 

Huidqe situatie 

Flguur 2 Huidige situatie 

2.3 Benuttlngsmaatregel rijbaandosering 

Als benuttingsmaatregel voor dit gedeelte van de A4 wordt voorgesteld om de afstrepin- 
gen te verwijderen en op beide verbindingswegen verkeersregelinstallaties te plaatsen met 
als doel het beheersen van de wachtrijen op de verbindingswegen. Hierbij zijn de 
volgende varianten denkbaar: 

1. het doseren van beide verbindingswegen, 
2. het doseren van beide verbindingswegen, met een zekere bevoordeling van het 

verkeer komende van de Al5 vanuit de richting Hoogvliet, 
3. het doseren van beide rijbanen en het aanbrengen van SDG-voorzieningen voor 

vrachtverkeer en bussen, 
4. bovenstaande varianten in combinatüe met toeritdosering op de toerit Vondelingen- 

weg. 

Variant 2 heeft als achterliggende gedachten dat het weefvak, dal uit de richting Hoogvliet 
voor de uitvoeging naar de Beneluxtunnel ligt, ontlast wordt, zodal doorgaand verkeer op 
de Al5 minder gehinderd wordt do’or de file op de verbindingsweg An dat verkeer, 
komende vanuit de richting Dordrecht een alternatief heeft om richting Den Haag te gaan, 
namelijk de Van Brienenoordbrug. 
Van deze maatregel wordt verwacht dat de beschikbare capaciteit beter benut zal gaan 
worlden, met name omdat er veel minder weefbewegingen gemaakt behoeven te worden 
en omdat de problemen ter plaatse van de afstrepingen zullen verdwijnen. Echter, omdat 
er geregeld gaat worden, zal er capaciteitsverlies optreden, waarbij de grootte van het 
verlies sterk van de regelingen zal afhangen,, 
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Rpmvaterstaet, Dienst Verkewskunde - 
FLEWT-studie A4 (Boneluxster-KettWpiein) 

3 Onderzoek 

3.11 FLEXSYT 

FLEXSYT werd in de zeventiger jaren ontwikkeld door ir. F. Middelham. Het is geschikt 
voor allerlei studies op het gebied van verlkeersmanagement, doordat het programma het 
verkeer simuleert op een microscopische schaal, dat wil zeggen dat afzonderlijke 
voertuigen door middel van een stochastisch proces door het netwerk worden bewogen. 
Het is daardoor mogelijk, met behulp van FLEXSYT, onderzoek te doen naar de effecten 
op de verkeersafwikkeling van de structuur van het netwerk, zoals de geometrie van de 
kruispunten, de breedte en lengte van de opstelstroken, het aantal rijstroken, vrije 
busbanen, enz. 
Om de gebruiker geen ingebouwde regelfilosofie op te leggen, was het nodig een eigen 
fonmuletaal te ontwikkelen (FLEXCOL-784 en FLEXSYT een speciale opbouw te geven. 
FLEXCOL-78- is een programmeertaal, met als belangrijkste kenimerk het event-georien- 
teerd zijn, dat wil zeggen dat toestandsveranderingen de basis zijn van deze taal. De 
speciale opbouw van FLEXSYT bestaat claarin dat er een algemeen deel, waarin een 
algemene regelstrategie gegeven moet worden, en een probleerngebonden deel gespeci- 
ficeerd moet worden. 
Door het gebruik van FLEXCOL-78- en door de opbouw is het claarom ook mogelijk elke 
denkbare verkeerslichtenregeling in FLEXSYT te implementeren en te evalueren. Hierbij 
moet niet alleen gedacht worden aan regelingen voor kruispunten, maar bijvoorbeeld ook 
aan toeritdosering, hoofdrijbaandosering, tollpleinen, carpoolstroken, enz. 

3.2 Huidige situatie 

De huidige situatie is in FLEXSM gemodelleerd en gesimuleerd, waarbij een aantal 
uitgangspunten is gehanteerd, waarbij met mame het gebruikte netwerk, de intensiteiten en 
capaciteiten van belang zijn. 
Het netwerk strekt zich uit vanaf twee killometer voor de afsplitsing van beide verbin- 
dingswegen van de Al5 naar de Beneluxtunnel tot aan het begin van de Beneluxtunnel. 
De afstanden zijn uit tekeningen en onderzoek ter plaatse bepaald (zie bijlage 1). Voor de 
op te geven wenssnelheden is 100 km/uur voor personenwagens en 80 k:m/uur voor 
vrachtwagens gehanteerd. 
De intensiteiten zijn gehaald uit een onde&oek van de Grontmij’ naar intensiteiten, 
bezettingsgraad en filevorming bij de Beneluxster. Er is vier dagen geteld per vijf minuten 
van 0890 tot 1090 uur. Deze cijfers zijn over deze vier dagen gemiddeld en geag- 
gregeerd naar twintig minuten. Dit was nodig aangezien FLEXS’YT maximaal twaalf tijds- 
periioden met verschillende intensiteiten kan simuleren. 
Verlder zijn de intensiteiten van de laiatste ‘twee tijdsperioden minimaal gehouden om de 
totaal afgelegde afstand in alle runs zovele1 mogelijk gelijk te houden. Pas dan is een 
goede vergelijking van alle varianten, ook de regelingsvarianten, mogelijk. De simulatie- 
periode is dus van 0890 tot 09:20 uur. 

’ Verkeersonderzoek AlWA4 Beneluxtunnel, Grontmlj n.v., De Bi& november 1991 
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-- R~kswateHaat, Dienst Verkeerskunde 

* 

FLESYT-studie A4 (l3emluxstw-Kethelpleh) 

De gebruikte intensiteiten staan in tabel 3 vermeld en de verklaring van de cijfers boven 
de tabel 3 staat in tabel 4. 

Tabel 3. Intensttelen (per 20 minuten, in voertuigen/uur) 

Tabel 4. Verklarende tabel bij tabel 3. 



Rijhswetersteat. Dienst Verkeerskunde - 
FLEXSYT-studie A4 (6eneluxster-KelWpleh) 

Bovenstaande intensiteiten zijn de werk:elijke Intensiteiten. Voor de simulaties met 
FLIXSM is een pae-waarde van 2,5 voor vrachtverkeer en bussen aangenomen, hetgeen 
betekent dat de intensiteiten voor vrachtverkeer en bussen in de simulaties met 2,5 
vermenigvuldigd worden. Dit is gedaan, omdat alle voertuigen in KEXSM een lengte van 
6 rneter hebben, wat niet overeenkornt met de werkelijkheid, indien gekeken wordt naar 
lengte van wachtrijen. 

De capaciteit van de linkerrijstrook van de verbindingsweg vanuit Hoogvliet is gesteld op 
2100 mvt/uur en die van de rechterrijstrook op 2000 mvt/uur. Na1 de samenvoeging van 
deze twee rijstroken bedraagt de capaciteit 2000 mvt/uur. Deze verbindingsweg wordt een 
link:errijstrook met een capaciteit van 1975 mvt/uur in het weefvak (van de samenvoeging 
tot 600 meter na de samenvoeging) oplopend tot 2100 mvt/uur. 
De capaciteit van de linkerrijstrook van de verbindingsweg vanuit Dordrecht bedraagt 2000 
mvlt/uur en van de rechterrijstrook 1900 mWuur. Bij de invoegstrlook van de Vondelingen- 
weg is de capaciteit ook 1900 mvt/uur. Na de samenvoeging van linker- en rechterrijstrook 
is voor de verbindingsweg een capaciteit v’an 1900 mvt/uur genomen. De verbindingsweg 
wordt een rechterrijstrook met een capaciteit van 1875 mvt/uur in het weefvak, oplopend 
tot 2000 mvt/uur. De lagere capaciteiten van de verbindingsweg vanuit Dordrecht worden 
veroorzaakt door de grotere hoeveelh(eid vrachtverkeer (tot 50% rneer) die op de rijstroken 
aanwezig is. De capaciteit van de verbindingsweg vanaf de Vondelingenweg is gesteld op 
1900 mvt/uur voor beide rijstroken, Na rde samenvoeging van deze rijstroken is de 
capaciteit 1600 mvt/uur tot aan het invoegpunt. Deze lage capaciteit is genomen omdat 
daav een scherpe bocht in de toerit zit. De capaciteit van de busbaan tenslotte bedraagt 
1800 mvt/uur. 

De vermelde capaciteiten bleken bij het simuleren de bestaande situatie goed weer te 
geven, waarbij met name naar de terugslag van de wachtrijen op de Al5 is gekeken (zie 
pariagraaf 4.1) . 

Om het weefproces na te bootsen is verdeir aangenomen dat direct na de samenvoeging 
van beide verbindingswegen 20% van de personenwagens en 70% procent van de vracht- 
wagens, komende vanuit Hoogvliet, van de linker- naar de rechterrijstrook gaat. Na 300 
meter na de samenvoeging gaat de rest van het vrachtverkeer naar de rechterrijstrook. 
Van1 de personenwagens komende vanuit Dordrecht gaat 50% direct na de samenvoeging 
naar de linkerrijstrook en nog eens 25% van de rest na 300 meter. Het vrachtverkeer blijft 
op (de rechterrijstrook. 

Mei de effecten die de Beneluxtunnel heeft op de capaciteit is geen1 rekening gehouden. 

3.3 Regelingsvarianten 

In biet onderzoek is een drietal varianten bekeken, waarbij dezelfde uitgangspunten als in 
paragraaf 3.2 gehanteerd werden. 
Verder is voor de regelingsvarianten aangenomen dat de linkerrijstroken van de beide 
verbindingswegen doorgetrokken wor’den tot aan de samenvoeging. De stopstrepen zijn 
30 rneter voor de samenvoeging gesitueerd. 
De Idrie varianten werden doorgerekend met een inschakelmechaniisme waarbij pas gedo- 
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R~kswatentatIt, Dienst Verkewskunde FLEXSYT-studie A4 (Benekncsder-Kethelplein) 

seerd wordt na overschrijding van een bepaalde belastingsgraad (de inschakelbelas- 
tingsgraad) op de verbindingswegen of na onderschrijding van de gemiddelde snelheid in 
het weefvak van een bepaalde, instelbare snelheid (40 km/uur). 
Om het in- en uitschakelen van de doseerregeling te kunnen realiseren, is het nodig 
verkeerssignalering toe te passen, zoals weergeven in de figuren 3 en 4. 

Bm8luxtunnel 

f 

nis 
(Hoogu I 

; 
I 
I l 

li 

Situatie m3t uitgeschakslde 

I : 
I 

riJmmdos4ng 

I 
I 
I 
l 
I 

: b 

\ 

brsbaan 

Figuur 3. Uitgeschakelde rijbaandosering 

Beneluxtunnel 

f 
Situatie nt ingeschdtekle 

ri~ooncJoswing 

1115 
(Hoooul Iet > (Dordreoht > 

Figuur 4. Ingeschakelde rijbaandosering 
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R~kswaterstaat, Dienst Verkeerskunde - 
FLEXSYT-studie A4 (Beneluxster-Kethelplein) 

Het tweede portaal van elke verbindingsweg is in FLEXSM m,et behulp van een stop- 
streep en een signaalgroep gemodelleerd. Deze stopstreep ligt op dezetfde plaats als de 
samenvoeging van twee naar een rijstrook in de huidige situatie. Het verschil met de 
huildige situatie is dat in deze varianten het verkeer vanuit Hoognrliet op de linkerrijstrook 
moet invoegen in plaats van op de rechterrijstrook. 

De eerste variant betreft het doseren van beide rijbanen met vasto groentijden. Eerst wordt 
bij een groentijdverdeling van 75175 de inschakelbelastingsgraad gevarieerd en vervolgens 
wordt bij een inschakelbelastingsgraad van 0.7 de groentijdverdelilng gevarieerd. 

In variant 2 worden de groentijden berekend aan de hand van de afgevlakte belas- 
tinglsgraad van de verbindingswegen, waarbij voor de verbindingsweg vanuit Dordrecht 
ook de toerii Vondelingenweg meegenomen wordt. De berekening van de groentijd 
gebeurt door de belastingsgraad te corrig’eren en daarna te vermenigvuldigen met een 
instelbare maximale groentijd. Bij een inschakelbelastingsgr8aad van 0.7 wordt de 
gro8entijdverdeling gevarieerd. 

In variant 3 wordt op de toerii Vondelingenweg geen belastingsgraad gemeten, zodat het 
verkeer dat van deze toerii gebruikt mlaakt, niet meegenomen wordt in de berekening van 
de belastingsgraden en groentijden. Verwacht wordt dat dit een negatief effect heeft op de 
groentijden van de verbindingsweg vanuit de richting Dordrecht. De groentijdverdeling 
wordt op dezetfde manier als in variant 2 gevarieerd. 

Voor de varianten 2 en 3 is verder aangenomen dat de geettijd 6; seconden, de benutte 
geettijd 5 seconden, de ontruimingstijd voor beide richtingen 0 seconden en de optrekver- 
liestijd 1 seconde bedraagt. 
Voor de gebruikte regeling (FLEXCOL-769 wordt verwezen naar biijl’age 2. 

In variant 4 is gekeken naar een situatie met een SDG-voorziening op beide verbin- 
dingswegen. Deze voorziening bestaat uit een strook voor het vrachtverkeer en twee 
stroken voor het overige verkeer op de verbindingswegen. Het verkeer vanaf de Vondelin- 
genweg moet dan invoegen op de vrachtstrook. 

In deze varianten is toeritdosering niet meegenomen, omdat bij helt doseren op de hoofd- 
rijbaan ook op de toerit wachtrijen zullen ontstaan, wat toeritdosering overbodig maakt. 
Verder is Mn van de doelen van toeritdosering om het verkeer op de hoofdrijbaan beter 
te liaten doorstromen. Maar dit doel wordt niet bereikt indien ook op de hoofdrijbaan 
gedoseerd wordt. 
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Rijkswaters&mt, Dienst Verkeerskunde FLEXSYT-studie A4 (Beneluxster-Kethelplein) 

4 Resultaten 

4.1 Inleiding 

Als indicator voor de beoordeling van de verschillende varianten is de totaal opgelopen 
verlraging genomen in voertuigurenhlur. De totaal afgelegde afstand is namelijk in alle 
varianten hetzetfde doordat in de laatste twee tijdsperioden van een simulatie het netwerk 
leegloopt. 
Verlder is nog gekeken naar de vertragingen (gemiddeld aantal seconden per voertuig) die 
opglelopen worden vanaf het binnenrijden van het netwerk tot aan de verschillende 
stopstrepen en van de stopstrepen totdat het netwerk weer uitgereden wordt. De vertra- 
gingen worden zowel voor voertuigtype 11 (personenwagens) ais voor voertuigtype 2 
(vrachtwagens) bekeken. 
Tenslotte is de maximale lengte van de wachtrijen nog van belang. 
De uitkomsten zijn geconverteerd naar procenten van de 
uitkomsten van de huidige situatie op ‘100 procent gesteld zijn. 

huitlige situatie, waarbij de 

4.2 Huidige situatie 

Omdat het model van FLEXSM geen onderlinge hinder berekent ten gevolge van weven, 
was de verwachting dat er geen wachtrijen zouden ontstaan na de samenvoeging van 
beidle verbindingswegen. Dit zou niet overeenkomstig de werkelijkheid zijn, omdat het 
weefproces in de bestaande situatie juist wet1 als een van de oorzaken van de optredende 
filevorming beschouwd kan worden. 
Echter, door het verkeer van rijstrook te laten wisselen volgens cie patronen genoemd in 
paralgraaf 3.2 en door de gehanteerde capaciteiten, ontstonden er in het weefvak toch 
waclhtrijen, met een lengte van ongeveer 400 meter op beide rijstroken. 
Letten we op de wachtrijen op de Al 5 dan bllijkt dat bij de gehanteerde capaciteiten de file 
op de Al 5 uit de richting Hoogvliet een lengte heeft van maximalal 1400 meter en uit de 
richting Dordrecht maximaal 875 meter. Dit komt goed overeen met de werkelijke situatie. 
De l.otale opgelopen vertraging bedralagt in dit geval gemiddeld 951.83 voertuiguren/uur 
voor personenwagens en 221.73 voertuiguren/uur voor vrachtwalgens en deze waarden 
zullen als referentie dienen voor de regelings’varianten. 
De capaciteiten van de linker- en rechtorrijstrook van het weefvak behouden overigens in 
de regelingsvarianten de waarden van 1975 respectievelijk 1875 mWuur. Hoewel ver- 
ondersteld wordt dat bij het doseren geen weefbewegingen meer optreden, omdat de 
rechterrijstroken van de verbindingswelgen direct aansluiten op de rechterrijstrook van het 
wegvak na de samenvoeging, zijn toch de genoemde capaciteiten gehandhaafd. Dit is 
gedaan om ook in de regelingsvarianten, als er niet gedoseerd wordt, toch rekening te 
houden met weefbewegingen. De capaciteit is in FLEXSM namelijk een vast gegeven, dat 
gedurende een simulatie niet verandercl kan ‘worden. 
In de huidige situatie is een fictieve stopstreep gemodelleerd die, net als in de regelings- 
varianten, 30 meter voor de samenvoeging ligt. Zodoende kunn,en ook de gemiddelde 
vertr,agingen, tot aan de stopstreep en vanaf de stopstreep, in de huidige situatie bepaald 
worden. Voor de gemiddelde vertragling per voertuigtype worden de waarden in de 
tabellen 5 en 6 worden ter vergelijking met de regelingsvarianten gehanteerd: 
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Personenwagens Vrachtwagens 

Al 5-West (Hoogvliet) 1126 1128 

Al 50ost (Dordrecht) 1375 1306 

Vondelingenweg 525 
4 

Tabel 5. Gemiddelde vertraging (sec/vtg) van begin netwerk tot 
voorbij de stopstreep 

Tabel 6. Gemiddelde vertraging (secIvtg) vanaf de stopstreep tot 
het einde van het netwerk 

4.3 Variant 1: Vaste groentijden 

Het variëren van de inschakelbelastingsgraad, met een groentijdverdeling van 75/75, 
leverde de resultaten op, weergegeven in de grafieken 1 t/m 4. 
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Grafiek 1. Werkingstijd doseerinstallatie 
(in procenten van de totale simulatieduur) 
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Het blijkt dat bij de inschakelbelastingsgr;aden van 0.9 en 1 .O de doseerinstallatie niet 
meer inschakelt op de belastingsgraad zelf, omdat deze niet meer gehaald wordt, maar op 
de gemiddelde snelheid in het weefvak. D’at is te zien in grafiek 1. Wat verder opvalt in 
grafiek 1 is de sterke daling van de werkingstijd bij inschakelbelastingsgraden hoger dan 
0.7. Blijkbaar wordt de inschakelbelasting bijna niet meer gehaald en is er een soort 
maximum voor de belasting die in het netwerk gerealiseerd wordt van ongeveer 0.8. 

-+- Pomwagonr --As- Vrachtwagon 

120 -- 

0.0 0.1 0.2 0.3 0.4 0.6 0.6 0.7 04 0.0 1.0 

inschakelbelastingsgraad 

Graflek 2 Totale vertragingen in het netwerk 
(in procenten van de huidigs situatie) 

Uit grafiek 2 blijkt dat de totale vetrtraging in het netwerk vloor beide voertuigtypen 
(personenwagens en vrachtwagens) daalt naarmate er minder gledoseerd wordt. Bij een 
inschakelbelastingsgraad van 0.7 lijkt een soort optimum te liggen. Toch is er dan nog 
een verhoging van 4 en 7 procent voor respectievelijk personenwagens en vrachtwagens 
ten opzichte van de huidige situatie. Indien bij het inschakelen alleen naar de gemiddelde 
snelheid in het weefvak gekeken word& is er alleen voor vrachtwagens een verhoging van 
ongleveer 3 procent. 
De gemiddelde intensiteit aan het einde van het netwerk (een kilometer na de samen- 
voeging) convergeert volgens grafiek :3 snel naar het niveau van cje huidige situatie, terwijl 
er ongeveer een daling van 2 & 3 procent ils van de capaciteit (rnaximale intensiteit). Een 
lichte stijging van de capaciteit wordt gerealiseerd bij de hoogste inschakelbelastings- 
graden. 
Grafiep 4 laat de invloed zien van het doseren op de maximale w’achtrijlengtes op de Al5 
Te zien is dat de wachtrijlengte vanuit de richting Hoogvliet op het huidige niveau blijft en 
zelfs daar iets onder komt, terwijl de wachtrijlengte vanuit Dordrecht toeneemt met onge- 
veer 80 procent. 
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Grafiek 3. Intensiteiten (Mn kilometer na de samenvoeging) 
(in procenten ven de huidige situatie) 
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Grafiek 4. Maximale wachtrijlengtes op de Al5 
(in procenten van de huidige situatie) 

Geconcludeerd kan worden dat het inschakelen van de doseerinstallatie aan de hand van 
de gemiddelde snelheid in het weefvak de beste resultaten geeft, voor wat betreft de 
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tot,ale vertragingen in het netwerk. Het insc:hakelen alleen op de gemiddelde snelheid van 
het weefvak, dat na de stopstreep ligt, kan echter te veel in- (en uitschakelen van de 
do:seerinstallatie tot gevolg hebben, aangezien de gemiddelde snelheid in het weefvak als 
er ‘gedoseerd wordt, hoger zal liggen dan zonder dosering. 
Er is daarom gekozen voor een in’schakelbelastingsgraad van 0.7 om verder mee te 
simuleren. Bij deze inschakelbelaslingsgraad zijn de waarden voor de gemiddelde 
vertraging per voertuig zoals weergegeven in de tabellen 7 en 8. 

Personenwagens 

6-West (Hoogvliet) 1219 

5Oost (Dordrecht) 1608 

607 

Tabel 7. Gemiddelde vertraging (secMg) van begin netwerk tot 
voorbij de stopstreep 

Personenwagens Vrachtwagens 

l%EE+zkl 
Tabel 8. Gemiddelde vertraging (sec/vtg) vanaf de stopstreep tot 

het einde van het netwerk 

Uit de tabellen 5 en 7 kan geconcludeerd worden dat de gemiddelde vertraging tot voorbij 
de stopstreep toegenomen is voor het verkeer vanuit Hoogvliet, met 8 en 5 procent voor 
respectievelijk personenwagens en vrachtwagens, en fors toegenomen is voor verkeer 
vanuit Dordrecht, met 17 en 21 procent voor respectievelijk personenwagens en vracht- 
wagens, en de Vondelingenweg, met 16 en 21 procent voor respectievelijk personen- 
wagens en vrachtwagens. Daarentegen blijkt uit de tabellen 6 en 8 dat de gemiddelde 
vertraging per voertuig vanaf de stopstreep fors is afgenomen mlet 79 en 88 procent voor 
respectievelijk personenwagens en vrachtwagens. 

Vervolgens zijn de groentijden en de groentijdverdeling gevarieerd. Eerst zijn de groen- 
tijden voor beide richtingen gelijk gehouden en zijn ze stapsgewijs vergroot van 60 tot en 
met 120 seconden en vervolgens is de groentijdverdeling gevarieerd binnen een cyclustijd 
van 150 seconden en van 180 seconden. Het blijkt dat het niet mogelijk is een groen- 
tijdverdeling te kiezen, binnen de genoemde cyclustijden, die geen congestie geeft. 
Simlulatietechnisch gezien, wil congestie zeggen dat het gesimuleerde netwerk te klein is 
om de voertuigen te kunnen bergen. IPraktisch gezien, betekent het dat de wachtrij op de 
Al5, in 6én van beide richtingen langer is dan 2 kilometer. 
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De resultaten van de simulaties met gelijke groentijden zijn verwerkt in de grafieken 5 tot 
en met 8. 
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Grafiek 5. Werkingstijd doseerinstsllatie 
(in procenten van de totale simulatieduur) 
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Graflek 6. Totale vertragingen in het netwerk 
(in procenten van de huidige situatie) 
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Graftek 7. IntensPetten (tin kilometer na de samenvoeging) 
(in procenten van de huidige situatie) 
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Graftek 8. Maximate wachtrtjlengtee op Ide Al5 
(in procenten van de huidige sttuatte) 

110 120 

Uit !grafiek 5 blijkt dat de doseerinstallatie 70 & 75 procent van de simulatieperiode in 
werking is. In die tijd is de installatie 6én miaal in- en uitgeschakeld. Dat de doseerinstal- 
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latie uitschakeft is geen gevolg van de verkeerssituatie van dat moment, maar van de zeer 
lage intensiteiten die aan het eind van de simulatieperiode gehanteerd worden. In 
werkelijkheid zullen daarom genoemde percentages hoger liggen. 
De totale vertraging daalt met het toenemen van de groentijd, zoals in grafiek 6 te zien is, 
en convergeert naar het niveau van de huidige situatie. 
Grafiek 7 laat zien dat de gemiddelde intensiteit, op een doorsnede een kilometer na de 
samenvoeging, niet veranderd. De maximale intensiteit stijgt bij toenemende groentijden, 
zelfs tot boven het niveau van de huidige situatie. 
Het duidelijkst is het effect van de oplopende groentijden te zien in grafiek 6. De maximale 
wachtrijlengte, op de Al5 vanuit de richting Hoogvliet, ligt eerst een stuk boven het 
huidige niveau, daalt dan daaronder en stijgt vervolgens weer een eind daarboven. Het 
optimum ligt bij een groentijd van 90 seconden. De maximale wachtrijlengte is dan 12 
procent korter dan in de huidige situatie. De maximale wachtrijlengte op de Al 5 vanuit de 
richting Dordrecht is gemiddeld 60 procent langer dan in de huidige situatie. 
Geconcludeerd kan worden dat 90 seconden groen voor beide richtingen de optimale 
groentijdverdeling is. Dat is praktisch gezien veel, maar kan nog gerealiseerd worden. 

Bij deze groentijdverdeling zijn de waarden voor de gemiddelde vertraging per voertuig 
zoals weergegeven in de tabellen 9 en 10. 

Personenwagens Vrachtwagens 

Al SWest (Hoogvliet) 1185 1113 

Al 5Oost (Dordrecht) 1558 1542 

Vondelingenweg 591 591 

Tabel 9. Gemlddelde vertraging (secbtg) van begin netwerk tot 
voorbij de stopstreep 

Tabel 10. Gemiddelde vertraging (sec,Mg) vanaf de stopstreep tot 
het einde van het netwerk 

Uit de tabellen 5 en 9 kan geconcludeerd worden dat de gemiddelde vertraging tot voorbij 
de stopstreep toegenomen is voor het personenwagens vanuit Hoogvliet, met 5 procent, 
afgenomen is voor vrachtwagens, met 2 procent, en fors toegenomen is voor verkeer 
vanuit Dordrecht, met 13 en 18 procent voor respectievelijk personenwagens en vracht- 
wagens, en de Vondelingenweg, met 13 en 17 procent voor respectievelijk personen- 
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wagens en vrachtwagens. Daarentegen blijkt uit de tabellen 6 en 10 dat de gemiddelde 
vertraging per voertuig vanaf de stopstreep fors is afgenomen met 75 en 60 procent voor 
respectievelijk personenwagens en vrachtwagens. 

4.4, Varlant 2: Variabele groentijden met toertt Vondelingenweg 

Indien we de maximale groentijden van beide verbindingswegen op verschillende manie- 
ren instellen (zie paragraaf 3.3), krijgen we de resultaten, zoals te zien in de grafieken 9, 
10 en ll. De groentijden variaren gedurende de simulatie, zodal in de resultaten gewerkt 
wordt met gemiddelde groentijden. 
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Grafiek 9. Totale vertragingen in het netwerk 
(in procenten van de huidige, situatie) 

Indien de maximale groentijd voor de richting Hoogvliet 10 seconden kleiner is dan de 
maximale groentijd voor de richting Dordrecht, zijn de gemiddelde groentijden ongeveer 
geli,jk; krijgen de beide richtingen dezelfde maximale groentijden, dan krijgt de richting 
Hoogvliet langer groen en wordt dus Ibevoordeeld. Bij al de simulaties lag de werkingstijd 
van de doseerinstallatie rond de 70 procent,, doordat gesimuleerd werd met een inschakel- 
belastingsgraad van 0.7. 

Voor het bepalen van een goede groentijdverdeling dient een optimum gevonden worden 
voor de cyclustijd enerzijds en de resuttaten anderzijds. In de plraktijk is het namelijk zo 
dat naarmate de cyclustijd langer wordt, de rijstroken minder gevuld worden. Er treedt een 
zekere verdunning in de verkeersstroom op, hetgeen dus tot capaciteitsverlies leidt. Di 
fenomeen treedt niet op in het FLEXSM-model, zodat niet alleen naar de resultaten zelf 
gek’eken kan worden, maar er ook rek:ening gehouden zal moeten worden met de cyclus- 
tijd. 

-21 - 



Rijkswatetstaat, Dienst Verkeerskunde FLEBYT-studie A4 (Ëeneluxster-Kettmlplein) 
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Graflek 10. Intensitetlen (tin kilometer na de samenvoeging) 
(in procenten van de huidige situatie) 
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Grafiek ll. Maximale wachtrljlengtes op de Al5 
(in procenten van de huidige situatie) 

In grafiek 9 is te zien dat de gunstigste resultaten te behalen zijn, indien de gemiddelde 
groentijden voor beide richtingen behoorlijk groot zijn, namelijk ongeveer 110 seconden. 
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Dit resultaat wordt behaald door de maximale groentijd voor beide richting op 130 
sec’onden in te stellen. Dit geeft een maximaje cyclustijd van 272 seconden, hetgeen te 
hoog is. Een bijna even goed resultaat wo’rdt bereikt bij een instelling van de maximale 
groentijden van beide richtingen op 100 en 110 seconden, voor respectievelijk de richting 
Hoogvliet en de richting Dordrecht. De gemiddelde groentijden zijn dan 92 seconden, de 
gemiddelde cyclustijd is 194 seconden en de maximale cyclustijd is 222 seconden. Deze 
instelling is ook voor het vrachtverkeer het beste. De verliestijden voor personenwagens 
en vrachtwagens nemen dan toe met 4 respectievelijk 1 procent in vergelijking met de 
huidige situatie. 
Deze keuze van de groentijden is ook voor ‘de maximale intensiteiten (Mn kilometer na de 
samenvoeging en wachtrijlengtes op de Al5 &n van de betere, zoals te zien is in de 
grafieken 10 en ll. De maximale intensiteit op &n kilometer na de samenvoeging is dan 
99 procent van de huidige waarde, zodat er bijna geen capaciteitsverlies optreedt. In 
grafiek 10 is ook duidelijk te zien dat de maximale intensiteit afhangt van de cyclustijd. 
Naarmate de cyclustijd groter wordt, neemt de maximale intensiteit toe. Dat is le verklaren 
doordat bij langere cyclustijden minder verlies geleden wordt. 
In grafiek 11 is duidelijk te zien dat er een verschuiving optreedt van de wachtrijen van de 
richting Hoogvliet naar de richting Dordrecht. Bij een gemiddelde groentijdverdeling van 92 
seconden voor beide richtingen neemt de wachtrij in de richting Hoogvliet met ongeveer 
15 procent af en de in de richting Dordrecht met ongeveer 60 p,rocent toe. Deze grote 
toename is te verklaren doordat op deze richting veel vrachtverkeer zit. 
Bij deze groentijdverdeling zijn de wa,arden voor de gemiddelde *vertraging per voertuig 
zoals weergegeven in de tabellen 11 en 12. 

Al !5-West (Hoogvliet) 

Al !iOost (Dordrecht) 

Vondelingenweg 

Tabel ll. Gemiddelde vertraging (secMa) van begin netwerk tot 
voorblj de stopstreep 

Al 5West (Hoogvliet) 

(Dordrecht) 

Tabel 12 Gemiddelde vertraging (sec/vtg) vand de sl.opstreep tot 
het einde van het netwerk 

De conclusies m.b.t. tot de gemiddelde vertragingen in vergelijking met de huidige situatie 
uit paragraaf 4.3 gelden ook voor bovenstaande tabellen. In vergelijking met variant 1 zijn 
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de gemiddelde vertragingen, van het begin van het netwerk tot voorbij de stopstreep, iets 
afgenomen voor voertuigen vanuit de richting Hoogvliet en iets toegenomen voor 
voertuigen vanuit de richting Dordrecht. 

4.5 Variant 3: Variabele groentijden zonder Werft Vondelingenweg 

De resultaten van de simulaties van variant 3 zijn verwerkt in de grafieken 12, 13 en 14. Er 
zijn minder simulaties gedaan, omdat de simulaties met andere groentijdverdelingen 
vastliepen op congestie, d.w.z. het netwerk was te klein. 
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Graflek 12 Totale vertragingen in het netwerk 
(in procenten van de huidige situatie) 

Indien in de berekening van de beiastingsgraad van de verbindingsweg vanuit de richting 
Dordrecht de toerit Vondelingenweg niet meegenomen wordt, dan blijkt dat deze richting 
meer groen krijgt, in tegenstelling tot wat verwacht werd. Een verklaring hiervoor is dat in 
variant 2 er, ondanks de doseerinstallatie, toch niet veel verkeer op de toetit blijft staan, 
zodat daar de belastingsgraad niet hoog is en de totale belastingsgraad van de verbin- 
dingsweg lager is dan in variant 3. Dit wordt bevestigd door de resultaten van variant 2: 
alleen op de invoegstrook ontstaat een wachtrij. 

Ook bij deze variant moet een optimum gevonden worden voor de cyclustijd enerzijds en 
de resultaten anderzijds, De beste instelling is dan een maximale groentijd voor beide 
richtingen van 100 seconden. De gemiddelde groentijden zijn dan 94 seconden, de 
gemiddelde cyclustijd is dan 198 seconden en de maximale cyclustijd is 212 seconden. 
De totale vertragingen in het netwerk zijn dan 1 en 3 procent hoger voor personenwagens, 
respectievelijk vrachtwagens, dan in vergelijking met de huidige situatie. Deze resultaten 
komen overeen met de resultaten van variant 2. 
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Graflek 13. IntensIteiten (Mn kilometer na de samemtoeging) 
(in procenten van de huidige situatie) 
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Grafiek 14. Maximale wachtrijlengtes op de Al5 
(in procenten van de huidigs situatie) 

Het verschil met variant 2 is te zien in de grafieken 11 en 14. Uit deze grafieken blijkt dat 
de wachtrijlengtes op de verbindingsweg vanuit Hoogvliet zijn toegenomen en op de 
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verbindingsweg vanuit Dordrecht zijn afgenomen in variant 3 in vergelijking met variant 2. 
Dat is te verklaren doordat de groentijden voor de richting Dordrecht zijn toegenomen in 
vergelijking met de richting Hoogvliet. Voor genoemde groentijdverdeling is de wachtrij 
vanuit de richting Hoogvliet 9 procent korter en de wachtrij vanuit de richting Dordrecht 45 
procent langer, vergeleken met de huidige situatie. Verder neemt dan de maximale 
intensiteit op een kilometer na de samenvoeging af met 1 procent. 
Bij deze groentijdverdeling zijn de waarden voor de gemiddelde vertraging per voertuig 
zoals weergegeven in de tabellen 13 en 14. 

Personenwagens Vrachtwagens 

Al 5-West (Hoogvliet) 1203 1117 

Al 5Oost (Dordrecht) 1494 1509 

Vondelingenweg 501 

Tabel 13. Gemiddelde vertraging (secMg) van begin netwerk tU 
voorbij de stopstreep 

label 14. Gemiddelde vertraging (secMg) vanaf de stopstreep tot 
het einde van het netwerk 

Uit de tabellen 11 en 13 kan geconcludeerd worden dat de gemiddelde vertragingen, van 
het begin van het netwerk tot voorbij de stopstreep, vanuit de richting Hoogvliet zijn 
toegenomen met ongeveer 3 procent en vanuit de richting Dordrecht zijn afgenomen met 
ongeveer 5 procent, in vergelijking met variant 2. 

4.6 Variant 4: Met SDG-strook voor het vrachtverkeer 

In deze variant bleek het niet mogelijk een inschakelmechanisme te ontwerpen, aangezien 
het in- en uitschakelen te veel extra verliestijd met zich meebrengen, zodat de regeling 
dag en nacht moet werken. 
Getracht is een starre drie-fasen regeling te ontwerpen, zodanig dat om de beurt de beide 
rijstroken voor het overige verkeer vanuit de richting Hoogvliet, de beide rijstroken voor 
het overige verkeer vanuit de richting Dordrecht en de beide SDG-stroken groen krijgen. 
Met deze regeling eindigden alle simulaties met congestie, d.w.z. het netwerk was te klein 
om de wachtrijen te kunnen bergen. Bij het varieren van de groentijden voor de verschil- 
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lenlde richtingen bleek met name de strook voor het vrachtverkeer vanuit de richting 
Dordrecht overbelast, ook omdat hbet verkeer van de toerit Vondelingenweg hierop 
invoegt. 

Verder onderzoek, naar de geometrie (ligging van de SDG-stroken) en de te gebruiken 
regeling (regelen per rijstrook), moet uitsluitsel geven over de vraag wat de gevolgen zijn 
van1 de SDG-stroken. Dit vergt echter een aparte studie en is in het kader van deze 
opdracht daarom niet meegenomen. 
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5 Conclusies 

Het plaatsen van verkeerslichten op beide verbindingswegen vanaf de Al5 naar de A4, 
richting Beneluxtunnel zal, afhankelijk van de gebruikte regeling en groentijdverdeling, de 
totale verliestijd doen toenemen met 2 g 5 procent voor personenwagens en vracht- 
wagens. De maximale intensiteiten bij de Beneluxtunnel nemen af rnet ongeveer 2 procent. 
De wachtrijlengte op de verbindingsweg vanuit de richting Hoogvliet zal afnemen met 10 B 
15 procent en de wachtrijlengte vanuit de richting Dordrecht zal toenemen met ongeveer 
50 Iprocent. 
Deze cijfers kunnen in de praktijk zowel ho!ger als lager uitvallen doordat in FLEXSYT een 
aantal in de praktijk optredende effeci.en niet gemodelleerd zijn, toals de effecten van het 
weven en het capaciteitsverlagende effect van lange cyclustijden. 

In cie simulaties blijkt dat de verliestijd, die ontstaat in de huidige situatie als gevolg van 
het weefproces, door het doseren op de verbindingswegen opgelopen wordt en dat er 
een extra verliestijd geïntroduceerd wordt door het doseren. 

Verder kan geconcludeerd worden dat een verschuiving van do verliestijd heeft plaats- 
gev’onden van de verbindingsweg vanuit cie richting Hoogvliet n’aar de verbindingsweg 
vanuit de richting Dordrecht. 

Ten aanzien van de gebruikte regeling is de conclusie dat, bij de igebruikte intensiteiten, in 
de simulaties het geen verschil maakt of er leen starre regeling of een verkeersafhankeiijke 
regeling gebruikt wordt. (Bij het veranderen van de intensiteiten kan dat overigens wel 
vers’chil uitmaken.) 
Wel van groot belang is het inschakelmechanisme. Voor de verliestijd betekent dat, bij 
gebruik daarvan, een winst van ongeveer 7 procent en voor de wachtrijiengte op de Al5 
vanuit de richting Hoogvliet een winst van ongeveer 15 procent. 

Nader onderzoek met betrekking tot (de ligging van de SDG-stroken en de regeling die 
gebruikt moet worden om alle verkeersstromen goed te kunnen regelen, dient uitsluitsel te 
geven over de haalbaarheid van SDG-stroken voor het vrachtverkeer in deze situatie, 
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//H hoofdrijbaandosering Beneluxtunel: regtlingsvariant 2 " 

;VDR TIM NRN BL1 BL2 REG RES RND 
1200 1200 12 100 250 0 15 12345 

//GEIR 
;gemnm gentos gmtyp gintl gint2 ginti pint4 gint5 gintó gint7 gint8 gint9 GintI gintll gintl2 

,-.----.-------------~-----------------------.-.------~-------------~----< 
;rechtcrrijstrook vanuit Noogvlict 

1010 -1000 1 699 1044 
mEQ -1000 2 114 156 

;Linlcerrijstrook vawit Hoogvliet 
11'10 -1100 1 453 1227 
1120 -1100 2 6 21 

;rechterrijstrook vanuit Dordrecht 
20'10 -1990 1 438 633 
2Oi?O -1990 2 135 261 

;linkerrijstrcmk vanuit Dordrecht 
21110 -2090 1 285 966 
21i!O -2090 2 6 18 

;verkeer vandeVondelinganueg 
3010 -3000 1 117 357 

1077 
132 

984 
69 

861 
51 

789 699 618 6R 
72 105 117 159 

1314 1209 1152 993 939 930 
24 '15 27 27 27 30 

399 534 
189 153 

528 441 
78 7s 

954 
33 

519 

83i 
18 

55'7 

519 
111 

783 
27 

507 

480 
W 

669 
24 

387 

639 
15 

348 

665 
18 

279 
3020 -3000 2 42 54 66 

;bustlBan 
5040 -5050 2 2 6 10 

//NET 
;LyuI LGTN LBAT La LSIG LUI11 LIM2 
; ,-I-------( 
;extrr rewnmten 

-1000 999 9999 0 1010 999 2000 001 Oz0 2 2 
10210 999 2000 001 02 w 80 

;rechterrijstrook vanuit Hoogvliet 
10310 999 2000 001 w 80 
1040 724 2000 001 

:: 

1041 6 2000 001 07 zx 
1051) 460 2000 001 w 80 
105'1 30 2000 001 fl: w 80 

;linkerrijrtrook na de smtenvoeging 
1060 150 1975 0 05" w 80 
10611 150 1975 001 w 80 
107G 300 1975 0 3: w 80 
1080 400 2100 001 w 80 

;cxtrn mmbmten 
-1100 999 9999 0 0 -1 -1 

1110 999 2100 001 01 w 80 
112Cl 999 2100 001 01 99 80 

Lfnkrrrijstraok wruit Hoogvliet 
1130 999 2100 001 01 w 80 
114OI 724 2100 001 01 w 8G 
1141 6 2100 001 01 W 80 
1150 460 2100 001 01 w 80 
1151 30 2100 001 01 w 80 

;extrr rcqnmten 
-19909999999 0 

1991 999 1900 
2000 999 1900 00: 04 w 80 

;rechtcrrijstrook vanuit Dordrecht 
2010 530 1900 001 04 w 80 
2020 500 1900 001 04 w 8G 
2030 200 1900 DO1 04 W 80 _~-~ 
2040 734 1900 001 04 w 80 
2041 6 1900 001 w 80 
2050 400 1900 001 

Li 

2051 30 1900 001 04 

861 
33 

441 
102 

633 
21 

231 

816 
24 

366 
144 

7% 
33 

237 
54 &b 54 54 84 W 615 

14 18 22 22 18 14 10 

LEGLl LIEGLZ LTOl LTo2 Lm3 LlFRl 
,-----m ..-- ( >------I.----< >--.- mIeeemm ( 

11100 
1120 

1130 
1140 
1141 

0 
0 

0 1010 0 
0 1020 
0 1030 ! 

01040 0 
0 1041 
0 1050 1150 
0 1051 
0 2060 0 

2060 
2061 
2070 
2080 

0 1061 
0 1070 20; 
01080 0 
0 

0 0 1110 0 
11010 0 1120 0 
1020 0 1130 D 

1030 
loco 
los1 

ti 

0 1140 0 
0 1141 
0 1150 i 
0 1151 
0 10602~ 

2fwY 
2100 

0 1991 0 
0 2000 0 
0 2010 0 

2110 
2120 
2130 
2140 
2141 

0 2020 
0 2030 a 
0 2040 0 
02041 0 
0 2050 0 
0 2051 
0 206014 

0 100 0 0 
0 lot1 0 0 
0 100 0 0 

OlW 0 0 
orw 0 0 
0100 0 0 
0100 0 0 
0100 0 0 

0100 0 0 
0100 0 0 
0100 0 0 

0 100 0 0 
0 100 0 0 
D 100 0 0 

0100 0 0 

00 :oo" 0 ti 
0 100 0 0 
0 020 0 

i 100 100 0 0 
0 0 

0 100 0 0 

0 100 0 0 
0 100 0 0 
0 100 0 0 
0 100 0 0 
0 100 100 0 0 

0 0 
0 50 !io 0 

1 1 
1 1 

1 1 
1 1 

1 1 
1 1 

1 
1 : 

: 
1 
1 

1 1 

LfFR2 
l .---m.-----< 

100 0 0 
100 0 0 
100 0 0 

100 0 0 
100 0 0 
100 0 0 
1w 0 0 
100 0 0 

100 0 0 
0100 0 

100 0 0 

100 0 0 
100 0 0 
100 0 0 

100 0 0 
100 0 0 
100 0 0 
100 0 0 
3070 0 

100 0 0 
100 0 0 
100 0 0 

100 0 0 
100 0 0 
100 0 0 
100 0 0 
100 0 0 
100 0 0 
100 0 0 
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;rechterrijstrook IM de sammvoegiw 
2060 150 1875 0 0 W 

2061 150 1875 001 06 2070 300 1875 0 0 E 
2080 400 2000 001 32 W 

;extra scgacnten 
-2090 999 9999 0 0 -1 

2091 999 2000 0 0 2100 999 2000 001 03 z 
:Linkerrijstrook vanuit Dordrecht 

W 2110 530 2000 001 
2120 500 2000 001 
2130 200 2000 001 
2140 TJ4 2000 001 
2141 _. 6 2WO 

iooo 
001 

2150 4Oi 001 
2151 30 2000 001 

;extrr regnmten 
-3000 999 9999 0 
3001 999 2000 001 

;Vondel ingenweg 
3010 230 1900 001 
3011 230 1900 001 
3020 300 1600 001 
3030 200 1600 001 

;hUSbM 
-5050 999 9999 0 

506D 300 1800 0 
5070 300 lsoa 0 

;dumy elanenten 
10000 999 9999 001 
10010 999 9999 001 
10020 999 9999 001 
10030 999 9999 001 
10040 999 9999 001 
10050 999 9999 001 
10060 999 9999 001 
10070 999 9999 001 
10080 999 9999 001 
10090 999 9999 001 

03 
03 
03 

Ei 
03 
03 

Li 

04 
04 
04 
04 

0 
0 
D 

:: 
15 
17 
19 
05 

E 

E 

w 80 
w 80 

ZEi 
w 80 
w 80 

-1 -1 
80 80 

80 80 
80 80 
80 80 
80 80 

0 -1 
0 80 
0 80 

z : 

E : 
w 0 
w 0 

z Li 
W 
W i 

/BIG 
1050 
1041 
1150 
2050 
2141 
2150 

;z rtopstrepcn 

10010 
10020 
10030 
10040 
10050 
10040 
10070 
10080 
10090 

1080 
2080 

2 
80 

80 

1060 
1061 
1070 
1080 

0 
1991 
2000 

2010 
2020 
2030 
2040 
2041 

i 

0 
0 

3011 
3010 

i 

0 
0 
0 

: 
0 
0 
0 
0 

i 
0 
0 

0 2061 0 
0 2070 1070 
02080 0 
0 

0 2001 0 
0 2100 0 
0 2110 0 

0 2120 0 
0 2130 
0 2140 a 
0 2141 
0 2150 i 
0 2151 0 
01060 0 

0 3001 0 
0 3010 3011 

0 3020 0 
0 3020 0 
0 3030 2030 
0 2040 0 

05060 0 
0 5070 2070 
02080 0 

i :::i i 
0 10030 0 
0 1QocO 0 
0 10050 0 
0 10060 0 
0 10070 0 
0 lW8O 0 

lW9O 0 
: 1WW 0 

: 100 0 2sT5 0 0 
0 100 0 0 

0100 0 0 
0100 0 0 
0100 0 0 

0 100 0 0 

: 100 100 0 0 0 0 
100 0 0 

Lw 0 0 
0 100 0 0 
0 100 0 0 

0100 0 0 
0 50 50 0 

0 100 0 0 
0100 0 0 
cl 50 50 0 
0 100 0 0 

0 0 0 0 100 0 0 
0 0 0 D 50 50 0 
D 000 100 D 0 

: :: : i 

i 100 100 0 0 0 0 
0 100 0 0 
0 100 0 0 

: 100 100 0 0 0 0 
0100 0 0 
0 100 0 0 

100 0 0 
100 0 0 
100 0 0 

100 0 0 
100 0 0 
100 0 0 

100 0 0 
100 0 0 
100 0 0 
100 0 0 
100 0 0 
100 0 0 
100 0 0 

100 0 0 
7525 0 

100 0 0 
100 0 0 

50 50 0 
100 0 0 

i i i 
0 0 0 
0 0 0 
0 0 0 
0 0 0 
0 0 0 
0 0 0 
0 0 0 
0 0 0 
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//Dt:T 

/DK11 
1051 
1151 
2051 
2151 

/DK2 
10510 
1150 
2030 
2150 

/DK3 
1020 
1120 
20010 
21w 

/DK4 
3Wl 

/DK5 
1041 
2141 

/DVl 
1061 
2061 

ml 
1050 
2150 

/DA1 
1030 
1040 

1130 
1140 
1150 
1151 

2010 
2020 
2030 
2040 
2050 
2051 

2110 
2120 
2130 
2140 
3010 
3011 
3020 
3030 

//ENID 
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Rijkswaterstaat, Dienst Verkeerskunde - FLEXSYT-studie A4 (Betmluxsfar-Kethelpleh) 

//ti' hoofdrijbaandosering Benelummel: variant 2 *regeling met aangapaste groentijden en M 
M1 inschakelmhanisme (met toeritY w 

//DO0 
/HDClFDRIJBMN~DDS: 001 

//DO1 
/HOC~FDRIJBMN~SIG~OO: 01 02 03 04 05 06 07' 08 11 13 15 17 19 21 23 25 31 32 
/PRINT-SS: 01 02 03 04 05 06 07' 08 11 13 15 17 19 21 23 25 31 32 

;““““““““--‘“‘--’ 

-- instelbare psrmeterr - , 

;""""----------------- 
wetwerk 
/MEET-PERIQ)E- 
/IN-,UERK-TIJD- 
/BUITEN~UERK~TIJD- 

= 30 
= 8 
= 8 

/CORR~FACTtX~ = 0.1 

/ALPHA-OQHWG- 
/ALPHA-VERLMG- 
/BETA-OPHOOG 
/BETA-VERLAAG_ 

= 0.5 
* 0.1 
= 0.2 
* 0.1 

/DOSEER~MN~BEL~oS 
/DOSEER-AAN-BEL-06 
/DOSEERUITBEL-05 
/DOSlEER~UIT~BEL~o6 
/DOSIEER~AAN~SNH~OS 
/DOSIEER~UIT~SNH~O5 

= 0.7 
= 0.7 
m 0.7 
= 0.7 
= 40 
=60 

;sigrmaLgroep 
/DNTl~UIH~TIJD~Ol 
/ONTl?UIM-TIJD-02 
/ONTl?UIH~TIJD~O3 
/CJNTlUJIH~TIJD~O4 

10 
=O 
=D 
=o 

/GROliN-TIJD-MIN-01 
/GRDEN~TIJD~HIN~O2 
/GRDEN~TIJD~MIN~O3 
/GROEN-TIJD~HIN~O4 

= 20.0 
= 20.0 
= 20.0 
= 2O.O 

/GEEl.TIJD-MX-01 
/GEEl.~TIJD~HAX~O2 
/GEEI.-TIJD-tUK-03 
/GEEL~TIJD~MAX~o4 

= 6.0 
= 6.0 
= 6.0 
= 6.0 

/ROQlTIJD-MIN-01 
/RW)-TIJD-MIN-02 
/RooC~~TIJD~HIN~O3 
/RmlTIJD-MIN-04 

/MAX--GROEN-TIJD-HAK-01 
/MAX-~GRDEN~TIJD~HAX~O2 
MAK-.GRDEN-TIJD-MAK-03 
/MAX--GROEN-TIJD-MX-o4 

-0 
=o 
=O 
=O 

190 
=W 
mW 
SW 

;“““““““““‘“” 

-- initiatie procedure - I 
;“““““““-‘---“” 

ERaO- .= S(INIT~TIHER~DOl/O2=O.1) 
ERDCO-D4 .= S(INIT~TIMER~Oo1/O4=O.l) 
ERDCD-31 .= S(1NIT~TIMER~OO1/31=O.1) 
ERDCD-32 .= S(INIT~TIHER~W1/32=O.l) 

S-GROEN-31 .= E-RDCQ-31 
S-GROEN32 .= E-ROOO-32 
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;“““““““““‘““““““““““. 

-- logische cquivalentsn van detectoren - 
, 

.____-..__..__.-....____________________. . 
a~-011 = (KORTELWP-DET-011 > 0) 

DK-012 = 
IDK-013 = 

(KORTE-L00P-DET-012 > 0) 
(KORTE-LW-DET-013 > 0) 

’ -DK-021 = 
-DK-022 = 
-DK-023 = 

(KORTE-LaX’-DET-021 > 0) 
(KORTE-L00P-DET-022 > 0) 
CKORTE-L0W-DET-O23 > 0) 

-DK-031 = 
DK-032 = 

IDK-033 = 

(KORTE-LOOP-DET-031 l 0) 
(K0RTE-L00P-DET-032 > 0) 
(KORTE-LOOP-DET-033 > 0) 

-DK_041 = 
-DK-042 = 
-DK-043 n 

-DK-D44 = 

(KORTE-L0U’-DET-041 > 0) 
(KORTE-LOOP-DET-042 > 0) 
(KORTE-LWP-DET-043 > 0) 
(KORTE-LD0P-DET-064 B 0) 

-DK-075 = 
-DK-D85 = 

(KORTELW-DET-075 l 0) 
<K0RTE~L00P~DET-085 > 0) 

OP-021 = (LANGE-LD0P-DET-021 B 0) 
-DP031 = <LANGE-LOOP-DET-031 > 0) 

-DV-051 = 
-DV-061 = 

(SNELHEID-DET-051 > 0) 
(SNELHEID-DET-061 > 0) 

-DA-011 = 
DA 021 = 

DA-031 = 
:DA:o41 = 

(BEZETTING-DET-011 > 0) 
(BEZETTING-DET-021 > 0) 
<BEZETTING~DET~o31 > 0) 
(BEZETTING-DET-041 > 0) 

;“““““““““‘“‘---“‘---.-...-.-------.-.-...--..-.--.. 

;- sfvlskksn van ds snslheid 330 mster ns ds stapstrnp - 
;“““““““““‘“‘---“‘-----------...--...----...-. 
SWEH-SNELH~NU~o5l=SNELHEID-DET-051) .= S-DUO51 

S(EETA~=BETA~U’HoOGJ .= S-DV-o5l.WEH-SNELH-NU-D5lWEH3WELn_QD_OS) 
S(BETA-=BETA-VERLAAG-) .= S~DV~o5l.WEH-SNELH-NU-05l~H~SNELH~CWJ5) 

S(vEH-SNELH_an_os=BETA-*vEn_sWELH_lru_osr+cl-BETA_)*VEHSNELH-~-~) .= S-DIJ-051 

SWEH-SNELH-NU-o6l=SNELHEID-DET~o6l) .= S-DV-061 

S(BETA-=BETA-0F’HCYXJ .= S~DV~06l.WEH-SNELH-NlJ~061WEH-SNELH-QI)-o6) 
S(BETA-=8ETA-VERLMGJ .= S~DV_06l.WEH~SNELH-NU-o6l~H-SNELH-OU)) 

S(vEH_SNELH_~_obBETA-*~H-SNELH-NU-~l+(l-BETA_)*VEH_SNELH-~QIDW) .= S-DV-061 

.__._.____-_._._.._.______________ 

i- procedure voor ds mtpsriods - 
.__.-_____-__1_--_1.-....-...-.--- 

~-PR~c-,E-PR~~-,S(HEET-PERI~E-TINER-=~) .= WWEETPERImETIWER~UEET~PERIDDEJ 

.._..________._1-._.-.. 
I- bspslinB bslsstingsn 
.___-.._.--_1_.-._..-.. 
&BELAST NIEUY DS=(BEZETTING DET O~~+BEZETTING DET 021~2) 
S(BELAST~NIEW~~(BEZETTING~DET~o3l+BEZETTING~DET~~l)/2) 

.= S-PROC- 

.= S-PRoC- 

..I_.._____..___.__.-..-.. , 
-- sfvlakksn klsstingm - , 
.._____._.-__I_.-__......- 
S;(ALPHA =ALPHA 0P~00G ) .= S~PRoC~.(BELAS’NIEW~o5>BELAST_AftEVL-05) 
S(ALPHAI=ALPHAIVERLM;-) .= S-PRoC-.(BELAST-NIEUU-o%BELAST-AFGEVL-05) 
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SCALPHA-=ALPHA-OPHOOG_) .= S-PRDC-.(BELAST~NIEUt-t&BELAST_AFGEVL-06) 
S(ALPHA-=ALPHA-VERLMG-) .= S~PRDC~.(BELAST~NIEW~WsBELAST-AFGEVL-06) 

S(BELAST-AFGEVL_os=ALPHA-*BELAST_IIEW-~(l-ALPHA-.)*BELAST_AFGEVL_06) .= SmPRDC- 

S(GRCEN-TIJD_rUX_BERo4r(BELAST_AFCEVL_06~) .= SmPRDC- 
SCGRCEN~TIJD_rU3(eER_o43CIAX(GR~N~TIJD_IUX_BER_04,GROEN_TIJD~MIN~~)) 
S(GRCEN_TIJD_rux_eER-~UINCGR~N-TIJD-~-BER-~,~~-~~N-TIJD-~-~)) 

.= S-PRDC- 

.= SmPROC- 

;“““““““““‘““““““‘-“-----.----...-----. 
l - bepsling of er gsdosserd met worden - I 
;“““““““““‘“‘-“-“--‘--‘--....----.-... 
S(VEH,-SNELH-GEti- = (VEHSNELH~~~DS+VEH~SNELH-OU)_06)/2) .= S-PRDC- 

S-DOSlEER- .= SPIRGC-.CcBELAST-AFGEVL-05%SEER_AAII_BEL_05)* 
+(BIELAST-AFGEVL-WDOSEERMN-BEL-06:,+ 

S(IN-IdERK-TIMER--0) 
+(VIEH-SWELH-GEN-QOSEER_~-SNH_05)) 

S-IN-UERK- 
. = S-DOSEER- 

E-DOSEER-,E-IN-UERK- 
.= S(IN~UERK~TINER--IN-UERK-TIJD-) 
.= S-PNDC-.((BELAST-AFGEVL-OS~OSEER_uI18EL_os,. 

. (BELAST-AFGEVL-06aDSEER-UIT-BEL-06). 

S-BUITEN-UERK-,S(BUITEN-UERK-TIMER--0) 
.(VI:H-SNELH-GEN-,DCtSEER-UITSNH-05)) 

E-BUITEN-UERK- 
.= (E_I~P~D2l.-DP~D3lN+E-DP~O3l.-DP~02lN).-DOSEER-N 
.= S(BUITEN-UERK-TIMER~=BUITEN~NERK~TIJD-) 

;“““““““““‘“““’ 

;- ssrpsssing groentijden - 
;““““““‘-“.“-“‘-‘- 
S(GRDEN-TIJD-MAX-Ol-GRDEN-TIJD-NAX-BER-01) .= E-R~~-Ol+E-RDW-O2+E-ROaD-D3+ERDaD_04 
S(GRDEN-TIJD-HAX-OZ=GROEN-TIJD-NAX-BER-02) .= E-ROOD~-O~*E-RO~~-~~+E-R~~~-D~+E~R~DC~I-O~ 
S(GRDEN-TIJD-NAX-03=GROEN-TIJD-MAX-BER-03) .= E-R~~~~-D~*E-R~-D~+E_R~~~~+E-~RO~I~D~ 
S(GRDEN-TIJD-MAX-w=GROENTIJD-NAX-BER-D4) .= E-R~~-Dl+E~R~-D2+E-RDW~D3+E-~R~DCx)~D4 

;“““““““““‘“““““““-“-“--.--.---.--.-. 
-- doseren op de rijban vuuit de richting Noogvlielt - , 
;“““““““““‘““““““““““-.-------.-..-- 

S(PRINT Dll-‘B’) 
S(PRINT-Oll-’ ‘) 

.= S-DK-012 

.= E-DK-012 
S(PRINl~Dl2=‘#‘),S-GRDEN-01 .= ERDDD-Dl 
E~CNJTRUIN-01 .= S-GROEN-01 
S(PRINI OlZ=‘X’),S GEEL Dl .= E-GROEN-01 
S(PRINT-012=~*~),S~RDDD~Dl .= E GEEL Dl 
S(PRINT-013=‘<8) .= S-DK Di1 
S(PRINT~OlJ=’ ‘) .= E~DK~Oll 
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SCPRINT Otl=‘>‘) 
S(PRINT-02l=’ ‘) 

.= SOK-022 

. = E-DK-022 
S(PRINT~022=‘#1),S~GROEN~D2 .= ERCXXb-02 
E-DNTRUIM-02 .= S-GROEN-02 
S(PRINT 022=‘X’),S GEEL 02 .= E GROEN 02 
S(PR1NT~022=‘*‘),S~R000~02 .= EIGEEL-ö2 
S(PRINT OU=‘<‘) 
S(PRINT:D23=’ ‘) 

.= S-DK-021 

.= E-DK-021 

S-DNTRUIM-02 .= S(R~-TIMER-D2=DNTRUIl4~TIJD~D2) 

;“““““““‘--“‘-“““““-“--“‘---------.----- 
;- dosersn op ds rijbsm vsrdt de richting Dordrecht - 
;“““““““““‘““““““““““---------.----. 

S(PRINT 031=‘,‘) 
S(PRINTID3l=’ ‘) 

.= S-DK-032 

.= E-DK-032 
QPRINT O32=‘#‘),S-GRaN-03 .= ERODD-03 
E-CUTRUïM-03 .= S-GRaN-03 
S(PRINT 032=‘X’),s GEEL 03 . = E-GR#N-03 
S(PRINT~O32=“‘),S~RDDD~03 .= E-GEEL-03 
S(PRINT 033=‘<‘) .= S DK 031 
S(PRINT~D33ra ‘) .= EbKID31 

E-GROEN_03 .= E_IUK_GROEN_Oi._~EER_+S_WSEER_+E_OP_031._WSEER~N+S_BOITEN~~RK~ 
E GEEL 03 
EIROU?ID3 

.= E-bL4X-GEEL-IB 

.= <~S-R~-Dl+S-RWD-D2+S$NTRUIbl~Dl+S~CU4TRUIl4~D2). 
.,~IN~R~~D3N.~R~~Dl.~R~~D2.~~TRUI~~Dl.~~TRUIM~D2).~~EER~.~IW~~RK~+ 
+E-DP~D2l.-DP~D31.-DOSEER~N+S-ROOD-D2.-DOSEER-N.-DP~D21 

S-DNTRUIM-03 .= S(RDC0-TIWER-D3=DNTRUIM~TIJD-D3) 

S(PRINT Ml=‘>‘) 
QPRINT-Ml-’ ‘) 

.= S-DK-042 

.= E-DK-042 
SIPRINT O42=‘#‘),S-GROEN-04 .= ERWD-04 
E~CUTRUï~$4 .= S-GROEN-06 
S(PRINT 042=‘X’) S GEEL 04 
S(PRINTr042=1=I);SIR~104 

.= E GROEN 04 

.= E-GEEL ö4 
S(PRINT 043=‘<‘) .= S-DK 61 
S(PRINTIDb3=’ ‘) .= EbKIDbl 

E GROEN 04 .= E_rUXGRoEN_o4.-D~EER_*SoOSEERfEoP_OS1.-D~EER-N+S-WITEN-~RK- 
E-GEEL ö4 
EIRDDDID4 

.= E-RkX-GEEL-04 

.= <(S-RDDO-Dl+S-R~-D2+S~DNTRUI~~Dl+S~DNTRUIM~O2). 
.~~IN~R~~o4N.~R~~D1.~R~~D2.~~TRUI~~D1.~atTRUI~~O2).~DOKER~.~IN~YERK~+ 
*E~DP~O2l.~DP~031.~D~EER~N+E~WITEN~CIERK~+S~R000~D2.~DOSEER~N.~DP~D2l 

S_OlTRlJIM-04 .= S(R~-TIMER~D4=ONTRUIW~TIJD~Db) 

;“““““““““‘““’ 

;- bmry signsslgroepen - 
;“““““““““‘““’ 

S(PRINT~D71=‘~‘) .= S-DK-073 
S(PRINT 071=’ ‘) .= E-DK-OZ 
S(PRINT O~=‘#‘,,S_GRDEN~O7 .= E-RDCD-07 
S(PRINT~D~=~*~),S~RDDD-07 .= E-GROEN-07 

E GADEN-07 .= E-DDSEER- 
EIROOD- .= SOOSEER- 
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S(PI;LINT D81=‘>‘) 
S(PI;!INTZOBl=’ ‘1 

.= SeDK-085 

.= E-DK-D85 
S(PR!INT D82=‘#‘),SaGRDEN-D8 .= ER000-08 
S(PR:INT-osz=lc’),S-ROOD_OB .= E-GROEN- 

E-GROEN-D8 .= E-DOSEER- 
ERCCO-08 .= S-DDSEER- 

;“““““““““‘““““““““““-....-. 

-- die procedure voor het printen van getallen - 
I 

;“““““““““‘““““““““““----.-. 
S(NlJHBER~ll=GRDEN-TIJD-HAK-Dl) 
S(NUWBER-13=GRDEN~TIJD~MK~D3) 

,SPRINT~ll,E~Pr;~INT~ll .= SmPROC- 

S(NlJHBER-15=100~BELAST-N1EW~D5) 
,S-PRINTm13,E-Pfi!INT-13 .= SmPRtX- 
,S-PRINT-15,EPC!INT-15 .= SPRCtC- 

S(NUHBER-17=lDDD”BELAST~NIEW~D6~ ,S-PRINT-lt,E~PR!INT-17 .= SmPRDC- 
S(NUHBER~l9=1DDD=BELAST~AFGEVL~D~~ ,S-PRINT 19,E-PRINT-19 .= S-PRtX- 
S(NlMBER-2l.lDDD”BELAST-AFGEVL-D6) ,S-PRINT-21,E PRINT 21 .= S PROC 
S(NlMBER-23=GROEN-TIJD-HAK-BER-Dl) ,S~PRINTr;Z3,E~PRINT~23 .= SIPROtI 
S(NUrBER-25=GRDEN-TIJD-HAK-BER-03) ,SmPRINT-2S,EPRINT-25 .= SPRDC- 
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