
II02-jo'J

Onze MER-studie van de N381
is klaar. En U kunt uw

mening nu ook beter vormen.

Samenvatting Trace/MER-studie N381 Drachten - Drentse grens



Ouikerconstruetie Compagnonsvaart bij Ontwijk, duikerconstructie, trace vaart westzijde.
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Studiegebied



1 Achtergronden en doeLstellingen

Deze notitie beschrijft de resultaten van de trace/merstudie die de Provincie Fryslan heeft

uitgevoerd naar de N381, de verbinding van Drachten, via Donkerbroek en Oosterwolde richting

Appelscha.

Het onderzoek is nu afgerond. De problemen zijn onderzocht. Er zijn alternatieven ontwikkeld.

En er is gekeken naar de effecten van die alternatieven. De resultaten hiervan staan beschreven

in 4 onderzoeksrapporten. Maar voor de goede orde: de provincie heeft nog geen keuze

gemaakt. Oat besluit zal pas eind 2003 worden genomen, mede gebaseerd op de resultaten

van de inspraak, die loopt van 18 augustus tot 14 september.

Deze brochure geeft een samenvatting van de aile onderlOeksrapporten. Bent u ge'lnteresseerd

in het gehele onderlOeksrapport? Vraag het complete rapport dan op bij de provincie Fryslan,

afdeling Voorlichting. Verkeer en vervoer. Postbus 20120, 8900 HM Leeuwarden, t.a.v. H. Klaren.

Kwaliteit en functie van de N381
Waarom is deze studie uitgevoerd? Het antwoord laat zich raden. De N381 is de belangrijkste

verbinding tussen de provincies Fryslan en Drenthe, waarvan in het PVVP (provinciale verkeer·

en vervoersbeleid) is geconstateerd dat de kwaliteit van deze route sterk te wensen over laat.

Vooral de snelheid en doorstroming worden als probleem genoemd. Bij een weg met een

lO'n belangrijke economische betekenis ziet de provincie het Iiefst een maximumsnelheid

van 100 km/uur. Nu is de snelheid op het grootste deel 'slechts' 80 km/uur.

Maar er spelen ook nog andere verkeersproblemen in het gebied:

• verkeersonveiligheid op enkele plaatsen;

• hinder voor woningen langs de N381;

• een deel van het verkeer richting Assen rijdt 'binnendoor'.

Dit sluipverkeer zou eigenlijk gebruik moeten maken van de N381.

Om deze problemen op te lossen, wil de provincie de N381 'opwaarderen' tot een autoweg met

een maximumsnelheid van 100 km/uur. Dit betekent dat er ongelijkvloerse kruispunten moeten

worden aangelegd en waar nodig twee rijstroken per richting moeten komen. De economische

kernlOnes in de regio worden onderling veel beter bereikbaar.
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Zorgvuldige en integraIe afweging van belangen
Voor de ombouw van een weg tot autoweg met een maximumsnelheid van 100 km/h uur moet

op grond van de Wet Milieubeheer een m.e.r.·procedure (milieueffectrapportage) gevolgd worden.

Daarom zijn van verschillende mogelijke traces de milieueffecten onderzocht. zodat verkeer- en

milieueffecten goed tegen elkaar afgewogen kunnen worden. Maar ook de effecten op het woon­

en leefmilieu en op de landbouw zijn onderzocht en bepalen mede de keuze voor het trace en

de vormgeving van de nieuwe weg.

Een open planproces: de N381 en U
Een m.e.r.-procedure is een wettelijke procedure waarin overleg met betrokken gemeenten

en andere relevante partijen al "standaard" is. Bij deze m.e.r.-/tracestudie is er echter ook

voor gekozen om bewoners, belanghebbenden, buurt organisaties en klankbordgroepen actief

bij de planvorming te betrekken. Vandaar ons thema "De N381 En U".

AI bij het vaststellen van de te onderzoeken trace-alternatieven (in de Startnotitie) is de

bevolking geraadpleegd en zijn klankbordgroepen gevormd die plaatselijke en maatschappelijke

belangen naar voren hebben gebracht. Bij de keuze van alternatieven en bij de effectbeschrijving

is dit opnieuw gebeurd. Ais bewoner van het gebied. heeft u dat ongetwijfeld al gemerkt.

Een samenvatting als hulpmiddel om tot een keuze te komen
De projectnota/MER N381 is nu dus klaar. Maar er is nog geen conclusie getrokken over een

beste oplossing. Dat gebeurt pas nadat aile inspraakreacties verwerkt zijn. Dus ook uw reactie

speelt daarbij een roll Naast een meer 'technische' samenvatting van de projectnota/MER.

is daarom deze publiekssamenvatting gemaakt met als doel de belangrijkste resultaten van

het onderzoek voor iedere betrokkene op een inzichtelijke wijze duidelijk te maken. En om

u in staat te stellen uw mening beter te kunnen vormen.
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2 Van problemen naar mogelijke oplossingen

Uitgebreide probleernanalyse als basis voor rnaatregelen
De verkeersproblemen in Zuidoost-Fryslan vormen de aanleiding voor de studie. Deze zijn in

het vorige hoofdstuk al even aangestipt. Maar hoe groot zijn de verkeersproblemen precies

en wat gebeurt er in de toekomst? En wat speelt er op allerlei andere gebieden, zoals het

landschap, het woon- en leefmilieu en de levende natuur? De huidige situatie en de verwachte

ontwikkelingen voor een groot aantal aspecten staan beschreven in de deelnota 'Inventarisatie

en Probleemanalyse'. In deze samenvatting noemen we de belangrijkste.

Zonder rnaatregelen nernen de verkeersproblernen toe
Het verkeer op de N381 neemt in 2015 volgens de prognoses met 20 a 25 % toe. Vooral tussen

Drachten en Donkerbroek laat het verkeer een groei zien. Naarmate het drukker wordt,

zullen ook de problemen alsmaar toenemen. Zonder maatregelen zal daardoor de doorstroming

verslechteren. Verder in zuidelijke richting neemt de groei van het verkeer af. Het aandeel

vrachtverkeer is met 17% vergelijkbaar met het percentage op autosnelwegen. Dit alles illustreert

de belangrijke economische functie van de weg.

Wat de verkeersveiligheid betreft: de weg is onveiliger dan vergelijkbare wegen in Fryslan.

Met een zekere regelmaat lezen we over ernstige ongevallen. Er zijn weliswaar tijdelijke

maatregelen genomen om de verkeersveiligheid te verbeteren (zoals verkeerslichten op

kruispunten), maar die gaan vaak weer ten koste van de doorstroming van het verkeer.

De verwachte groei van het autoverkeer zal leiden tot verdere verslechtering van de

verkeersveiligheid, zowel op de N381 zelf, als op de sluiproutes door de dorpen in de

omgeving. Ook de hinder en de oversteekbaarheid van de N381 worden door de toenemende

verkeersdruk langzaam maar zeker problematischer.

Natuur en cultuurhistorie vereisen de nodige zorgvuldigheid
Het gebied dat de N381 doorkruist, bestaat voor een groot deeI uit waardevol en kwetsbaar

landschap. Het gaat daarbij om bijzondere cultuurhistorische waarden, zoals het Landgoed

Ontwijk bij Donkerbroek en de Opsterlandse Compagnonsvaart (turfroute). Maar ook om

ecologische waardevolle zones: gebieden die met het oog op de flora en/of fauna als

"bijzonder" zijn aan te merken. Voor het Koningsdiep, het Wijnjeterper Schar, de Tjonger

en het Drents-Friese Wold gelden zelfs speciale richtlijnen ter bescherming

van bijzondere vogels en vegetatie (Vogelrichtlijn en Habitatrichtlijn). Op het kaartje hiernaast

zijn deze gebieden aangegeven.

7



De provincie werkt op dit moment aan voorstellen voor de vormgeving van de ecologische

hoofdstructuur. Hierbij wordt gekeken naar mogelijke maatregelen die een goede verbinding

tussen aile gebieden combineren met behoud van de bijzondere flora en fauna. De stuurgroep

heeft uitdrukkelijk uitgesproken dat de maatregelen die hiervoor worden ontwikkeld in aile

alternatieven voor de N381 worden meegenomen. Want natuur en cultuurhistorie vereisen de

nodige zorgvuldigheid.

landbouw in kaart gebracht
De verschillende landbouwbedrijven rondom de N381 zijn voor het project in kaart gebracht.

zodat hier bij het ontwikkelen van traces rekening mee gehouden kan worden. Het is de

bedoeling landbouwgronden zo min mogelijk te doorsnijden en goede ontsluiting van

landbouwverkeer via het onderliggend wegennet (bijvoorbeeld door de aanleg van

landbouwtunnelsl te behouden. Maar bij het aanleggen van een nieuwe weg zijn dit

soort gevolgen niet altijd te voorkomen. Bovendien houden we er rekening mee dat de

landbouw in de toekomst minder intensief zal worden. Hierdoor zal de landbouw beter

kunnen integreren met de natuurontwikkeling.

Bodem en waterhuishouding in relatie tot natuur en landschap
Voor de tracestudie zijn ook aspecten zoals de bodemkwaliteit en de waterhuishouding

gedetailleerd onderzocht. De benodigde aandacht voor bodem en waterhuishouding hangt

samen met de gewenste natuurontwikkeling.
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Drie deeltrajecten
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3 Selectie en uitwerking van alternatieven

Onderscheid in drie deeltrajecten voor een passende oplossing
In de probleemanalyse is gebleken dat de N381 niet overal even druk zal worden. En ook de

natuurwaarden zijn niet overal dezelfde. De N381 is daarom verdeeld in drie deeltrajecten.

Voor elk van die deeltrajecten is afzonderlijk bepaald welke alternatieven mogelijk zijn om de

verkeerskundige problemen op te lossen, zonder de natuur onevenredige schade aan te brengen.

De onderscheiden deeltrajecten zijn:

1. Van Drachten tot aan de aansluiting met de N380 bij Donkerbroek;

l. Van Donkerbroek (N380) tot de aansluiting met de N351 bij Oosterwolde;

3. Van Oosterwolde (N351) tot aan de Drentse grens.

Tussen Drachten en Donkerbroek extra rijstroken
Tussen Drachten en Donkerbroek is de N381 het drukst. In l015 worden hier lO'n 18.000 motor­

voertuigen per etmaal verwacht en op langere termijn (tot l030) ongeveer lO.OOO. Daarom wordt

voor dit trajectdeel uitgegaan van verdubbeling van het aantal rijstroken (twee rijstroken per richting).

Voor het trace zijn twee alternatieven uitgewerkt (zie kaart):

- Alternatief 1 voigt lOveel mogelijk het bestaande trace van de N381. Wei moeten verschillende

bochten in de weg f1auwer worden gemaakt, passend bij het bredere profiel en de hogere

maximumsnelheid van de weg. Ook zal de weg over een groot gedeelte naast de bestaande

weg komen te Iiggen. onder andere ter plaatse van Wijnjewoude en Klein Groningen.

Dit wordt voorgesteld omdat op de bestaande weg niet een enkelbaans weg past.

- In Alternatief l is het trace van de N381 rechtgetrokken tussen Wijnjeterper Schar en de

aansluiting Donkerbroek. In een subalternatief (la) loopt het trace ter hoogte van de

Peelrug weer terug naar de bestaande route van de N381. lOdat het trace beter aansluit

bij de verkavelingsrichting. Hierdoor worden minder bestaande percelen doorsneden.

Oat verdubbeling van het aantal rijstroken tussen Drachten en Donkerbroek als uitgangspunt is

genomen, betekent overigens niet dat deze verdubbeling al direct uitgevoerd moet worden.

Als eerste fase kan een weg met een rijstrook per richting worden aangelegd. met de

mogelijkheid om deze op langere termijn te verdubbelen (daar wordt dan bij de aanleg van

de eerste fase at rekening mee gehouden).

Verschillende mogelijkheden voor het trajectdeel Donkerbroek - Oosterwolde
Voor het traject Donkerbroek - Oosterwolde zijn eveneens twee alternatieven uitgewerkt:

een waarbij het aantal rijstroken gelijk blijft (een rijstrook per richting) en een waarbij

uitgegaan wordt van verdubbeling (twee rijstroken per richting). Deze alternatieven worden

respectievelijk het "lxl-alternatief" en het "lxl-alternatief" genoemd. Een verdubbeling van

het aantal rijstroken is hier niet zozeer nodig met het oog op de hoeveelheid verkeer,

maar wei met het oog op de netwerkstructuur in de regio.
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Alternatieven Drachten . Donkerbroek

Nulplus alrematier

2X2 alternotief 1

2X2 olternatief 2& 20
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Bij een profiel met een rijstrook per richting kan het bestaande trace van de N381 nagenoeg

gevolgd worden. Bij verdubbeling van het aantal rijstroken is dat niet goed mogelijk,

vanwege het grotere ruimtebeslag. Daarom is voor het 2X2-alternatief een nieuw trace

ontworpen, direct oostelijk van de Opsterlandse Compagnonsvaart. Er is ook nog een subalternatief

gemaakt waarbij een deel van de vaart omgelegd wordt, zodat de verdubbelde N381 aan de

westkant van de (verlegde) vaart kan blijven Iiggen. Dit scheelt twee bruggen en leidt tot

minder doorsnijding van bestaande (Iandbouw)percelen.

Ten zuiden van Oosterwolde beperkte ingrepen
Voor het traject Oosterwolde - Drentse grens is maar een alternatief uitgewerkt: een tweestrooks

autoweg (een rijstrook per richting) op het bestaande trace. De weg is hier minder druk,

zodat verdubbeling van het aantal rijstroken niet nodig is. Bovendien zou dat een grote ingreep

betekenen in het nationaal park Drents Drents-Friese Wold.

Geen gevaarlijke kruispunten meer
Voor aile genoemde alternatieven geldt dat in de toekomst aileen nog ongelijkvloerse aansluitingen

op de N381 zullen voorkomen. Het aantal punten waar men de N381 op en af kan rijden wordt

minder, om de veiligheid en de doorstroming van het verkeer te garanderen. Bovendien zijn

ongelijkvloerse aansluitingen duur en vergen ze veel ruimte. In totaal krijgt de N381 tussen

Drachten en de Drentse grens zes aansluitingen: Wijnjewoude, Donkerbroek, Oosterwolde Noord

en Zuid, Appelscha Noord en Zuid. Relatief kleine wegen worden niet aangesloten op de N381,

zodat deze in de toekomst ook rustig en klein blijven.

Een grote afstand tussen verschillende aansluitingen kan er wei toe leiden dat de N381 een te

grote barriere wordt voor fietsers en landbouwverkeer. Daarom worden voor deze groepen op

verschillende plaatsen tunnels onder de N381 gemaakt. De mogelijke locaties van de verschillende

aansluitingen en fiets- en landbouwtunnels zijn op de tracekaartjes aangegeven.

Bestaande wegenstructuur blijft op maaiveld
Op de plaatsen waar de N381 aansluit op het onderliggende wegennet wordt de N381 in principe

over de bestaande wegen heen geleid. De bestaande (wegen)structuren, inclusief parallelwegen

en fietspaden, kunnen dan zoveel mogelijk behouden blijven. Dit is belangrijk omdat op veel

plaatsen de aansluitingen vlakbij bestaande bebouwing Iiggen. Deze bebouwing kan bij een

hoge Iigging van de N381 gespaard worden. Bovendien kan een aansluiting op een aantal

plaatsen gecombineerd worden met een brug over een recreatieve vaarroute (Opsterlandse

Compagnonsvaart of Tjonger).

13



Maatregelen op het onderliggend wegennet
Het onderliggend wegennet zal bij elk van de alternatieven worden ingericht als 60 km/uur­

gebied (binnen de bebouwde kom 30 km/uur). De verhoging van de snelheid op de N381 in

combinatie met de verlaging van de snelheid op andere wegen. zorgt ervoor dat al het doorgaande

verkeer wordt gebundeld op de N381. Het onderliggend wegennet wordt rustiger en veiliger.
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Altematieven Donkerbroek - Oosterwolde

Nulplus altematief

lX2 altemoNet

2X2 a/tematiet en trace variant
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4 Wat zijn de effecten van de tracealternatieven?

Het nul- en nulplusalternatief als referentiekader
Het is belangrijk am een goed beeld te krijgen van de effecten van de verschillende trace­

alternatieven. zijn deze vergeleken met de toekomstige situatie als geen, of slechts bescheiden

maatregelen worden genomen. De toekomstige situatie zander extra maatregelen heet het

"nulalternatief" of de "autonome situatie". In het "nulplusalternatief" is onderzacht of met

relatief eenvoudig en goedkoop uit te voeren maatregelen een verbetering van de verkeerssituatie

bereikt kan worden. De N381 houdt in dit alternatief zijn huidige trace. Een deel van de bestaande

aansluitingen wordt ongelijkvloers gemaakt, maar op plaatsen waar onvoldoende ruimte is voor

za'n aansluiting, komt een rotonde. Verder vervallen oak in het nulplusalternatief enkele bestaande

kruisingen en komen er op verschillende plaatsen fiets- en landbouwtunnels. De maatregelen in

het nulplusalternatief zijn echter niet voldoende am de N381 tussen Drachten en Oosterwolde

tot een volwaardige autoweg te maken, met een maximumsnelheid van 100 km/huur.

Aileen op het trajectdeel Oosterwolde . Drentse grens (waar nu oak al een maximumsnelheid

van 100 km/ uur geldt) is dat wei mogelijk.

Drachten - Donkerbroek: woonmilieu versus groen milieu
De verdubbeling van het aantal rijstroken in de verschillende tracealternatieven heeft een gunstig

effect op verkeer· en vervoersaspecten: de doorstroming wordt verbeterd, sluipverkeer wordt

tegengegaan en de verkeersveiligheid neemt toe. In het nulplusalternatief kan aileen een

verbetering van de verkeersveiligheid worden bereikt, maar de doorstroming van het verkeer

verbetert niet. En dat is tach een belangrijk doel van de beoogde reconstructie.

De verschillende tracealternatieven gaan aile in meer of mindere mate ten koste van het landschap.

Vooral in alternatief 2 is sprake van een grote aantasting van het open landschap.

Maar alternatief 2 scoort daarentegen beter op woon- en leefmilieu dan alternatief 1, dat zaveel

mogelijk de bestaande weg voigt. In alternatief 1 nemen vooral geluidhinder en 'visuele hinder'

(vermindering van het uitzicht) toe. Bij de uitwerking zal nag gedetailleerd naar de effecten op

de geluidshinder gekeken worden.

De effecten van het subalternatief 2a blijken weinig af te wijken van de effecten van alternatief 2.

Alternatief 2a (waarbij het trace ter hoogte van de Peelrug weer terug loopt naar de bestaande

route van de N381) blijkt niet gunstiger te zijn voor natuur en landschap en scoort iets slechter

op het aspect woon- en leefmilieu.
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Alternatieven Oosterwolde . Drentse grens

Nulplu5 aftematie'

1X2 o/tematief
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Donkerbroek - Oosterwolde: sloop van woningen versus doorsnijding landschap
De verkeer- en vervoerseffecten op het trajectdeel Donkerbroek - Oosterwolde zijn vergelijkbaar

met die op het trajectdeel Drachten - Donkerbroek. Ook hier geldt dat beide tracealternatieven

de bereikbaarheid en de verkeersveiligheid verbeteren, terwijl het nulplusalternatief de

geconstateerde verkeer- en vervoersproblemen onvoldoende oplost.

Het lX2-alternatief gaat uit van het bestaande trace, zodat het landschap minimaal wordt aangetast.

Ook de levende natuur heeft daardoor minder last van de weg. En voor het oplossen van de

verkeer- en vervoersproblemen is verdubbeling van dit trajectdeel niet noodzakelijk. Het volgen

van het bestaande trace heeft echter als nadeel dat het rijksmonument Ontwijk dicht langs de

weg komt te liggen en dat 11 bestaande woningen moeten verdwijnen. Dat komt doordat een

autoweg met ongelijkvloerse aansluitingen toch meer ruimte nodig heeft dan de bestaande weg,

ook al komen er geen extra rijstroken bij.

In het 2X2-alternatief (waarbij het aantal rijstroken wordt verdubbeld), wordt een nieuw trace

gevolgd aan de oostzijde van de vaart. Ook in dat geval moeten er woningen verdwijnen,

maar dat zijn er 'slechts' twee. De versnippering van het landschap door verschillende wegen

aan beide zijden van de vaart en de doorsnijding van een archeologische vindplaats leiden

echter tot een negatieve beoordeling voor het landschap. Misschien kunnen de negatieve

effecten op dit trajectdeel worden beperkt door een combinatie van de beide alternatieven,

waarbij de N381 niet wordt verdubbeld, maar wei wordt verlegd. Dit zal de komende tijd nader

worden onderzocht.

Het subalternatief waarbij een deel van de vaart wordt omgelegd (een variant op het

2x2-alternatief), heeft iets minder nadelige effecten op het landschap dan het 'standaard'

2x2-alternatief, maar leidt niet tot lagere kosten (zie ook hierna).

Oosterwolde - Drentse grens: relatief bescheiden effecten
Voor het trajectdeel Oosterwolde - Drentse grens is maar een alternatief onderzocht, dat bovendien

in veel opzichten Iijkt op het nulplusalternatief. In zowel het tracealternatief als het nulplusalternatief

is uitgegaan van een rijstrook per rijrichting en ongelijkvloerse aansluitingen. Daarmee worden

de verkeersproblemen afdoende opgelost. De beide alternatieven hebben een licht negatief

effect op het woon- en leefmilieu en op bodem- en grondwaterkwaliteit, maar hebben nauwelijks

effect op het landschap en de levende natuur.
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Verdubbeling van het aantal rijstroken is duur
Bij de keuze van een voorkeursalternatief kunnen ook de kosten van de alternatieven een rai

spelen. Met name verdubbeling van het aantal rijstraken is een kostbare zaak:

- Het trajectgedeelte tussen Drachten en Donkerbraek is met kosten van rand de 50 miijoen eura

het duurste, maar de verschillen tussen de onderzochte tracealternatieven zijn relatief klein:

een trace dat zoveel mogelijk het bestaande trace van de N381 voigt (alternatief 1)

is zo'n 10% duurder dan het 'rechtgetrokken' trace (alternatief 2) .

. Op het trajectgedeelte Donkerbroek-Oosterwolde zijn de verschillen tussen de alternatieven

grater, omdat hier het aantal rijstroken verschillend is. Ais het aantal rijstroken wordt

verdubbeld, kost aanpassing van dit trajectdeel naar verwachting 30 miljoen eura

(of 31 miijoen voor het subalternatief). Zo niet dan volstaat een bed rag van 19 miijoen eura.

- Voor de maatregelen op het traject Oosterwolde-Drentse grens wordt een kostenpost

van ongeveer 12 miijoen eura geraamd.
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Compagnonsvaart bij Ontwijk. brugconstruetie. trace vaart oostzijde.
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5 Het 'meest milieuvriendelijke alternatier (MMA)

Waar moet het 'meest milieuvriendelijke alternatief' aan voldoen?
Het meest milieuvriendelijke alternatief (MMA) is een verplicht onderdeel van een MER. In de

Startnotitie staat hierover: "Nadat de milieugevolgen van de alternatieven zijn beschreven,

zal worden aangegeven welke (combinaties van) maatregelen mogelijk zijn om de milieugevolgen

zoveel mogelijk te voorkomen, te beperken of te compenseren. Het MMA zal worden gezocht

binnen de bestaande alternatieven". In de Richtlijnen voor het MER is de eis toegevoegd dat

het MMA wei realistisch moet zijn: ook het MMA moet aan de doelstelling voldoen dat er een

structurele oplossing komt voor de verkeersproblemen in Zuidoost Fryslan.

Het MMA: een smal profiel zo veel mogelijk over het huidige trace
Het MMA is een alternatief waarbij de weg zo min mogelijk de bestaande landschappelijke

structuren aantast. Tussen Drachten en Donkerbroek is dat alternatief 1, omdat dit alternatief

zoveel mogelijk het bestaande trace van de N381 voigt. Op het traject tussen Donkerbroek en

Oosterwolde heeft het trace met slechts een rijstrook per richting de minst nadelige effecten op

het milieu. Voor beide trajectdelen geldt dat het nulplusalternatief weliswaar nog minder ingrijpt

in het milieu, maar met het nulplusalternatief worden de verkeersproblemen in Zuidoost Fryslan

niet op een structurele manier opgelost. Op het trajectdeel Oosterwolde - Drentse grens voldoet

het nulplusalternatief echter wei aan deze voorwaarde. Daar geldt het nulplusalternatief derhalve

als het MMA.

Extra maatregelen om de milieukwaliteit te verbeteren
In het MMA wordt gezocht naar extra maatregelen om het milieu te beschermen. Veel van de

mogelijkheden hiertoe zijn echter ook al 'standaard' opgenomen in de andere alternatieven.

Het gaat daarbij vooral om maatregelen ter versterking van ecologische verbindingszones,

bijvoorbeeld door natuurvriendelijke oevers langs het Koningsdiep en de Tjonger, aanleg van

kleinwildrasters, faunapassages en optimalisatie van inrichting en beheer. In het meest

milieuvriendelijke alternatief worden dergelijke voorzieningen nog verder uitgebreid.

Daardoor krijgt natuurontwikkeling nog meer kans en worden ecologische verbindingen

geschikt voor grotere diersoorten, zoals reeen, edelherten en wilde zwijnen.

Bij de uitwerking van het plan zal nog op detailniveau worden gezocht naar maatregelen om

de nieuwe weg optimaal in te passen in het landschap en negatieve effecten te verminderen.
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Situatie bl} Weinterp. ongelijkvloerse aansluiting trace 2
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6 Nog geen voorkeur uitgesproken

Op dit moment (zomer 2003) is er nog geen voorkeur uitgesproken voor een van de varianten.

Provinciale Staten heeft ingestemd met de bekendmaking van het MER, maar zonder een voorkeur

uit te spreken. Dat is bewust gebeurd, omdat de provincie nog nader onderzoek wi! verrichten

naar onder andere geluidhinder. Bovendien willen we de reacties van u als beianghebbende

afwachten en meenemen bij de afweging.

Het is bekend dat er in het gebied verschillende over de alternatieven wordt gedacht. De afweging

moet daarom met de grootste zorgvuldigheid gebeuren. Om die reden wordt ook de reactie van

de wettelijke adviseurs en de commissie Commissie m.e.r. afgewacht.

Eind 2003 zal op basis van aile reacties een voorkeurstrace worden vastgesteld. Het voorkeurstrace

zal vervolgens in nauw overleg met de belanghebbenden worden uitgewerkt. Rond de zomer van

2004 zal dan naar verwachting een definitief tracebesluit door Provinciale Staten worden genomen.

Eind 2003

Begin 2004

lomer 2004

Vaststellen voorkeurstrace

Uitwerking voorkeurstrace

Definitief tracebesluit ProvinciaIe Staten
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