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Leeswijzer

Voorliggende Planstudie BesluitMER N 340/N48 bestaat uit verschillende delen: samenvatting, deel
A, deel B en verschillende bijlagen. Voor een aantal aspecten zijn er daarnaast nog losse
achtergronddocumenten uitgebracht. Het betreft de aspecten: Verkeer en vervoer, Natuur,
Landschap en cultuurhistorie en Archeologie.

De Planstudie BesluitMER is opgesteld ten behoeve van de besluitvorming over het Provinciaal
Inpassingsplan, dat de aanpassing van de N 340 mogelijk moet maken

Samenvatting

De samenvatting geeft snel inzicht in de belangrijkste resultaten en conclusies van de
milieubeoordeling.

Deel A

In deel A staat de kern van de Planstudie BesluitMER N 340/N48. Dit deel is voornamelijk bedoeld
om de besluitvorming te ondersteunen en is vooral geschreven voor diegenen die geinteresseerd
zijn in de analyse op hoofdlijnen. Deel A bestaat uit de volgende hoofdstukken:

e Hoofdstuk 1: Dit rapport

e Hoofdstuk 2: Planstudie BesluitMER N 340/N48

e Hoofdstuk 3: Combinatiealternatief en inrichtingsvarianten
¢ Hoofdstuk 4: Verkeerskundige analyse

e Hoofdstuk 5: Overzicht effectbeoordeling

e Hoofdstuk 6: Voorkeursalternatief initiatiefnemer

In hoofdstuk 1 wordt kort en bondig de aanleiding voor de Planstudie BesluitMER besproken en
worden de hierbij betrokken partijen genoemd. Hoofdstuk 2 geeft een uitgebreide beschrijving van
het nut en de noodzaak van dit project. Tevens wordt beschreven wat de geschiedenis van het
project is en hoe de Planstudie BesluitMER tot stand is gekomen. In hoofdstuk 3 komt het proces
van de ontwikkeling van de inrichtingsvarianten aan bod met de daarbij geldende uitgangspunten.
Hoofdstuk 3 wordt afgesloten met een beschrijving van de verschillende inrichtingsvarianten per
deeltraject. Hoofdstuk 4 gaat in op de verkeerskundige beoordeling van de inrichtingsvarianten.
Hoofdstuk 5 geeft een overzicht van de effecten, op basis waarvan de verschillende
inrichtingsvarianten met elkaar worden vergeleken. Tevens geeft het hoofdstuk een samenvatting
van de resultaten van de effectbeoordeling met de belangrijkste conclusies. Het vijfde hoofdstuk
wordt afgesloten met een beschrijving van de Meest Milieuvriendelijke Variant (MMV) voor de
inrichting van de weg. Het laatste hoofdstuk van deel A beschrijft het voorkeursalternatief voor de
inrichting (VKA) van de initiatiefnemer, Gedeputeerde Staten.

Deel B

Een abstractieniveau dieper gaat deel B van het milieueffectrapport. In deze hoofdstukken worden
onder meer de resultaten per milieuaspect gepresenteerd. Deel B fungeert als onderbouwing van
deel A. De hoofdstukken in deel B zijn:

e Hoofdstuk 7: Effectbeschrijving en -beoordeling
e Hoofdstuk 8: Verkeer en vervoer

e Hoofdstuk 9: Verkeersveiligheid

¢ Hoofdstuk 10: Externe veiligheid

e Hoofdstuk 11: Ruimtelijke ordening



e Hoofdstuk 12: Geluidhinder

e Hoofdstuk 13: Luchtkwaliteit

e Hoofdstuk 14: Natuur

e Hoofdstuk 15: Bodem en Water

e Hoofdstuk 16: Landschap en cultuurhistorie

o Hoofdstuk 17: Archeologie

¢ Hoofdstuk 18: Leemten in kennis en aanzet evaluatieprogramma

In hoofdstuk 7 wordt een algemene inleiding gegeven in de effectbeschrijving en —beoordeling. In
de hoofdstukken 8 tot en met 17 wordt per beoordelingsaspect achtereenvolgens een beschrijving
gegeven van: de referentiesituatie, het beleids- en beoordelingskader, de beoordelingswijze, de
effectbeschrijving en —beoordeling, mitigerende en compenserende maatregelen en leemten in
kennis en informatie. Hoofdstuk 18 geeft een totaaloverzicht van de leemten in kennis die zijn
aangetroffen en geeft een aanzet tot het evaluatieprogramma.

Bijlagen

In de bijlagen is een aantal documenten opgenomen, die gebruikt zijn bij de totstandkoming van dit
BesluitMER. In bijlage 1 is het beoordelingskader te vinden. In bijlage 2 en 3 staan de bijlagen van
respectievelijk verkeersveiligheid en natuur. Bijlage 4 geeft een overzicht van gebruikte peiljaren in
bijlage 2. In de bijlagen 5 en 6 zijn de kaarten van de inrichtingsvarianten, het VKA en de
bijhorende dwarsprofielen te raadplegen. In bijlage 7 is een transponeringstabel opgenomen. In
deze tabel wordt per onderdeel van de richtlijnen voor het BesluitMER aangegeven waar deze
informatie in dit rapport is opgenomen. In de bijlage 8 wordt uitleg gegeven over de gehanteerde
begrippen en afkortingen, gevolgd door een literatuurlijst in bijlage 9.
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1.1

Dit rapport

Aanleiding

De provinciale weg N 340 van Zwolle naar Ommen is in de regio Noord-Overijssel een belangrijke
oost-west verbinding. Ten aanzien van bereikbaarheid, leefbaarheid en verkeersveiligheid voldoet de
N 340 in de huidige vorm niet meer. De Provincie Overijssel wil de situatie verbeteren door de weg
in te richten als een stroomweg. Om wijziging van de weginrichting mogelijk te maken stelt de
Provincie Overijssel een Provinciaal Inpassingsplan (verder: PIP) op. Om het milieu een volwaardige
plaats in de besluitvorming te geven wordt gekoppeld hieraan de zogenaamde procedure van de
milieueffectrapportage doorlopen (verder: m.e.r.-procedure). Gedeputeerde Staten vervullen daarbij
de rol van initiatiefnemer van het project en Provinciale Staten zijn het bevoegd gezag en besluiten
over de vaststelling van het PIP.

Maatregelen om problemen op de N 340 op te lossen zijn kostbaar en kunnen aanzienlijke gevolgen
hebben voor mens en milieu. Het is daarom belangrijk dat er een zorgvuldige procedure wordt
doorlopen. De spelregels hiervoor zijn vastgelegd in onder andere de Wet milieubeheer.

Eén van de spelregels houdt in dat er voorafgaand aan de besluitvorming een milieueffectrapport
(verder: MER) moet worden opgesteld.

De provincie Overijssel heeft er voor gekozen om twee m.e.r.-procedures in één proces uit te
werken met twee juridische stappen, te weten:

e De Planstudie PlanMER, gekoppeld aan een provinciale Structuurvisie.

e De Planstudie BesluitMER, gekoppeld aan het PIP.

Als formele start voor de m.e.r.-procedure is in oktober 2007 de startnotitie gepubliceerd. In de
startnotitie is het voornemen van de Provincie Overijssel om de N 340 op te waarderen en hiervoor
de m.e.r.-procedure te doorlopen toegelicht en is de beoogde aanpak bij het opstellen van dit
milieueffectrapport beschreven. De startnotitie is eind 2007 ter inzage gelegd waarbij een ieder in
de gelegenheid is gesteld zijn of haar zienswijze in te brengen. De startnotitie is ook voorgelegd aan
de onafhankelijke Commissie voor de milieueffectrapportage (verder: Commissie m.e.r.) die, mede
op basis van de ingebrachte zienswijzen, in februari 2008 heeft geadviseerd over de richtlijnen voor
het MER. De definitieve richtlijnen zijn vervolgens in juni 2008 door de Provinciale Staten van de
Provincie Overijssel en de gemeenteraden van Zwolle, Dalfsen en Ommen vastgesteld.

In januari 2009 is de Planstudie PlanMER ter ondersteuning van de besluitvorming over de
Structuurvisie gepubliceerd. Het doel van de Planstudie PlanMER is het ondersteunen van de
besluitvorming over het voorkeursalternatief dat in de Structuurvisie is vastgesteld: het
Combinatiealternatief. Daarvoor zijn in de Planstudie PlanMER verschillende tracéalternatieven
ontwikkeld en beoordeeld op de milieugevolgen. De Planstudie PlanMER heeft in februari en maart
2009 ter visie gelegen waarbij een ieder in de gelegenheid is gesteld zijn of haar zienswijze in te
brengen. Tevens is het PlanMER voor toetsing voorgelegd aan de Commissie m.e.r.. De Commissie
m.e.r. heeft geadviseerd een aanvulling op het MER te schrijven. Het MER in combinatie met deze
aanvulling brachten de Commissie m.e.r. tot de conclusie dat in beide stukken tezamen de
essentiéle informatie voor besluitvorming over de provinciale structuurvisie aanwezig is.

In de Structuurvisie N 340/N48 staat het voorkeursalternatief (de tracékeuze) beschreven. Op

14 oktober 2009 hebben Provinciale Staten van Overijssel de structuurvisie vastgesteld met daarin
de tracékeuze. Het Combinatiealternatief is gekozen als definitief tracé voor de N 340 / N48 Zwolle -
Ommen - Arriérveld. Bij het Combinatiealternatief gaat het om een stroomweg met een
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1.2

maximumsnelheid van 100 km/u en met twee en deels vier rijstroken. Vanaf Zwolle tot Ankum is
sprake van een nieuw, iets noordelijker gelegen tracé met 2x2 rijstroken. Daarna sluit de weg weer
aan op het huidige tracé van de N 340 tot aan Varsen (2x1 rijstroken) en gaat dan (2x2 rijstroken)
via de N48 naar de aansluiting op de Omleiding Ommen (N34/N36). Op basis van dit
Combinatiealternatief zijn verschillende inrichtingsvarianten ontwikkeld welke in deze Planstudie
BesluitMER verder uitgewerkt zijn.
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Voor u ligt het eindresultaat van de milieubeoordeling van het combinatiealternatief en de
bijbehorende inrichtingsvarianten: het MER voor besluiten. Dit MER geeft de milieueffecten weer van
alle beoogde ontwikkelingen voor de komende 10 jaar, met een doorkijk naar 2030 op onderdelen.
Door daarbij te kijken naar meerdere inrichtingsvarianten kunnen de milieueffecten expliciet worden
meegewogen in de besluitvorming over het PIP. Bij het opstellen van dit rapport is rekening
gehouden met:

¢ De wettelijke eisen voor de inhoud van een MER zoals vastgelegd in de Wet milieubeheer.

o De aanpak zoals vastgelegd in de startnotitie.

e De richtlijnen voor het Plan- en BesluitMER.

e Het toetsingsadvies van de Commissie m.e.r. over het PlanMER.

Het MER, met daarin de voorkeursvariant van de Gedeputeerde Staten van de Provincie Overijssel,
zal, na instemming van de Provinciale Staten, ter inzage worden gelegd samen met het voorontwerp
van het PIP. De Commissie m.e.r. zal op basis van de richtlijnen en de ingebrachte inspraakreacties
het MER toetsen en de Provincie Overijssel hierover adviseren. Vervolgens kan op basis daarvan het
ontwerp van het PIP worden opgesteld. Dan is er gelegenheid voor het indienen van zienswijzen en
na verwerking daarvan wordt dit gevolgd door een definitieve vaststelling van het PIP. Daarna is er
voor belanghebbenden een beroepsmogelijkheid bij de Raad van State.

Betrokken partijen

De belangrijkste betrokken partijen bij de m.e.r.-procedure zijn:
Initiatiefnemer

Het initiatief voor het opwaarderen van de N 340 ligt bij de Provincie Overijssel. Gedeputeerde
Staten vervullen daarbij de rol van initiatiefnemer van het project.
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Bevoegd gezag

Provinciale Staten hebben als bevoegd gezag in oktober 2009 een structuurvisie N 340/N48
vastgesteld met daarin de keuze voor het zogenaamde Combinatiealternatief.

Om wijzigingen aan de N 340/ N48 juridisch mogelijk te maken wordt een Provinciaal
Inpassingsplan opgesteld. De Provinciale Staten van de Provincie Overijssel zijn verantwoordelijk
voor dit besluit en vervullen daarom ook in deze procedure de rol van ‘bevoegd gezag'.

In onderstaand schema wordt de rol van de initiatiefnemer (GS) en het bevoegd gezag (PS) in het
proces schematisch weergegeven.

Processtappen GS PS
rol: initiatiefnemer rol: bevoegd gezag /
/opsteller vaststellen
1 Nadere verkenning X
2 Startnotitie X
3 Inspraakreacties en advies Cie m.e.r.
4 Statenvoorstel Richtlijnen m.e.r. (voor PlanMER én X
BesluitMER)
5 Statenbesluit Richtlijnen m.e.r. (voor PlanMER én X
BesluitMER)
6 Planstudie PlanMER (onderzoek tracéalternatieven) X
7 Ontwerp Structuurvisie X
8 Zienswijzen en advies Cie m.e.r.
9 Statenvoorstel Structuurvisie X
10 Statenbesluit Structuurvisie X
11 Planstudie BesluitMER (onderzoek X
inrichtingsvarianten)
12 Statenvoorstel ‘Aanvaarding BesluitMER" (toetsing X
aan richtlijnen)
13 Statenbesluit ‘Aanvaarding BesluitMER’ X
14 Voorontwerp PIP? X
15 Inspraakreacties en advies Commissie m.e.r.
16 Ontwerp PIP X
17 Zienswijzen
18 Statenvoorstel PIP X
19 Statenbesluit PIP X
Gemeenten

Het project N 340/N48 ligt in de gemeenten Zwolle, Ommen en Dalfsen. Via de stuurgroep N 340
vindt afstemming met de gemeenten plaats. In de verschillende stadia van besluitvorming kunnen
de gemeenten reageren op de planvorming. VOor vaststelling van het PIP wordt hierover een
standpunt van de betrokken gemeenteraden gevraagd.

Commissie voor de milieueffectrapportage
De Commissie m.e.r. bestaat uit een speciaal voor dit project samengestelde werkgroep van

onafhankelijke deskundigen. De Commissie m.e.r. heeft het bevoegd gezag op basis van de
startnotitie over de richtlijnen voor het MER geadviseerd. Bij het opstellen van het advies is rekening

1 Een BesluitMER moet volgens de Wet door het bevoegd gezag aanvaard worden, een PlanMER niet

2 PIP = provinciaal inpassingsplan = provinciaal bestemmingsplan
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gehouden met ingebrachte zienswijzen op de startnotitie en de adviezen van de wettelijke
adviseurs. Het bevoegd gezag heeft het advies over de richtlijnen inhoudelijk overgenomen. Na de
terinzagelegging van de Planstudie PlanMER in 2009 heeft de Commissie m.e.r. een toetsingsadvies
over het PlanMER uitgebracht met daarbij aanvullende suggesties voor de Planstudie BesluitMER. Na
de terinzagelegging van voorliggend BesluitMER zal de Commissie m.e.r. wederom advies
uitbrengen aan het bevoegd gezag over de juistheid en volledigheid van dit MER.

Consultatiegroep

Gedurende het planproces is de omgeving regelmatig geconsulteerd. In de consultatiegroep zijn
verschillende partijen vertegenwoordigd zoals maatschappelijke organisaties en bewonersgroepen.
De consultatiegroep is gedurende het opstellen van de Planstudie BesluitMER maandelijks bijeen
geweest (zie provinciale website voor een overzicht van deelnemende organisaties in de
consultatiegroep). In deze bijeenkomsten zijn zij op de hoogte gehouden van de tussentijdse
resultaten en ontwikkeling en werd hen gelegenheid geboden om hierop te reageren en (gebieds-)
informatie in te brengen.

Belanghebbenden en andere betrokkenen

Via nieuwsbrieven, publicaties in de media en de provinciale website www.provincie.overijssel.nl/N
340 is bekendheid gegeven aan het planproces en de inhoudelijke voortgang. Ook zijn begin 2009
informatiebijeenkomsten belegd over het PlanMER en de Structuurvisie. Vervolgens zijn in november
2009 ontwerpbijeenkomsten georganiseerd om te komen tot ‘te onderzoeken inrichtingsvarianten’.
De Planstudie/BesluitMER zal ter inzage worden gelegd samen met het voorontwerp van het PIP,
waarbij een ieder gedurende zes weken in de gelegenheid werd gesteld hierop in te spreken. De
terinzagelegging zal bekend worden gemaakt in de nieuwsbrief en in publicaties in de krant.
Vervolgens kan op basis daarvan het ontwerp van het PIP worden opgesteld. Dan is er gelegenheid
voor het indienen van zienswijzen, en na verwerking daarvan wordt dit gevolgd door een definitieve
vaststelling van het PIP. Daarna is er voor belanghebbenden een beroepsmogelijkheid bij de Raad
van State.
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2.1

Planstudie N 340/N48

Nut, noodzaak en kader

De provinciale weg N 340 is in de regio Noord-Overijssel een belangrijke oost-west verbinding.
Vanuit Hardenberg en omstreken rijdt verkeer via de N34, de N36 (omleiding Ommen) en de N48
over de N 340 naar de rijksweg A28 bij Zwolle en vice versa. Aan en in de directe omgeving van de
N 340 liggen de kernen Ommen, Oudleusen en Dalfsen. De N 340 ligt in de Vechtstreek. Een streek
die wordt gekenmerkt door natuur en cultuurhistorie en waar de landbouwsector sterk
vertegenwoordigd is.

De N 340 Zwolle-Ommen heeft een lengte van circa 16 kilometer en is op dit moment vormgegeven
als een gebiedsontsluitingsweg waar een maximumsnelheid van 80 km per uur geldt.

De N 340 is een belangrijke regionale oost-west verbinding
e Rood: provinciale weg.
e Blauw: rijksweg.
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Bij Ommen is de nieuwe omleiding N34 / N36 aangelegd (blauwe stippellijn in bovenstaande
afbeelding), welke opengesteld is in juni 2010. Deze omleiding ligt ten noorden van Ommen.
Verkeer vanuit de richting Hardenberg zal hierdoor via de N48 in zuidelijke richting naar de N 340
rijden om daar de weg richting Zwolle te vervolgen (en vice versa). Bij de opwaardering van de N
340 wordt ook dit deel van de N48 (Varsen - Arriérveld) betrokken om een snelle verbinding met de
omleiding Ommen te kunnen realiseren. Het gedeelte van de N48 Varsen - Arriérveld heeft een
lengte van circa 3,5.
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Ten aanzien van bereikbaarheid, verkeersveiligheid en leefbaarheid voldoet de N 340 in de huidige
vorm niet meer. Daarom heeft de provincie het initiatief genomen de N 340 op te waarderen.

De N 340 als belangrijke oost-west verbinding

Het beleid van de provincie ten aanzien van bereikbaarheid is vastgelegd in de Provinciale
Omgevingsvisie, waarin het streekplan, verkeer- en vervoerplan, waterhuishoudingsplan en
milieubeleidsplan samengevoegd zijn tot één visie. Met deze visie wordt onder andere ingezet op de
bereikbaarheid van economische centra voor alle vervoerswijzen, de verbetering van de
verkeersveiligheid en de verbetering van de leefkwaliteit. Gezamenlijk met andere partners wil de
provincie de verschillende knelpunten oplossen. De N 340 behoort in de Omgevingsvisie tot de
hoofdinfrastructuur.

Het provinciale beleid is er op gericht om de grote oost-west verkeersstroom via de N 340 af te
wikkelen en de N 377 te ontlasten. Al in het PVVP 2005 is de N 340 aangewezen als een 100 km/u
stroomweg. Dit is tevens vastgelegd in het provinciaal Coalitieakkoord 2007-2011, waarin de
coalitiepartners hun politieke ambities hebben verwoord (de N 340 opwaarderen richting een 2x2
autoweg) en zo opgenomen in de provinciale Omgevingsvisie (van 1 juli 2009).

In 2006 zijn de overheden in de regio Noord-Overijssel tot een samenwerkingsagenda voor een
goede bereikbaarheid gekomen naar aanleiding van een uitgevoerde Netwerkanalyse. Deze agenda
bestaat uit (nader te verkennen) oplossingsrichtingen en op korte termijn te realiseren maatregelen
om knelpunten aan te pakken. De analyse gaat in op knelpunten op de N 340.

De N 340 wordt door de provincie gezien als een belangrijke schakel in de hoofdwegenstructuur in
de provincie. De N 340 vervult, in samenhang met de N48 tot de omleiding Ommen en de
aansluiting op de A28, een belangrijke rol in het ondersteunen van de regionale ontwikkeling door
een goede ontsluiting van Noordoost-Overijssel en een goede verbinding tussen de economische
centra Hardenberg en Zwolle. De N 340 heeft een ontsluitingsfunctie voor Ommen, Dalfsen en
Oudleusen.

Duurzaam Veilig

In het kader van het programma Duurzaam Veilig zijn landelijke afspraken gemaakt over de indeling

van de wegen in Nederland. De volgende hoofdcategorieén wegen worden daarbij onderscheiden:

e Stroomwegen: wegen met een primaire verkeersfunctie, bedoeld voor een zo veel mogelijk
conflictvrije afwikkeling van gemotoriseerd verkeer. Stroomwegen kenmerken zich door een
fysieke rijpaanscheiding en ongelijkvloerse kruisingen en aansluitingen. Subcategorieén zijn de
autosnelwegen en de regionale stroomwegen. De maximumsnelheid van een stroomweg is
100 km/u (regionale stroomweg) of 120 km/u (autosnelweg).

e Gebiedsontsluitingswegen: wegen die zowel doorstroming als uitwisseling tot doel hebben.
Gebiedsontsluitingswegen kenmerken zich door scheiding van snel- en langzaam verkeer en
gelijkvloerse kruisingen. Buiten de bebouwde kom mag er 80 km/uur gereden worden, binnen de
bebouwde kom 50 km/uur of 70 km/uur.

e Erftoegangswegen: wegen met een verblijfsfunctie, bestemd voor het toegankelijk maken van
percelen.

De huidige N 340 sluit op dit moment qua vormgeving en inrichting het meest aan bij de categorie
gebiedsontsluitingsweg. De inrichting van de weg is niet Duurzaam Veilig. Er komen teveel
verkeersonveilige situaties voor door de aanwezigheid van een groot aantal gelijkvloerse, deels
geregelde, kruispunten, oversteken en erfaansluitingen.

Probleemstelling

In de Planstudie PlanMER is uitvoerig het nut en de noodzaak van de opwaardering van de N 340
behandeld. Hieronder wordt de belangrijkste punten weergegeven. De probleemstelling zoals
opgenomen in de Planstudie PlanMER en de in oktober 2009 vastgestelde Structuurvisie luidt:

Een verdere verkeersgroei en een vlotte en veilige doorstroming op de huidige N 340 staan
op gespannen voet met elkaar. De huidige inrichting en vormgeving van de N 340 zijn niet
Duurzaam Veilig en kunnen verdere verkeersgroei zonder aanpassingen niet verantwoord
opvangen. Zonder maatregelen komt de bereikbaarheid van de kernen en economische
centra langs de N 340 onder druk te staan en neemt de verkeersonveiligheid verder toe.
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Verdere verkeersgroei zal leiden tot een toename van de barrierewerking voor mens en
dier, lucht- en geluidshinder. Als gevolg hiervan zal de leefbaarheid langs de N 340
afnemen.

Omdat de N 340, in samenhang met de N48 tot de omleiding Ommen en de aansluiting op
de A28, steeds moeilijker haar functie kan vervullen als belangrijke regionale oost-west
verbinding, neemt ook de druk op het onderliggende wegennet toe (sluipverkeer).

Dit sluipverkeer leidt op het onderliggende wegennet tot een toename van de
verkeersonveiligheid en een afname van de leefbaarheid.

Doelstelling

De doelstelling, zoals opgenomen in de Planstudie PlanMER en de in oktober 2009 vastgestelde
Structuurvisie, luidt:

Aanpassing van de N 340 moet een adequate oplossing bieden voor de geconstateerde problemen.
De hoofddoelstelling van het project, zoals omschreven in de Planstudie PlanMER luidt derhalve:

‘Het zo duurzaam mogelijk verbeteren van de doorstroming, verkeersveiligheid en
de leefbaarheid op en in de omgeving van de N 340/N48, als onderdeel van de
totale regionale oost-west verbinding en met voorkoming van sluipverkeer’

Daarnaast is de volgende aanvullende doelstelling geformuleerd:

‘Een aangepaste of nieuwe N 340 moet de regionale gebiedsontwikkeling
ondersteunen’

Met het oog op bovenstaande probleem- en doelstelling zijn in de Planstudie PlanMER in totaal

14 alternatieven onderzocht. Mede op basis hiervan hebben Provinciale Staten van Overijssel het
Combinatiealternatief als definitief tracé voor de N 340 / N48 Zwolle - Ommen - Arriérveld gekozen.
Voor dit Combinatiealternatief zijn op inrichtingsniveau twee hoofdvarianten uitgewerkt, welke in
voorliggende Planstudie BesluitMER verder onderzocht zijn.

Voorgeschiedenis

De plannen rondom het aanpassen van de N 340 zijn niet van gisteren. Begin 2000 is ook een start
gemaakt met een planstudie/m.e.r. Deze studie is in 2001 stilgelegd door de provincie, onder
andere vanwege de te verwachten kosten van het duurzaam veilig inrichten van alle provinciale
wegen en de behoefte om eerst na te gaan of een kosteneffectief programma mogelijk was (KEM-
programma). Het tracé dat toen onderzocht werd bestond uit het bestaande tracé, met verschillende
omleidingen aan zowel de west- (A28-Hessenpoort) als de oostzijde (Oudleusen).

Mede naar aanleiding van de evaluatie van het Duurzaam Veilig beleid heeft de provincie in 2002
besloten verder te gaan met de plannen voor de opwaardering van de N 340. Een sobere aanpak op
het bestaande tracé met aandacht voor doorstroming, veiligheid en leefbaarheid was toen het doel.
Er is een haalbaarheidsstudie gestart naar een kosteneffectieve variant met inhaalstroken en een
cable-barriér (een speciaal soort vangrail), op het huidige tracé. Daar bleek echter geen draagvlak
voor te bestaan.

Ten behoeve van de Netwerkanalyse Noord Overijssel zijn in 2006 berekeningen naar de
toekomstige verkeersintensiteiten uitgevoerd. Hieruit bleek onder andere dat —in de toekomst- een
2x2 weg nodig is. Dit is in oktober 2006 aan Gedeputeerde Staten voorgelegd. Het college van
Gedeputeerde Staten heeft daarop opdracht gegeven voor een nadere Verkenning naar een betere
verbinding en doorstroming van de N 340, met als doel: “komen tot een gedragen en haalbare focus
voor de planstudie/m.e.r. voor de N 340 voor de korte termijn (vanaf 2011), passend binnen een
eindbeeld van een 2x2-strooksweg in 2030”. Het resultaat van de Nadere Verkenning (oktober
2007) is onder andere dat een aantal (tracé)zones is geselecteerd waarbinnen de verbinding
gerealiseerd zou kunnen worden.
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2.3

De resultaten van deze Nadere Verkenning zijn verwerkt in een Startnotitie N 340 (oktober 2007).
Deze heeft eind 2007 ter inzage gelegen. Zowel in de Nadere verkenning als in de Startnotitie N 340
is aangegeven dat de Planstudie PlanMER ook de gevolgen voor het gedeelte van de N48 (Varsen-
Arriérveld) moet meenemen. Evenals de gevolgen voor de aansluiting van de N 340 op de A28 en
(al dan niet via de N48) op de Omleiding Ommen (N36 Witte Paal-Arriérveld).

N 340 en omliggende wegen

De Commissie m.e.r. heeft, mede aan de hand van ongeveer 200 inspraakreacties op de
startnotitie, in februari 2008 een advies uitgebracht over de richtlijnen waaraan het MER zou
moeten voldoen. Provinciale Staten en de gemeenteraden van Zwolle, Dalfsen en Ommen hebben
het advies inhoudelijk overgenomen. De richtlijnen voor het MER zijn vastgesteld in juni 2008.

Met het vaststellen van de richtlijnen is door de bevoegde gezagen (Provinciale Staten van de
Provincie Overijssel en de gemeenteraden van Zwolle, Dalfsen en Ommen) een nieuwe weg
ingeslagen. In de Planstudie PlanMER is de verkeersproblematiek op de N 340 opnieuw tegen het
licht gehouden aan de hand van nieuwe verkeersanalyses en een herijkte probleem- en doelstelling.
Hierbij zijn er in totaal 14 alternatieven onderzocht. Het PlanMER is in maart 2009 voor toetsing
voorgelegd aan de Commissie m.e.r. Na een aanvulling op het PlanMER heeft de Commissie m.e.r.
geconcludeerd dat in het PlanMER, in combinatie met de opgesomde aanvulling op het MER, de
essentiéle informatie voor besluitvorming over de provinciale Structuurvisie aanwezig is. De
provinciale Structuurvisie is in juni 2009 gepubliceerd. In de Structuurvisie is een afweging gemaakt
van voor- en nadelen en zijn de alternatieven uit het PlanMER getoetst aan de mate waarin de
doelstellingen worden bereikt. Op basis van deze afweging is in de Structuurvisie tot het
Combinatiealternatief gekomen.

Op 14 oktober 2009 hebben Provinciale Staten van Overijssel het Combinatiealternatief als definitief
tracé voor de N 340 / N48 Zwolle - Ommen - Arriérveld gekozen. Bij het combinatiealternatief gaat
het om een autoweg met twee en deels vier rijstroken, die vanaf Zwolle tot Ankum een nieuw
noordelijk tracé volgt. Daarna sluit de weg weer aan op het huidige tracé van de N 340 tot aan
Varsen en gaat dan (2x2) via de N48 naar de aansluiting op de Omleiding Ommen (N34/N36). Voor
een nadere toelichting op dit alternatief wordt verwezen naar hoofdstuk 3.

Hier en nu: Provinciaal Inpassingsplan en BesluitMER

Binnen het door de Provinciale Staten gekozen Combinatiealternatief is gezocht naar verschillende
inrichtingsvarianten. Een omschrijving van de inrichtingsvarianten die in het BesluitMER
meegenomen worden en hoe deze tot stand zijn gekomen staat beschreven in hoofdstuk 3. De
inrichtingsvarianten worden in voorliggende Planstudie BesluitMER onderzocht op de effecten op de
thema’s verkeer en vervoer, verkeersveiligheid, externe veiligheid, ruimtelijke ordening,
geluidhinder, luchtkwaliteit, natuur, bodem en water, landschap en cultuurhistorie en archeologie.
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Dit MER geeft tevens een analyse van de huidige en toekomstige situatie en ook wordt aandacht
besteed aan maatregelen om negatieve effecten te voorkomen dan wel te verzachten (mitigatie) of
als er onvermijdbare schade ontstaat, deze te compenseren.

Om wijzigingen aan de N 340/N48 mogelijk te maken, moeten diverse bestemmingsplannen van de
gemeenten Zwolle, Dalfsen en Ommen gewijzigd worden. Hiervoor geldt de besluit-m.e.r.-plicht. Er
is echter besloten om niet alle afzonderlijke bestemmingsplannen van de gemeenten te wijzigen via
aparte procedures, maar een (gemeenteoverstijgend) Provinciaal Inpassingsplan (PIP) op te stellen,
dat de realisatie van het volledige initiatief mogelijk moet maken. Daarom zullen Provinciale Staten
van de Provincie Overijssel optreden als bevoegd gezag en dus niet de gemeenteraden van Zwolle,
Dalfsen en Ommen. Uiteraard heeft met genoemde gemeenten veelvuldig afstemming plaats
gevonden tijdens het opstellen van het BesluitMER en het PIP. Het BesluitMER zal gelijktijdig met
het voorontwerp PIP ter visie gelegd worden.

Na het gereedkomen van het BesluitMER en het voorontwerp PIP, worden beide documenten ter
inzage gelegd waarbij een ieder gedurende een periode van zes weken de gelegenheid heeft in te
spreken op de plannen. Tevens wordt door de provincie aan de gemeenten Zwolle, Dalfsen en
Ommen en andere organisaties als Rijkswaterstaat een advies gevraagd.

De Planstudie BesluitMER wordt daarnaast getoetst aan de vastgestelde richtlijnen MER door de

onafhankelijke Commissie m.e.r. De Commissie m.e.r. kijkt daarbij ook naar de binnengekomen
inspraakreacties en adviezen.
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3.1

Combinatiealternatief en

inrichtingsvarianten

Het Combinatiealternatief

Het Combinatiealternatief vormt de basis voor de in dit MER te onderzoeken inrichtingsvarianten.

Zoals de naam al aangeeft, is het Combinatiealternatief een samenstelling van verschillende
alternatieven die in de Planstudie PlanMER zijn onderzocht. Op hoofdlijnen ziet het
Combinatiealternatief er als volgt uit:

De N 340 wordt een 100 km/uur weg grotendeels via de bestaande N 340 en de N48, maar met
een omleiding door middel van een nieuw tracé vanaf de Kranenburgweg (Zwolle) tot de

Ankummerdijk (Dalfsen) met twee keer twee rijstroken.

Twee rijstroken op het N 340 traject Ankummerdijk-Varsen.

Twee keer twee rijstroken op de N48 Varsen-Arriérveld.

Ongelijkvloerse kruisingen en wegaansluitingen.

Een tunnel of viaduct bij de spoorlijn Zwolle — Meppel.

Een ongelijkvloerse wegaansluiting van de N 340 op de Kranenburgweg.
Een ongelijkvloerse wegaansluiting op de ‘Omleiding Ommen’.

Een vloeiende wegaansluiting van de N48 op de N 340 bij Varsen.
Aanpassing van de parallelwegen.

N 377 blijft 100 km/uur weg van Lichtmis tot Slagharen (met de huidige snelheidsbeperkingen bij

de kernen).

Het Combinatiealternatief

D 122

- - 00)

. 2x1 of 2x2 \ ——
W | 2o, O ] —————— -
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COMBINATIEALTERNATIEF
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Voor deze Planstudie BesluitMER is het Combinatiealternatief op inrichtingsniveau verder uitgewerkt.
Het detail van het ontwerp sluit aan op het detailniveau van het PIP. De volgende ontwerpopgave
voor de Besluit-m.e.r.-fase is in de Structuurvisie van oktober 2009 opgenomen:

¢ De hoogteligging van het ontwerp.

e Het dwarsprofiel.

e De plaats en de vorm van de aansluitingen op de N 340/N48.

e Het ontwerp van de kruispunten en aansluitingen bij Zwolle, Varsen en omleiding Ommen.

e De kruising van de spoorlijn Zwolle - Meppel met een viaduct of tunnel.

3.2 Proces totstandkoming inrichtingsvarianten

Vanaf juni 2009 zijn in overleg met de provincie en ambtenaren van de betrokken gemeenten, in
ontwerpateliers inrichtingsvarianten bedacht. Er zijn in eerste instantie drie hoofdvarianten voor
inrichting ontwikkeld met (beperkt) uitwisselbare en/of combineerbare bouwstenen. Deze zijn in
november 2009 tijdens diverse ontwerpbijeenkomsten met bewoners en betrokkenen besproken. Dit
heeft een groot aantal inhoudelijk bruikbare reacties opgeleverd. Op veel punten is tegemoet
gekomen aan wensen vanuit bewoners en betrokkenen door aanpassing van de te onderzoeken
inrichtingsvarianten.

Begin december 2009 is een selectie gemaakt van te onderzoeken inrichtingsvarianten. Het gaat om
twee hoofdvarianten voor de inrichting (A en B) met (deels) uitwisselbare en/of combineerbare
bouwstenen. Hoofdvariant A is plaatselijk uitgewerkt in twee subvarianten: Al en A2 (bij Ankum en
Maneweg).

Bij start van de Planstudie/BesluitMER is bij Ankum een extra verkeerskundige variant A3
toegevoegd (een combinatie van de A1 en A2 varianten).

De input vanuit de bewoners en betrokkenen en de manier waarop dit geleid heeft tot aanpassingen
in de inrichtingsvarianten is te lezen in de “Variantennota N 340, te onderzoeken

inrichtingsvarianten Planstudie/BesluitMER N 340 — N48"”, die op 19 januari 2010 door Gedeputeerde
Staten is vastgesteld. Deze variantennota is als achtergronddocument bij dit MER gevoegd. Voor dit
hoofdstuk is gebruik gemaakt van deze variantennota.

3.2.1 Uitgangspunten inrichtingsvarianten

Bij het ontwerpen en selecteren van de te onderzoeken inrichtingsvarianten is uitgegaan van de

volgende uitgangspunten:

e De door Provinciale Staten op 14 oktober 2009 vastgestelde Structuurvisie N 340/N48.

¢ Het CROW handboek wegontwerp met richtlijnen voor een stroomweg in een eindsituatie.

¢ ‘'Redelijkerwijs te beschouwen alternatieven’ (conform m.e.r.-regelgeving).

e Bouwstenen uit de twee hoofdvarianten blijven (deels) uitwisselbaar en combineerbaar en
worden betrokken bij het bepalen van de voorkeursvariant in de Planstudie/BesluitMER.

e Alle percelen dienen (volgens de Wet) door de wegbeheerder ontsloten te worden; daarom zijn
langs de N 340, op een enkele uitzondering na, overal parallelwegen opgenomen; uiteindelijk is
het denkbaar dat delen van parallelwegen kunnen vervallen als bijvoorbeeld door herverkaveling
de situatie wijzigt; in de Planstudie/BesluitMER wordt de worstcase situatie onderzocht (dus met
nagenoeg overal parallelwegen).

e Een logische en consequente samenhang op het gehele traject met betrekking tot de
verschillende aspecten zoals verkeer, veiligheid en landschap.

Concreet betekent dit onder meer het volgende:

e Er wordt uitgegaan van ongelijkvloerse kruisingen en aansluitingen.

¢ Een (half)verdiepte ligging wordt alleen onderzocht daar waar, uit een oogpunt van ruimtelijke
kwaliteit, leefbaarheid en natuur en landschap, er bijzondere aanleiding toe is en andere
oplossingen zoals (beperkte) tracéverschuiving mogelijk te weinig soulaas bieden.

e Bij de situering van de wegas van de nieuwe N 340, binnen de tracézone van de Structuurvisie N
340/N48, zoveel mogelijk een keus maken voor de situering van de benodigde uitbreidingsruimte
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3.3

3.3.1

aan één zijde van de weg zodat daar de woningen aangekocht moeten worden en de afstand tot
de woningen aan de andere zijde wordt vergroot.

e Het scheiden van fietsverkeer en landbouwverkeer op het hele traject (dus naast de parallelweg
een fietspad) staat als investering niet in verhouding tot de problematiek; een goede afwikkeling
van fietsverkeer verdient wel bijzonder aandacht; bij de lintbebouwing van Ankum zijn
inrichtingsvarianten opgenomen met (deels) scheiding van fiets- en overig verkeer. Voor de
overige parallelwegen geldt dat al het verkeer (fiets, auto, vracht, landbouw) op de parallelwegen
mag rijden. Verder zijn de parallelwegen bestemd voor tweerichtingen verkeer.

Beschrijving inrichtingsvarianten

Het Combinatiealternatief wordt in dit MER behandeld in vier deeltrajecten (het gehele traject loopt
vanaf de A28 tot aan Arriérveld). Bij het onderscheiden van deeltrajecten heeft de verkeerskundige
afhankelijkheidsrelatie een belangrijke rol gespeeld. Voor elk deeltraject worden twee
hoofdvarianten voor de inrichting beschreven: A en B. Deze hoofdvarianten hebben uitwisselbare
en/of combineerbare bouwstenen. Er zijn diverse combinaties denkbaar, mits er een onderlinge
logische, verkeerskundige relatie tussen de verschillende oplossingen bestaat.

Het gaat om de volgende deeltrajecten:

1. A28 tot aansluiting Ankummerdijk.

2. Aansluiting Ankummerdijk tot en met kruising Koesteeg / Dedemsweg.

3. Kruising Koesteeg / Dedemsweg tot en met Oudleusen (tot aan de Maneweg).
4. Oudleusen (vanaf Maneweg) tot en met aansluiting N48 (Arriérveld).

Deeltraject 1: A28 tot Ankummerdijk

Variant A

In variant A is het knooppunt met de A28 in zijn geheel iets verschoven naar het noorden. De lus
voor de toe- en afrit ligt in noordwestelijke richting ten westen van de A28. Vanaf de A28 (vanuit
richting Staphorst) is er een extra afslag naar de Ordelseweg. Ook is er een extra oprit naar de A28
vanaf de Nieuwleusenerdijk. Er komt geen aansluiting bij de Kranenburgerweg, daarvoor in de
plaats komt een nieuwe aansluiting die gerealiseerd wordt ten zuiden van Hessenpoort ter hoogte
van de Mindenweg in Hessenpoort. Verkeer dat vanaf de Nieuwleusenerdijk / Kranenburgweg de N
340 richting Ommen op wil rijden, rijdt via de Bentheimstraat naar de nieuwe aansluiting.

De nieuwe N 340 heeft 2x2 rijstroken en geen parallelwegen. Vanaf de A28 tot aan de spoorlijn ligt
de N 340 verhoogd én ongeveer halverwege tussen de ‘oude’ N 340 en Hessenpoort. De nieuwe
aansluiting van de N 340 op Hessenpoort ter hoogte van de Mindenweg sluit aan op de secundaire
verbindingen die op het bedrijventerrein Hessenpoort in noord-zuid richting lopen.

Bij de spoorlijn wordt in de nieuwe N 340 een viaduct gerealiseerd zodat het treinverkeer onder de

N 340 door rijdt. Aan de oostzijde van de spoorlijn wordt het viaduct verlengd waardoor aan de
oostzijde een onderdoorgang voor landbouwverkeer en aan de westzijde een onderdoorgang voor
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fietsers wordt gerealiseerd. De landbouw kan aan de oostzijde van de zuid- naar de noordzijde van
de nieuwe N 340 (en vice versa) komen. Vanaf de spoorlijn tot Ankummerdijk ligt de N 340 op
maaiveld en krijgt daar brede bermen.

De Bese kruist de N 340 ongelijkvloers met een viaduct. Het is niet mogelijk om op deze locatie de
N 340 op te rijden. Het tracé van De Bese is aangepast, zodat men vanaf het viaduct rechtdoor op
de ‘oude’ N 340 kan komen.

De hoofdrijbaan van de ‘oude’ Hessenweg wordt afgewaardeerd naar een 60 km/uur-weg. De
zuidelijke parallelweg wordt fietspad voor twee richtingen, de noordelijke parallelweg vervalt. In de
oude N 340 komt een fietstunnel onder de spoorlijn door. Voor plaatselijk verkeer wordt een nieuwe
verbindingsweg gerealiseerd om het spoor te passeren. Het tracé daarvan verloopt vanaf de oude N
340 via het viaduct van de nieuwe N 340 over de spoorlijn. Vervolgens buigt de verbindingsweg
terug naar de oude N 340.

Variant B

0ok in variant B is het knooppunt met de A28 in zijn geheel iets verschoven. In deze variant wordt
de ‘lus’ aan de noordzijde van de A28 (zie bij variant A) ‘omgeklapt’ naar het zuidwesten. In
tegenstelling tot variant A komt er wel een ongelijkvloerse aansluiting bij de Kranenburgerweg /
Nieuwleusenerdijk.

Ook in variant B heeft de nieuwe N 340 2x2 rijstroken. Vanaf de A28 tot aan de spoorlijn ligt de N
340 op maaiveld en tegen de Hessenpoort aan. De weg wordt als het ware gebundeld met het
industrieterrein.

De nieuwe N 340 gaat met een tunnel onder de spoorlijn door. Het dak van de tunnel wordt aan de
oostzijde verlengd zodat de landbouw daar van de zuid- naar de noordzijde van de nieuwe N 340
(en vice versa) kan komen. Ook in deze variant is aan de westzijde van de spoorlijn een fietspad
aangegeven. Dit fietspad verbindt de ‘oude’ N 340 met het bedrijventerrein Hessenpoort.

Vanaf de spoorlijn tot Ankummerdijk ligt de N 340 op maaiveld en krijgt daar brede bermen.

De Bese krijgt een ongelijkvloerse kruising met de N 340 in de vorm van een viaduct. Het tracé van
De Bese wordt gedeeltelijk aangepast. Vanaf De Bese wordt langs de nieuwe N 340, aan de
noordzijde, naar de spoorlijn en bedrijventerrein Hessenpoort een nieuwe parallelweg gemaakt die
de spoorlijn kruist met een tunnel. Deze weg is bestemd voor het plaatselijke verkeer dat de
Hessenpoort wil bereiken.

Ook in deze variant wordt de hoofdrijbaan van de ‘oude’ Hessenweg afgewaardeerd naar een

60 km/uur-weg. De zuidelijke parallelweg wordt fietspad voor twee richtingen, de noordelijke
parallelweg vervalt. In de oude N 340 komt een fietstunnel onder de spoorlijn.
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3.3.2

Deeltraject 2: Ankummerdijk tot en met Koesteeg / Dedemsweg

Variant A

Variant A1

In variant A1 wordt bij Ankummerdijk een volledige, ongelijkvloerse aansluiting op de N 340
gerealiseerd. De N 340 ligt op maaiveld. Vanaf deze ongelijkvloerse aansluiting wordt een nieuwe
rechtstreekse aansluiting aangegeven naar de Leemculeweg. De huidige aansluiting met de
Leemculeweg en de zuidelijke parallelweg vervallen. De zuidelijke parallelweg langs de N 340 wordt
vanaf de Engellandweg tot aan de Koesteeg / Dedemsweg opgeheven. Het erf Hessenweg 24 wordt
met een nieuwe weg ontsloten op de Engellandweg.

De noordelijke parallelweg wordt deels nieuw, ter hoogte van Rosengaerde en aan de weerszijden
van de Hoevenweg bij basisschool Sjaloom aangelegd.

Het traject van Ankummerdijk tot aan Koesteeg / Dedemsweg kan bestaa uit 2x1 of 2x2 rijstroken.

Bij Koesteeg / Dedemsweg komt een volledige, nieuwe ongelijkvloerse aansluiting in de vorm van
een Haarlemmermeer. De N 340 blijft op maaiveld liggen.

Variant A2
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In variant A2 wordt bij de Ankummerdijk een ongelijkvloerse aansluiting gerealiseerd in de vorm
van een halve aansluiting: vanuit en naar de richting Zwolle. Met andere woorden, in deze variant
kan alleen het verkeer van en naar Zwolle de N 340 hier erop of eraf. Het verkeer van en naar
Ommen moet via de Koesteeg / Dedemsweg de N 340 op / af.

De zuidelijke parallelweg wordt in deze variant gehandhaafd tot de bestaande fietstunnel en buigt
dan af naar de Leemculeweg. De zuidelijke parallelweg vanaf de fietstunnel tot aan de Koesteeg
wordt opgeheven. Om sluipverkeer vanaf de zuidelijke parallelweg richting Dalfsen via de
Engellandweg te voorkomen, is in het westelijk deel van de Engellandweg een fietssluis opgenomen.
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Autoverkeer rijdt via de Leemculeweg. Het erf Hessenweg 24 wordt met een nieuwe weg ontsloten
op de Engellandweg.

In deze variant komt aan de noordzijde van de N 340 een nieuwe parallelweg; de bestaande
parallelweg wordt fietspad voor twee richtingen. De aanliggende percelen worden rechtstreeks
ontsloten op de nieuwe parallelweg. Op de nieuwe parallelweg is geen fietsverkeer toegestaan.

Ook in deze variant kan het traject van Ankummerdijk tot aan Koesteeg / Dedemsweg bestaan uit
2x1 of uit 2x2 rijstroken. Bij Koesteeg / Dedemsweg komt een nieuwe aansluiting die de vorm krijgt
van een half klaverblad, gelegen aan de westzijde van de Koesteeg / Dedemsweg. Deze variant is
opgenomen om een betere afwikkeling van het fietsverkeer mogelijk te maken. Er is minder
kruisend verkeer voor fietsers dan bij de Haarlemmermeer met de N 340 op maaiveld.

Variant A3

Variant A3 is een combinatie van Al en A2. In variant A3 wordt bij Ankummerdijk een volledige,
ongelijkvloerse aansluiting op de N 340 gerealiseerd (identiek aan Al). De N 340 ligt op maaiveld.
Vanaf deze ongelijkvloerse aansluiting wordt een nieuwe rechtstreekse aansluiting aangegeven naar
de Leemculeweg. De huidige aansluiting met de Leemculeweg en de zuidelijke parallelweg vervallen
namelijk. De zuidelijke parallelweg langs de N 340 wordt vanaf de Engellandweg tot aan de
Koesteeg / Dedemsweg opgeheven. Het erf Hessenweg 24 wordt met een nieuwe weg ontsloten op
de Engellandweg.

De noordelijke parallelweg wordt deels nieuw, ter hoogte van Rosengaerde en aan de weerszijden
van de Hoevenweg bij basisschool Sjaloom aangelegd.

Het traject van Ankummerdijk tot aan Koesteeg / Dedemsweg bestaat uit 2x2 rijstroken.

Bij Koesteeg / Dedemsweg komt een nieuwe aansluiting die de vorm krijgt van een half klaverblad,
gelegen aan de westzijde van de Koesteeg / Dedemsweg (vormgeving identiek aan variant A2).

3 Variant A3 is niet opgenomen in de Variantennota maar op grond van de verkeerskundige analyse in de

Planstudie/BesluitMER toegevoegd (zie verder hoofdstuk 4.2)
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3.3.3

Variant B

Variant B

In variant B wordt bij de Ankummerdijk alleen een ongelijkvloerse kruising gerealiseerd. Met andere
woorden, het verkeer op de N 340 kan in deze situatie bij de Ankummerdijk er niet af en er niet op.
Het verkeer van en naar Dalfsen zal via Koesteeg / Dedemsweg worden afgewikkeld.

De zuidelijke parallelweg wordt in deze variant gehandhaafd tot de bestaande fietstunnel en buigt
dan af naar de Leemculeweg. De zuidelijke parallelweg vanaf de fietstunnel tot aan de Koesteeg
wordt opgeheven. Om sluipverkeer vanaf de zuidelijke parallelweg richting Dalfsen via de
Engellandweg te voorkomen, is in het westelijk deel van de Engellandweg een fietssluis opgenomen.
Autoverkeer rijdt via de Leemculeweg. Het erf Hessenweg 24 wordt met een nieuwe weg ontsloten
op de Engellandweg.

In deze variant blijft de N 340 tot aan Koesteeg / Dedemsweg uit 2x2 rijstroken bestaan.
Bij Koesteeg - Dedemsweg komt een volledige, nieuwe aansluiting in de vorm van een
Haarlemmermeer. De N 340 komt daar in deze variant verhoogd te liggen. Deze variant is

toegevoegd om een betere afwikkeling van het fietsverkeer mogelijk te maken. Het fietsverkeer
blijft op maaiveld in tegenstelling tot de Haarlemmermeer met de N 340 op maaiveld.

Deeltraject 3: Koesteeg / Dedemsweg tot en met Oudleusen (Maneweg)

Variant A

Variant A Koesteeg/Dedemsweg tot en met Welsummerweg
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De N 340 heeft in dit deeltraject 2x1 rijstroken met aan beide zijden parallelwegen. Vanaf Koesteeg
/ Dedemsweg tot voorbij Oudleusen worden in principe brede bermen toegepast. Na huisnummer
Hessenweg 89/91 wordt vanaf de zuidelijke parallelweg naar het noorden toe het dwarsprofiel
opgebouwd. Ter hoogte van de Welsummerweg wordt een fietstunnel gerealiseerd.

Variant A Oudleusen
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In deze variant A komt een ongelijkvloerse aansluiting aan de westzijde van Oudleusen. De N 340

ligt op maaiveld. Vanaf het te realiseren viaduct bij de aansluiting Oudleusen wordt de
ontsluitingsweg aangesloten op de Dennenkamp.

De zuidelijke parallelweg buigt ten westen van de aansluiting af naar de Mennistensteeg. Bij de
Mennistensteeg komt een fietssluis, net voorbij de nieuwe verbindingsweg naar de zuidelijke
parallelweg. De fietssluis vermindert de kans op sluipverkeer vanaf aansluiting Oudleusen naar
(bedrijventerrein) Dalfsen.

Bij de kern van Oudleusen komt de N 340 verder van de kern te liggen (bochtafsnijding). Hierdoor
komt de weg verder van de woningen te liggen. Aan de noordzijde (vanaf de Dennenkamp) en
zuidzijde (vanaf de aansluiting) van de N 340 wordt daar een nieuwe parallelweg aangelegd. Aan de
oostzijde van Oudleusen wordt een fietstunnel gerealiseerd. Ter hoogte van het Chinees restaurant
en het benzinestation buigt de zuidelijke parallelweg uit naar het zuiden. Met andere woorden, de
parallelweg gaat er achterlangs. Het Chinees restaurant en het benzinestation kunnen op deze wijze
aangesloten worden op de hoofdrijbaan van de nieuwe N 340 in de rijrichting Zwolle-Ommen.

Vanaf Oudleusen tot de Maneweg wordt zoveel mogelijk het bestaande tracé gevolgd met brede

bermen. Aan beide zijden van de N 340 bevinden zich parallelwegen. Het dwarsprofiel wordt
opgebouwd vanaf de zuidelijke parallelweg noordwaarts.
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Variant B

Variant B Koesteeg/Dedemsweg tot en met Welsummerweg

Variant B is hier identiek aan variant A. De N 340 heeft in dit deeltraject 2x1 rijstroken met aan
beide zijden parallelwegen. Vanaf de Koesteeg / Dedemsweg worden in principe brede bermen
toegepast. Na huisnummer Hessenweg 89/91 wordt vanaf de zuidelijke parallelweg naar het
noorden toe het dwarsprofiel opgebouwd. Ter hoogte van de Welsummerweg wordt een fietstunnel
gerealiseerd.

Variant B Oudleusen

In deze variant B wordt een ongelijkvloerse aansluiting gerealiseerd aan de westzijde van
Oudleusen. De N 340 ligt op maaiveld. Het hier te realiseren viaduct ligt ter hoogte van de Slagweg
(noordzijde) en de Stokte (zuidzijde). Ten noorden komt de ontsluitingsweg via een nieuw te
realiseren weg uit op de Dommelerdijk, iets ten noorden van de Schoolstraat.

De zuidelijke parallelweg buigt ten westen van de aansluiting af naar de Mennistensteeg. In deze
variant is geen fietssluis ter hoogte van de Mennistensteeg opgenomen.

Ten zuiden van de kern Oudleusen komt de N 340 half verdiept te liggen (3 meter onder het
maaiveld). De bocht aldaar wordt afgesneden waardoor de hoofdrijbaan verder van de woningen af
ligt. Vanwege de verdiepte ligging van de N 340 is het niet mogelijk om aan de oostkant van
Oudleusen een fietstunnel aan te leggen. Er wordt een nieuwe zuidelijke parallelweg op maaiveld
gemaakt. De bestaande noordelijke parallelweg behoudt haar functie.

Vanaf Oudleusen tot de Maneweg wordt zoveel mogelijk het bestaande tracé gevolgd met brede
bermen. Aan beide zijden van de N 340 bevinden zich parallelwegen. Het dwarsprofiel wordt zoveel
mogelijk opgebouwd vanaf de zuidelijke parallelweg noordwaarts, rekening houdend met gewenste
boogstralen
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3.3.4 Deeltraject 4: Oudleusen (Maneweg) tot en met Arriérveld

Variant A

Variant A1 en A3 Manewed tot en met Stouweweg
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De N 340 heeft 2x1 rijstroken en aan beide zijden parallelwegen. In variant A1 en A3 wordt ter
hoogte van de Maneweg / Oosterkampen een ongelijkvloerse aansluiting gerealiseerd in de vorm
van een Haarlemmermeer en de N 340 half verdiept (3 meter onder het maaiveld). Door de half
verdiepte ligging hoeft het fietsverkeer minder hoog de N 340 te kruisen.

De N 340 krijgt vanaf de Oosterkampen tot aan De Stouwe smalle bermen. Het dwarsprofiel wordt
zoveel mogelijk opgebouwd vanaf de noordelijke parallelweg naar het zuiden. In deze variant A is er
geen aansluiting bij De Stouwe. Op de locatie De Stouwe wordt in deze variant wel een fietstunnel
gerealiseerd tussen De Stouweweg en de Steenbeltweg.

Variant A2 Maneweg (N 340 op maaiveld)

Ook in variant A2 heeft de N 340 2x1 rijstroken en aan beide zijden parallelwegen. Ter hoogte van
de Maneweg / Oosterkampen wordt een ongelijkvloerse aansluiting gerealiseerd met de N 340 op
maaiveld. De ‘lus’ ligt in verband met de beschikbare ruimte en bestaande woningen in het
zuidwestelijk kwadrant.
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Variant A van Stouweweg tot en met Varsen (Al, A2 en A3)

De N 340 heeft hier 2x1 rijstroken en parallelwegen aan beide zijden van de weg. Vanaf De Stouwe
naar Hessenweg-West krijgt de N 340 smalle bermen en wordt het dwarsprofiel opgebouwd vanaf
de zuidelijke parallelweg naar het noorden. Net na de kamduinen en voér de Hessenweg-West wordt
een ecoduct (herkenbaar met een X aangeven op bovenstaande afbeelding) gerealiseerd. De
gewenste vorm, breedte en de exacte locatie van het ecoduct zijn in een aparte studie onderzocht
(Oord faunatechniek, maart 2010; achtergronddocument 6).

Bij Hessenweg-West komt een ongelijkvloerse kruising in de vorm van een viaduct. Verkeer kan op
dit punt de hoofdrijbaan niet op of af. De noordelijke parallelweg en Hessenweg-West komen in het
(historisch) verlengde van elkaar te liggen. De N 340 krijgt vanaf de Hessenweg-West tot aan de
N48 een brede berm en de noordelijke parallelweg verdwijnt.

Daarnaast is een fietstunnel onder de N48 ter hoogte van de Hessenweg-West opgenomen.
Fietsverkeer vanuit de richting Oudleusen naar Ommen rijdt nu in plaats van het ongelijkvloers
passeren van de N48 bij het huidige viaduct Varsen, via de Hessenweg-West en de fietstunnel bij de
N48 naar Ommen (en vice versa).

Bij knooppunt Varsen ligt het accent op een vrije doorstroming van het verkeer van de N 340 naar
de N48 en verder richting de N36 (en vice versa). In de ongelijkvloerse aansluiting die hier
voorgesteld wordt, kan het plaatselijk verkeer vanuit Varsen vrij in Ommen komen (en vice versa),
evenals het verkeer vanuit Hoogeveen en Raalte.

Op het traject vanaf knooppunt Varsen tot aan de Balkerweg krijgt de N48 2x2 rijstroken, waarbij
vanaf Varsen tot de Balkerweg de benodigde ruimte aan de oostzijde, de kant van Ommen, wordt
gevonden. Aan de oostzijde, tussen Varsen en Balkerweg moet rekening worden gehouden met een
extra weefstrook. De N48 krijgt op dit gedeelte smalle bermen. De verzorgingsplaats aan de
westzijde wordt opgeheven. Hier wordt een ecopassage gerealiseerd. De vorm, breedte en de
exacte locatie zijn in een aparte studie onderzocht (Oord faunatechniek, maart 2010).
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Variant A Balkerweg tot en met Arriérveld (Al, A2 en A3)

Bij de Balkerweg wordt de huidige kruising
aangepast: het viaduct wordt breder en de op- en
afritten ruimer. De oprit naar Varsen en de afrit
vanaf het noorden worden gecombineerd aan de
noordzijde van de Balkerweg zuidelijk van Wiechers
Woonoase.

Vanaf de Balkerweg tot aan Arriérveld krijgt de N48
eveneens 2x2 rijstroken; op dit gedeelte wordt de
ruimte echter aan de westzijde gevonden. Aan de
westzijde komt een brede berm, aan de oostzijde
blijft de berm als in de huidige situatie. Bij
Arriérveld wordt een ongelijkvloerse aansluiting /
kruising gerealiseerd in de vorm van een
zogenaamde ‘vogelbek’. De ruimte wordt gezocht in
zuidwestelijke deel van de aansluiting.

Variant B

Variant B Maneweg tot en met Stouweweg

De N 340 heeft hier 2x1 rijstroken en parallelwegen aan beide zijden van de weg. In variant B is bij
de Maneweg / Oosterkampen geen ongelijkvloerse kruising/aansluiting opgenomen; deze is in déze
variant opgenomen ter hoogte van De Stouweweg. Bij de Maneweg / Oosterkampen komt bij variant
B wel een fietstunnel. De N 340 krijgt vanaf de Oosterkampen tot aan De Stouwe smalle bermen.
Het dwarsprofiel wordt opgebouwd vanaf de noordelijke parallelweg naar het zuiden.

Bij De Stouweweg wordt een ongelijkvloerse aansluiting / kruising gerealiseerd in de vorm van een
Haarlemmermeer. De N 340 blijft op maaiveld liggen.
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Variant B van Stouweweg tot en met Varsen

De N 340 heeft hier 2x1 rijstroken en parallelwegen aan beide zijden van de weg. Vanaf De Stouwe
naar Hessenweg-West krijgt de N 340 smalle bermen en wordt het dwarsprofiel opgebouwd vanaf
de zuidelijke parallelweg naar het noorden. Net na de kamduinen en voor de Hessenweg-West wordt
een ecoduct gerealiseerd. De vorm, breedte en de exacte locatie zijn in een aparte studie
onderzocht (Oord faunatechniek, maart 2010).

In deze variant komt bij de Hessenweg-West geen ongelijkvloerse kruising. Tussen de noordelijke
parallelweg en de Hessenweg-West is een fietssluis opgenomen. Autoverkeer van de parallelweg kan
de Hessenweg-West niet als sluiproute gebruiken.

De N 340 krijgt vanaf de Hessenweg-West tot aan de N48 smalle bermen. De noordelijke
parallelweg gaat over in de Bossteeg. Ter hoogte van huisnummer Bossteeg 1 wordt de parallelweg
doorgetrokken langs de N48 (wordt er tegenaan gelegd) tot aan de Hessenweg-West. Ook hier is in
de Hessenweg-West een fietssluis aangebracht om sluipverkeer over de Hessenweg-West tegen te
gaan. Landbouwverkeer en autoverkeer van en naar Ommen-Noord rijdt dan via de parallelweg en
niet via de Hessenweg-West.

Daarnaast is een fietstunnel onder de N48 ter hoogte van de Hessenweg-West opgenomen.
Fietsverkeer vanuit de richting Oudleusen naar Ommen rijdt nu in plaats van het ongelijkvloers
passeren van de N48 bij het huidige viaduct Varsen, via de Hessenweg-West en de fietstunnel bij de
N48 naar Ommen (en vice versa).

Bij Knooppunt Varsen komt een ongelijkvloerse aansluiting / kruising in de vorm van een volledig
klaverblad. Aan de oostzijde van dit klaverblad komt een rotonde waar het klaverblad overgaat in de
voormalige N34. De zuidelijke parallelweg loopt door zuidelijk langs het klaverblad en kan via een
viaduct de N348 kruisen. Landbouwverkeer en autoverkeer naar Ommen rijdt dan via de parallelweg
en niet via de Varsenerweg. Plaatselijk verkeer (Varsen) en (recreatief) fietsverkeer rijdt via de
Varsenerweg.

Op het traject vanaf het knooppunt Varsen tot aan de Balkerweg krijgt de N48 2x2 rijstroken,
mogelijk met een extra weefstrook aan de oostzijde, waarbij de benodigde ruimte aan de oostzijde,
kant van Ommen, wordt gevonden. De N48 krijgt op dit gedeelte smalle bermen. De
verzorgingsplaats aan de westzijde wordt opgeheven. Hier wordt een ecopassage gerealiseerd. De
vorm, breedte en de exacte locatie zijn in een aparte studie onderzocht (Oord faunatechniek, maart
2010).

41



42

Variant B Balkerweg tot en met Arriérveld

Bij de Balkerweg wordt de huidige
kruising aangepast: het viaduct wordt
breder en de op- en afritten ruimer. De
oprit richting Varsen begint in deze
variant op de Emslandweg. Vanaf de
Balkerweg tot aan Arriérveld krijgt de
N48 eveneens 2x2 rijstroken; op dit
gedeelte wordt de ruimte echter aan de
westzijde gevonden. Aan de westzijde
komt een brede berm, aan de oostzijde
blijft de berm als in de huidige situatie.
Bij Arriérveld wordt een ongelijkvloerse
aansluiting / kruising gerealiseerd in de
vorm van een zogenaamde ‘vogelbek’.
De ruimte wordt gezocht in het
noordwestelijke deel van de aansluiting
(in tegenstelling tot variant A wordt de
vogelbek in deze variant B dus
noordwaarts omgeklapt).



4.1

4.2

4.2.1

Verkeerskundige analyse

Inleiding

De inrichtingsvarianten zoals beschreven in het vorige hoofdstuk zijn allen verkeerskundig oplossend
gemaakt. Er is tussen de inrichtingsvarianten dan ook een beperkt onderscheid in de
verkeerskundige scores. Op enkele trajectdelen heeft wel een verkeerskundige selectie
plaatsgevonden van de inrichtingsvarianten. Deze selectie wordt in paragraaf 4.2 beschreven,
gevolgd door analyse van de verkeerskundige effecten van die inrichtingsvarianten in paragraaf 4.3.

Verkeerskundige selectie inrichtingsvarianten

Het vertrekpunt voor de Planstudie BesluitMER wordt gevormd door de inrichtingsvarianten A en B,

gebaseerd op de resultaten van:

. Diverse ontwerpbijeenkomsten, een en ander zoals vastgelegd in de Variantennota (zie
achtergronddocument 1).

. Een uitgevoerde Preverkenning gebiedsaansluiting N 340 / A28 / Kranenburgweg /
Nieuwleusenerdijk (zie achtergronddocument 5).

Op enkele tracédelen zijn er om bijzondere redenen meerdere inrichtingsvarianten verkeerskundig

onderzocht. Het gaat daarbij om:

1. De aansluiting van de N 340 op de A28/Kranenburgweg / Nieuwleusenerdijk (paragraaf 4.2.1)

2. Het trajectdeel van aansluiting Ankummerdijk tot en met de aansluiting bij de Koesteeg /
Dedemsweg. Op basis van deze verkeerskundige analyse zijn effectieve inrichtingsvarianten
geselecteerd (paragraaf 4.2.2)

De combinatie van oplossingen bij de A28 en van Ankum tot de Koesteeg leidt tot een overzicht van
de beschouwde integrale varianten (paragraaf 4.2.3).

Aansluiting N 340 — A28 / Kranenburgweg / Nieuwleusenerdijk

In de eerste plaats heeft er een nadere verkeerskundige selectie plaatsgevonden bij de aansluiting
van de N 340 op de A28 / Kranenburgweg / Nieuwleusenerdijk. In opdracht van Provincie Overijssel,
Gemeente Zwolle en Rijkswaterstaat Oost Nederland is een zogenaamde “Preverkenning
gebiedsaansluiting N 340 / A28 / Kranenburgweg / Nieuwleusenerdijk” opgesteld, welke afgerond is
in januari 2010. In deze preverkenning zijn drie varianten voor de aansluiting op de A28 onderzocht,
waarbij gekeken is naar ‘extreme oplossingen’. Van deze drie varianten is er één niet
probleemoplossend gebleken. Uit (de bouwstenen van) de andere twee varianten zijn twee
varianten samengesteld die worden onderzocht in dit MER.

Variant A heeft op dit trajectdeel een oostelijke aansluiting van Hessenpoort op de N 340 (op de

Bentheimerstaat). Naar en van de A28-noord is er een extra verbinding via respectievelijk de
Nieuwleusenerdijk en de Ordelseweg (zie figuur hierna).
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Variant B heeft op dit trajectdeel een westelijke aansluiting van Hessenpoort op de N 340 (op de
Nieuwleusenerdijk/ Bentheimerstraat). De afrit vanaf A28-noord gaat, in afwijking van de
variantennota, rechtstreeks naar de Kranenburgweg om weefbewegingen op de N 340 zuidbaan te
verminderen.

Omdat de eerste verkeerskundige analyse liet zien dat er capaciteitsknelpunten ontstaan op enkele
verbindingsbogen tussen de A28 en de N 340, is het ontwerp van die verbindingsbogen daarop
aangepast.

Voor de aangepaste ontwerpen zijn specifieke berekeningen uitgevoerd om na te gaan of er geen
terugslag naar de A28 en naar de N 340 optreedt en om te controleren of vrachtverkeer vanaf
Hessenpoort wel voldoende snelheid kan maken om in te voegen op de N 340. Dit laatste aspect
heeft er toe geleid dat in variant B de noordbaan van de N 340 niet op de Bentheimerstraat, maar
direct op de Nieuwleusenerdijk wordt aangesloten. Dan heeft het vrachtverkeer meer lengte om
snelheid te maken. De Bentheimerstraat komt daarbij niet meer direct uit op de Nieuwleusenerdijk
(zie figuur hierna).

Variant A nabij de A28
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4.2.2

Variant B nabij de A28

Traject Ankummerdijk tot en met Koesteeg / Dedemsweg

Behalve de verkeerskundige selectie bij de aansluiting van de A28 is ook bij Ankum een eerste
uitwerking van verschillende inrichtingsvarianten geformuleerd. Gekeken is naar:

1. Verschillende varianten voor de aansluiting bij Ankummerdijk.

2. De dimensionering van het wegvak Ankummerdijk tot Koesteeg (2x1 of 2x2-rijstroken).
3. Verschillende inrichtingsvarianten voor de aansluiting bij Koesteeg / Dedemsweg.

Varianten
Bij variant A is in eerste instantie naar vier subvarianten gekeken, te weten:

e Variant A1 met hele aansluiting Ankummerdijk:
= Met 2x1 rijstroken op het wegvak Ankummerdijk tot Koesteeg.
= Met 2x2 rijstroken op het wegvak Ankummerdijk tot Koesteeg.
e Variant A2 met halve aansluiting Ankummerdijk:
= Met 2x1 rijstroken op het wegvak Ankummerdijk tot Koesteeg.
= Met 2x2 rijstroken op het wegvak Ankummerdijk tot Koesteeg.

Variant B heeft geen subvarianten. Variant B heeft geen aansluiting bij de Ankummerdijk en heeft
2x2 rijstroken op het wegvak Ankummerdijk tot Koesteeg. Bij de Koesteeg is voor variant B een

Haarlemmermeer met N 340 verhoogd ontworpen.

De volgende tabel geeft een overzicht van de A en B varianten op dit trajectdeel zoals opgenomen in
de Variantennota.
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Overzicht inrichtingsvarianten A en B Ankummerdijk - Koesteeg

Ontwerpelementen

Variant A1

Variant A2

Variant B

Aansluiting

Hele aansluiting

Halve aansluiting

Geen aansluiting

Ankummerdijk

Aantal rijstroken 2x2 2x1 2x2 2x1 2x2
Ankum-Koesteeg

Deels Nieuw Nieuw

bestaand

Deels
bestaand

Deels
bestaand

Parallelweg noord

Haarlemmermeer
met N 340 verhoogd

Half Klaverblad op
maaiveld

Haarlemmermeer met N
340 op maaiveld

Aansluiting
Koesteeg

Deze inrichtingsvarianten zijn doorgerekend met het verkeersmodel Zwolle - Hardenberg, het
verkeersmodel dat ook in de Planstudie PlanMER is gebruikt. Op basis van deze berekeningen is een
aanvullende verkeerskundige variant A3 geformuleerd. Dit wordt hierna toegelicht aan de hand van
de eerdergenoemde drie variabelen:

1. Verschillende varianten voor de aansluiting bij Ankummerdijk.
2. De dimensionering van het wegvak Ankummerdijk tot Koesteeg (2x1 of 2x2-rijstroken).
3. Verschillende varianten voor de aansluiting bij Koesteeg / Dedemsweg.

Ad 1: Varianten aansluiting Ankummerdijk
Voor de aansluiting Ankummerdijk zijn er binnen variant A twee subvarianten mogelijk:
. Een volledige aansluiting.
e Een halve aansluiting (alleen westwaarts georiénteerd voor verkeer van en naar de A28).

Een volledige aansluiting bij de Ankummerdijk heeft voordelen ten opzichte van een halve
aansluiting vanwege de duidelijkheid voor de weggebruiker; weggebruikers gaan in het algemeen uit
van een volledige aansluiting. Ook heeft het voordelen vanwege verkeersveiligheid. De voordelen
hiervoor komen tot stand doordat de af- en toerit richting Ommen bij de Ankummerdijk relatief veel
autoverkeer zal wegnemen op de noordelijke parallelweg tussen Ankum en de Koesteeg, als er bij
de Ankummerdijk van en naar het oosten, richting Ommen kan worden gegaan. Denk daarbij aan de
bewoners van de Rosengaarde en de bedrijven langs de Hessenweg westelijk van de
Ankummerdijk/Cubbinghesteeg.

Ad 2: Dimensionering van het wegvak Ankummerdijk - Koesteeg

De mogelijkheden die bekeken zijn voor de dimensionering van het wegvak Ankummerdijk en
Koesteeg zijn:

e 2x1-rijstroken.

e 2x2-rijstroken.

¢ Wel of geen nieuwe noordelijke parallelweg.

Bij een dimensionering van 2x1 rijstroken blijken de I/C-waarden op dit wegvak dermate hoog dat
dit geen goede oplossing zou zijn (een I/C-waarde van 1,04 in de ochtendspits en 1,10 in de
avondspits terwijl 0,85 de kritieke waarde voor de I/C-waarde is). Vandaar dat voor de
dimensionering van 2x2 rijstroken wordt uitgegaan.

Hierbij is er, gezien de keuze voor een volledige aansluiting bij de Ankummerdijk, geen nieuwe
noordelijke parallelweg noodzakelijk aangezien er al bij de Ankummerdijk van en naar het oosten
kan worden gegaan. In geval van variant B is er in ieder geval een nieuwe noordelijke parallelweg
noodzakelijk aangezien er helemaal geen aansluiting Ankummerdijk is en al het verkeer, met
herkomst/bestemming westelijk van de Koesteeg, pas bij de Koesteeg de N 340 op- en af kan,
zowel van en naar het oosten als van en naar het westen.

Ad 3: Verschillende varianten bij aansluiting Koesteeg
De variaties bij de Koesteeg zijn:

¢ Haarlemmermeer met N 340 op maaiveld (Al).

o Half Klaverblad (A2).

¢ Haarlemmermeer met N 340 verhoogd (B).
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4.2.3

Bij de aansluiting Koesteeg heeft om veiligheidsredenen de ‘half’ klaverbladoplossing van variant A2
de voorkeur. Hierbij kan het fietsverkeer tussen Dalfsen en Nieuwleusen geheel los van het
hoofdwegennet worden afgewikkeld.

Gelet op voorgaande verkeerskundige en verkeersveiligheidsoverwegingen is variant A3
samengesteld en aanvullend betrokken bij de beoordeling.

Variant A3 heeft:

e Een volledige aansluiting bij Ankummerdijk.

e 2x2 Rijstroken tussen Ankummerdijk en Koesteeg.

e Een half klaverblad bij de aansluiting Koesteeg.

e Een nieuwe gebiedsontsluitingsweg naar Leemculeweg (tracé net als bij A1).

Er is voor gekozen om de nieuw geplande weg vanaf de aansluiting Ankummerdijk naar de
Leemculeweg (met fietspaden), met het tracé zoals in variant Al, de status van
gebiedsontsluitingsweg (80 km/u) te geven in plaats van erftoegangsweg (60 km/uur) zoals in
variant Al. Dit is gedaan vanwege de functie van deze weg (de verbinding van Dalfsen-west met de
N 340) en om het gebruik van de aansluiting Ankummerdijk aantrekkelijker te maken.

Figuur variant A3 bij Ankum

Overzicht inrichtingsvarianten

De oplossing voor variant A bij Hessenpoort is gekoppeld aan de varianten A1, A2 en A3 op het
trajectdeel Ankummerdijk tot de Koesteeg en die voor variant B bij Hessenpoort is gekoppeld aan
variant B om te komen tot integrale varianten.

In de volgende tabel is een overzicht van de inrichtingsvarianten opgenomen vanaf de A28 tot aan
knooppunt Arriérveld.
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4.3

Overzicht beschreven inrichtingsvarianten en ontwerpelementen

Ontwerpelementen Variant A1l Variant A2 Variant A3 Variant B

N 340 aansluiting Oostelijke Oostelijke Oostelijke Westelijke

Hessenpoort aansluiting aansluiting aansluiting aansluiting
Hessenpoort Hessenpoort Hessenpoort Hessenpoort

Aansluiting Hele aansluiting Halve aansluiting  Hele aansluiting Geen aansluiting

Ankummerdijk

Aantal rijstroken
Ankum-Koesteeg

Parallelweg noord bij
Ankum

Aansluiting Koesteeg

Aansluiting
Oudleusen

Aansluiting Maneweg

Aansluiting Stouwe

Knooppunt Varsen

Aansluiting
Balkerweg

Knooppunt Arriérveld

2x2

Deels bestaand

Haarlemmermeer
met N 340 op
maaiveld

Haarlemmermeer
met N 340 op
maaiveld en
nieuwe weg naar
Dennenkamp.
Met nieuwe
noordelijke
parallelweg

Haarlemmermeer
half verdiept

Niet aanwezig

Doorgaande
N 340

Aangepaste
aansluiting
Doorgaande

N 340 ri Zwolle

2x2

Deels bestaand

Half Klaverblad
op maaiveld

Haarlemmermeer
met N 340 op
maaiveld en
nieuwe weg naar
Dennenkamp.
Met nieuwe
noordelijke
parallelweg

Combi klaverblad
en
Haarlemmermeer
op maaiveld

Niet aanwezig

Doorgaande
N 340

Aangepaste
aansluiting

Doorgaande
N 340 ri Zwolle

2x2

Deels bestaand

Half Klaverblad
op maaiveld

Haarlemmermeer
met N 340 op
maaiveld en
nieuwe weg naar
Dennenkamp.
Met nieuwe
noordelijke
parallelweg

Haarlemmermeer
half verdiept

Niet aanwezig

Doorgaande
N 340

Aangepaste
aansluiting

Doorgaande
N 340 ri Zwolle

2x2

Nieuw

Haarlemmermeer
met N 340
verhoogd

Half Klaverblad
op maaiveld met
nieuwe weg naar
Dommelerdijk.
Geen nieuwe
noordelijke
parallelweg

Niet aanwezig

Haarlemmermeer

Volledig
klaverblad
Huidige
aansluiting

N 340 ri Zwolle
in de lus

Voor variant A3 en voor variant B zijn gedetailleerde kruispuntberekeningen uitgevoerd.

Er is aan de hand van optredende intensiteiten op het hoofdwegennet gecontroleerd in hoeverre de
uitkomsten van de kruispuntberekeningen voor de gekozen variant A3 ook van toepassing kunnen
zijn op de andere subvarianten Al en A2, beide met 2x2 rijstroken tussen de Ankummerdijk en de
Koesteeg. De intensiteiten op het hoofdwegennet voor deze inrichtingsvarianten kennen zeer kleine
verschillen (hooguit enkele tientallen in een twee-uursspits) zodat de uitkomsten van berekeningen
voor de kruispunten van variant A3 ook op de kruispunten van de varianten Al en A2 van
toepassing kunnen worden verklaard.

Effectbeoordeling verkeer

Vanuit het verkeersaspect heeft niet een statische beoordeling van wegvakken, aansluitingen en
kruispunten plaatsgevonden, maar is gekozen voor een interactieve benadering. Voor het geval een
bepaald kruispunt niet voldoet, wordt voor de drukste verkeersstroom de capaciteit verruimd totdat
wordt voldaan aan de gestelde criteria. Datzelfde geldt voor aansluitingen en wegvakken (zie
voorgaande paragraaf). Dat betekent dat er een beperkt onderscheid in de verkeerskundige scores
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4.3.1

van de varianten optreedt aangezien ze allemaal verkeerskundig oplossend zijn gemaakt. Wat wel
kan worden geconstateerd is dat de realisatie van een bepaalde variant kostbaarder kan zijn dan
een andere variant.

Ook de belasting van parallelwegen en overige wegen van het onderliggende wegennet blijft in alle
gevallen ver onder het toelaatbare maximum.

Naar aanleiding van reacties van de gemeenten Zwolle, Dalfsen en Ommen is ingezoomd op een
drietal specifieke punten:

. De bereikbaarheidskwaliteit van Zwolle en Hessenpoort.

e De verkeersdruk rond Dalfsen in de diverse varianten.

. De verkeersafwikkeling bij de Balkerweg, de hoofdentree van Ommen.

Bereikbaarheidskwaliteit Zwolle en Hessenpoort

Essentieel voor Zwolle is de beoordeling van de reistijd van en naar Hessenpoort in de diverse
relaties en de beoordeling Zwolle-oost/Berkum in de relatie A28 richting Meppel vice versa en N
340.

Hieronder in de tabel volgt een kwalitatieve beoordeling van de inrichtingsvarianten A en B op de
bereikbaarheid van een aantal relaties. De lengte van de wegvakken en het aantal kruispunten zijn
hiervoor de basis en beoordeling van deze twee parameters resulteert in onderstaande waardering.
Hieruit blijkt dat gemiddeld genomen voor de Zwolse relaties de bereikbaarheid bij variant B
gunstiger is.

Bereikbaarheidsbeoordeling Zwolle-oost en Hessenpoort

Bereikbaarheid Relatie Varianten A Variant B

Hessenpoort Naar A28-noord ++ +

Naar A28-zuid -
Van A28-noord -
Van A28-zuid -
Zwolle Naar A28-noord ++
Van A28-noord +
Naar N 340 -
Van N 340 -

+ + + o + + +

Er is voor een aantal wegvakken ook bezien wat de verandering in intensiteiten is ten opzichte van
de referentiesituatie.

Verandering intensiteiten (mvt/etmaal) rond de A28-aansluitingen Zwolle-noord en Lichtmis.

Wegvak Variant A3 Variant B
Aansluiting Zwolle- 1. Kranenburgweg +5.600 +1.300
Noord nabij N35
2. N35 nabij A28 +950 +1.400
3. Toe- en afrit Zwolle- +270 +2.700
noord irt A28 noord
Aansluiting Lichtmis 4. N 377 nabij A28 -2.335 -2.600
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Wegvak 1 t/m 4 Zwolle-noord en Lichtmis
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A28-noord bij Hessenpoort. In variant B en zit er veel extra verkeer op de afrit vanaf de A28-noord
A28 zijn beperkt.

In variant A komt er veel extra verkeer op de Kranenburgweg door de directe verbinding met de
en op de Kranenburgweg richting Hessenpoort. De toenames en de verschillen op de N35 nabij de

4.3.2

Bij variant B is de verkeersdruk op het onderliggende wegennet gemiddeld lager dan bij variant A.
Bij de aansluiting Lichtmis zijn op de N 377 zijn lagere intensiteiten te zien. Alle N 340
inrichtingsvarianten ontlasten de N 377.

Verkeersdruk Dalfsen

fietssluis in de Mennistensteeg. Variant B heeft geen aansluiting Ankummerdijk en geen fietssluis in
rij gezet.

Er is gekeken naar de effecten van wel of geen aansluiting bij Ankummerdijk en wel of geen
de Mennistensteeg. Variant A (A3) heeft dat wel. Voor enkele wegvakken zijn de intensiteiten op een

Intensiteiten (mvt/etmaal) rond Dalfsen

Wegen Variant A (A3) Variant B
1. Nieuwe (parallel)weg 3.000 0
aansluiting A'dijk-Dalfsen-west

2. Leemculeweg 2.700 1.050

3. Engellandweg 1.000 2.260

4. Koesteeg 10.700 12.400
5. Welsummerweg 1.200 1.900

50




4.3.3

Wegen 1 t/m 5 rond Dalfsen
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De verschillen zijn relatief groot maar absoluut gezien beperkt.
Op het noordelijke deel van de Koesteeg (noordelijk van de Welsummerweg) is bij variant B de
intensiteit hoger dan bij variant A. Dit komt door het ontbreken in variant B van de aansluiting
Ankummerdijk (alle verkeer van en naar Dalfsen moet daarom de Koesteeg gebruiken).
Dit verschil tussen variant A en B op de Koesteeg wordt enigszins beperkt vanwege het ontbreken in
variant B van de fietssluis in de Mennistensteeg. Met andere woorden het verkeer richting
Oudleusen kan in variant B wel de Mennistensteeg gebruiken en hoeft dus niet allemaal over de

Koesteeg.
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In het VKA zit er duidelijk minder verkeer op de nieuwe parallelweg tussen Dalfsen-west en de
aansluiting Ankummerdijk dan op de nieuwe weg in variant A3. Daardoor is het ook minder druk op
de Leemculeweg dan in variant A3. Het alternatief Koesteeg is in het VKA daarom iets drukker.

Per saldo stijgen de intensiteiten op de Koesteeg bij variant B nog iets meer dan in het VKA: hoe
noordelijker op de Koesteeg, hoe hoger de toename.
Op de Koesteeg geeft het verkeersmodel zeer plaatselijk tussen de Vechtstraat en de Vechtbrug
hoge I/C-waarden te zien, vooral in de avondspits en vooral bij de A-varianten.

Wat niet duidelijk uit de modelcijfers naar voren komt, maar wat wel speelt is het feit dat in variant
B verkeer met een herkomst/bestemming westelijk van de Ankummerdijk ca. 4 km moet omrijden
ten opzichte van variant A en het VKA. De helft van die omrijdbeweging is over het onderliggende
wegennet met een weinig gestrekt verloop. Ook het verkeer van en naar het oosten zal in variant B
de eerste/laatste kilometers over het onderliggende wegennet moeten afleggen. Bij variant B
concentreert de verkeersdruk op het onderliggende wegennet zich aan de noordoostkant van

Dalfsen.

Verkeersafwikkeling Balkerweg

In het kader van de Planstudie BesluitMER zijn tevens de kruispunten bij de Balkerweg
doorgerekend. Conclusie is dat een verkeersafwikkeling met verkeerslichten, maar ook met rotondes
op de Balkerweg mogelijk is. In opdracht van de gemeente Ommen, en in overleg met de provincie,
heeft adviesbureau BVA de toekomstige verkeerssituatie bij de Balkerweg ook nader geanalyseerd

(‘Aansluiting N48-Balkerweg -vormgeving aansluiting- Gemeente Ommen’, BVA, juni 2010). Daaruit
komt ook naar voren dat met de huidige Haarlemmermeer-aansluiting en rotondes op de Balkerweg
een verkeerskundig en ruimtelijk goede inpassing mogelijk is.

51



52



51

52

Overzicht effectbeoordeling

Inleiding

In dit hoofdstuk wordt een integrale effectbeoordeling gegeven van de onderzochte
inrichtingsvarianten. In de volgende paragraaf wordt allereerst per deeltraject aangegeven welke
effecten de onderzochte inrichtingsvarianten hebben op de diverse aspecten. Daarbij wordt
ingezoomd op de onderscheidende criteria. Op basis hiervan volgt een beschrijving van het Meest
Milieuvriendelijke Alternatief.

De effectbeoordeling is gedaan aan de hand van onderstaande beoordelingschaal. Voor een
onderbouwing en nadere detaillering van de beoordeling per deelaspect, wordt verwezen naar de
betreffende hoofdstukken. Deze effectbeschrijvingen zijn het belangrijkste. Het vertalen naar scores
en optellen daarvan is een hulpmiddel en heeft als nadeel dat plussen en minnen soms tegen elkaar
‘uitgemiddeld’ worden. Met andere woorden de effectscores geven een vereenvoudigd beeld op
hoofdlijnen. Om een compleet inzicht te krijgen in alle effecten dienen de teksten over de effecten te
worden beschouwd.

Score Toelichting

Zeer positief ten opzichte van de referentiesituatie

+ Positief ten opzichte van de referentiesituatie
0/+ Licht positief ten opzichte van de referentiesituatie
0 Neutraal, verwaarloosbaar klein effect

Licht negatief ten opzichte van de referentiesituatie
Negatief ten opzichte van de referentiesituatie
Zeer negatief ten opzichte van de referentiesituatie

De referentiesituatie is neutraal gesteld (0). Indien een alternatief ten opzichte hiervan licht positief,
positief of zeer positief scoort, dan zijn deze effecten aangeduid met respectievelijk 0/+, + en ++.
Indien een alternatief echter tot negatieve effecten leidt, dan zijn deze effecten aangeduid met 0/-,
- en - -, afhankelijk van de ernst en omvang van het effect.

Effectbeoordeling per deeltraject

In deze paragraaf wordt per deeltraject ingegaan op de belangrijkste effectverschillen tussen de
inrichtingsvarianten. Daarbij wordt in de subparagrafen alleen ingegaan op die criteria, waarvoor
geldt dat de beoordelingen van de inrichtingsvarianten onderscheidend zijn.

In navolgende tabel is wel een totaaloverzicht opgenomen waarin alle (deel)aspecten die een effect
teweegbrengen zijn weergegeven (dus ook de niet-onderscheidende criteria). Alleen die
(deel)aspecten zijn uit de tabel weggelaten waarbij geen enkele variant effect optreedt (score is
overal 0). Dit betreft de volgende (deel) aspecten: plaatsgebonden risico (externe veiligheid),
geluidbelast oppervlak recreatiewoningen met objectgebonden ontheffing, onderwijsinstellingen en
zorginstellingen (geluid) en lucht.
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(Deel) Aspect Beoordelingscriterium Deeltraject 1 Deeltraject 2 Deeltraject 3 Deeltraject 4

R Al/ B R Al A2 A3 B R Al/ B R Al/ A2 B

A2/ A2/ A3

A3 A3
Verkeers- Kans op slachtoffers 0 BESs 0 0 0/+ BEES 0 o/+ 0/+
veiligheid

Verhouding 0
verkeersprestatie
OWN/HWN

Effect op fietsverkeer 0

0 0/+

o
o
o
o

Externe Groepsrisico (GR)
veiligheid
Geluid Geluidsbelast oppervlak
Woningen
Aantal gehinderden
Aantal ernstig gehinderden
Wonen Te amoveren woningen
Visuele verstoring

Barrierewerking

O O O o o o o o
O O O o o o o o
O O o o o o o o
O O o o o o o o

Subjectieve
verkeersonveiligheid

o/+ 0/+ 0/+ O0/+

o
o

o/+ 0/+ 0/+ O0/+

o

0/+ 0/+

Werken Te amoveren (niet 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
agrarische) bedrijven

o

Doorsnijding schoolroutes

Landbouw Te amoveren agrarische 0 0 0
bedrijven

Aantasting
landbouwgebied

Doorsneden percelen
Omrijdbewegingen
Vernatting / Verdroging

o o o o

Recreatie Aantasting recreatieve
gebieden en voorzieningen

o
o

Doorsnijding recreatieve
routes

0/+ 0/+

Flora en fauna Ruimtebeslag leefgebieden
Verstoring door geluid
Verstoring door licht

o o o o

Directe effecten op flora
en fauna

EHS Aantasting / doorsnijding 0 0 0
EHS / verbindingszones

Verdrogingseffecten 0
Geluidsverstoring 0

Verandering in 0
stikstofdepositie

Natura 2000 Verdrogingseffecten 0
Geluidsverstoring 0

Verandering in 0
stikstofdepositie Zwarte
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(Deel) Aspect

Beoordelingscriterium

Deeltraject 1

Deeltraject 2

Deeltraject 3

Deeltraject 4

R Al/ B Al A2 A3 B R Al/ B R Al/ A2 B
A2/ A2/ A3
A3 A3
Water en Vecht
Verandering in 0 0/+ 0/+ o/+ 0/+ O0/+ O0/+ | O o/+ O0/+ | 0 o/+ 0/+ 0/+
stikstofdepositie Vecht en
Beneden Regge
Bodemkwaliteit Bestaande 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0/+
verontreinigingen
Voorkomen 0 0/+ 0/+ o/+ O0/+ O0O/+ O0/+ | 0 0/+ 0/+ | O 0/+ 0/+ 0/+

Bodem-
verstoring

Grondbalans
Grondwater

Opperviakte-
water

Beschermings-
gebieden

Waterkeringen

Landschap en
cultuurhistorie

Archeologie

verontreinigingen

Mate van insnijding
ontwerp / tunnels

Grondbalans

Grondwaterstanden,
permanente effecten

Grondwaterstanden,
tijdelijke effecten

Grondwaterstromen

Beinvloeding
opperviaktewaterkwaliteit

Beinvloeding
oppervlaktewaterkwantiteit

Beinvloeding
grondwaterbeschermings-
gebieden

Beinvloeding
ecohydrologisch gevoelige
gebieden

Ruimtebeslag
waterkeringen

Aantasting aardkundig
waardevolle gebieden

Aantasting waardevolle
geomorfologische vormen

Aantasting
cultuurhistorisch
waardevolle gebieden

Aantasting
cultuurhistorisch
waardevolle structuren,
patronen en elementen

Aantasting visueel
ruimtelijke kenmerken

Aantasting bekende
archeologische
vindplaatsen;

Aantasting te verwachten
archeologische
vindplaatsen
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Bij de deeltrajecten 1 en 3 zijn de varianten A1, A2 en A3 in één kolom weergegeven. Dit geldt tevens voor de
varianten Al en A3 (Maneweg tot en met De Stouwe) in deeltraject 4. Dit heeft te maken met het feit dat in deze
deeltrajecten de varianten fysiek hetzelfde zijn.

Een nadere analyse laat echter zien dat er in de deeltrajecten 1 en 4 enkele kleine verschillen zitten in de
varianten A. Dit komt omdat in deeltraject 2 duidelijk fysiek verschillen zijn (en daardoor andere verkeersstromen)
tussen de varianten; dit vindt zijn doorwerking in de andere deeltrajecten. Variant A2 scoort bijvoorbeeld in
deeltraject 1 negatief op het aspect ‘Geluidbelast oppervlak woningen’ (in plaats van zeer negatief). Hetzelfde
geldt voor de varianten Al en A3 op deeltraject 4; variant A1 scoort op genoemd aspect negatief in tegenstelling
tot zeer negatief bij variant A3. De verschillen zijn echter minimaal en zijn alleen te zien bij het aspect
‘geluidsbelast opperviak woningen’. Daarom is ervoor gekozen de varianten A in één kolom weer te geven.

Deeltraject 1: A28 tot Ankummerdijk

Op deeltraject 1 is er geen fysiek verschil tussen de varianten A1, A2 en A3; wel is er een gering
verschil voor wat betreft de verkeersprestaties. In deeltraject 1 is bij een aantal aspecten een
duidelijk verschil te zien tussen de varianten A en B. Dit heeft te maken met de kruising van de

N 340 met de spoorwegovergang. In variant A ligt de N 340 verhoogd (en scoort daarom minder
gunstig op het aspect grondbalans) en gaat via een viaduct over het spoor heen. De realisatie van
een viaduct heeft een minder negatieve score ten aanzien van grondwater en bodemverstoring dan
variant B waarbij een tunnel wordt gerealiseerd. Deze tunnel scoort op deze aspecten zeer negatief
ten opzichte van de referentiesituatie.

Vanwege de aanleg van een nieuwe weg — waardoor het verkeer op grotere afstand van dichte
bebouwing komt te rijden — neemt het aantal (ernstig) gehinderden af ten opzichte van de
referentiesituatie. Voor de woningen langs de bestaande weg is sprake van een afname van de
geluidsbelasting. Dit terwijl voor de woningen langs de nieuwe weg de geluidsbelasting zal
toenemen. Bij alle inrichtingsvarianten is tevens sprake van een toename van het geluidbelast
oppervlak; dit komt door verhoging van de rijsnelheid en verkeersintensiteit.

Wat verder opvalt, is het verschil tussen variant A en B ten aanzien van visuele verstoring. Dit heeft
te maken met het feit dat in variant A de N 340 verhoogd wordt aangelegd in combinatie met een
nieuwe ongelijkvloerse kruising middenin het gebied en de zeer hoge kruising van het spoor met het
al verhoogd gelegen spoor. Deze verhoogde ligging betekent meer zichtbaarheid van de
autobewegingen en lichthinder en heeft daarmee meer visuele hinder tot gevolg.

Een ander verschil tussen de varianten A en B zien we voor de aspecten ‘vernatting/verdroging’ (ten
aanzien van landbouw). Variant B scoort ten aanzien van deze aspecten slechter dan variant A. Door
de aanleg van een tunnel onder het spoor bij variant B kunnen grondwaterstromen beinvloed
worden; als gevolg van deze beinvloeding kan lokaal vernatting of verdroging ontstaan. Variant B
wordt daarom negatiever beoordeeld dan de A-varianten.

Ook is er een duidelijk verschil ten aanzien van het aspect ‘aantasting recreatieve gebieden’. In alle
varianten vindt ruimtebeslag plaats op de recreatieve voorziening ‘beeldentuin Anningahof’ en op de
toekomstige recreatieve voorziening ‘Van der Valk Hotel’. Bij variant A komt het noordelijke punt
van de Anningahof te vervallen, maar de functie van de beeldentuin wordt niet dusdanig aangetast
dat de beeldentuin niet meer als zodanig kan bestaan. Dat is wel het geval bij variant B. Het
ruimtebeslag is hierbij groter en de beeldentuin wordt geheel doorsneden. In deze variant kan de
beeldentuin niet meer als zodanig functioneren. Variant B is daarom negatief beoordeeld.

Bij alle inrichtingsvarianten treedt aantasting van het cultuurhistorisch waardevolle Vechtdal op. In
dit gebied komen cultuurhistorische waarden voor, dit effect is daarom negatief beoordeeld. Variant
A doorsnijdt het historische verkavelingpatroon van houtwallen en singels waardoor de samenhang
verdwijnt. Het gebied is hierdoor niet meer als geheel herkenbaar. Dit effect is beoordeeld als een
ernstige aantasting van cultuurhistorische waarden. Bij variant B is deze doorsnijding beperkt door
de ligging tegen Hessenpoort, het effect van B is daarom beoordeeld als een beperkte aantasting
van cultuurhistorische waarden. Vanuit landschap bezien vormt de N 340 bij variant B een
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ruimtelijke eenheid met het bedrijventerrein Hessenpoort. De weg vormt een duidelijke grens met
het omliggende landschap van de Vecht. Door de beperkte ruimtelijke impact is deze licht negatief
beoordeeld.

Daarnaast is een verschil te zien ten aanzien van geluidsverstoring op Natura 2000. Bij variant B is
de afname op het geluidbelaste oppervlak iets groter vanwege de aansluiting op de A28. In deze
variant is de ‘lus’ aan de noordzijde van de A28 (bij variant A) ‘omgeklapt’ naar het zuidwesten; dit
heeft een positief effect op het Natura 2000-gebied Zwarte Water en Vecht. Voor dit aspect is geen
onderscheid gemaakt tussen de vier deeltrajecten; voor elk traject geldt daarom eenzelfde
effectscore.

Voor wat betreft het aspect verkeersveiligheid scoren alle onderzochte varianten (licht) positief of
zeer positief ten opzichte van de referentiesituatie. Hoewel de verschillen klein zijn scoort variant A
iets beter dan variant B. Dit komt vanwege het feit dat variant A een kleiner aantal discontinuiteiten
in het wegbeeld kent ten opzichte van variant B (knooppunt met de A28, aansluiting Hessenpoort en
spoorkruising). De verhouding verkeersprestatie ONW/HWN verbetert doordat de intensiteiten op de
meest gebruikte wegen van het onderliggend wegennet aanzienlijk dalen. Dit geldt niet alleen voor
deeltraject 1 maar blijkt op alle trajectdelen zo te zijn. Dit is ook een bedoeld effect van het
combinatiealternatief. Op alle deeltrajecten scoort variant B op dit punt iets beter dan de A
varianten.

In navolgende tabel worden de hierboven omschreven verschillen in effectscores nogmaals
weergegeven.

(Deel) Aspect Beoordelingscriterium Deeltraject 1
R Al/ A2/ A3 B
Verkeersveiligheid Kans op slachtoffers 0
Verhouding verkeersprestatie 0
OWN/HWN
Effect op fietsverkeer 0
Wonen Visuele verstoring 0
Landbouw Vernatting / Verdroging 0
Recreatie Aantasting recreatieve 0
gebieden en voorzieningen
Natura 2000 Geluidsverstoring 0 0/+ +
Bodemverstoring Mate van insnijding ontwerp / 0
tunnels
Grondbalans Grondbalans 0
Grondwater Grondwaterstanden, 0
permanente effecten
Grondwaterstanden, tijdelijke 0
effecten
Grondwaterstromen 0
Landschap en cultuurhistorie  Aantasting visueel ruimtelijke 0
kenmerken
Aantasting cultuurhistorisch 0

waardevolle structuren,
patronen en elementen
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5.2.2 Deeltraject 2: Ankummerdijk tot en met Koesteeg / Dedemsweg

In dit deeltraject hebben de effectverschillen tussen de varianten vooral betrekking op de vorm van
de aansluitingen bij enerzijds Ankummerdijk, anderzijds Koesteeg / Dedemsweg. Over het algemeen
genomen zijn de verschillen in negatieve milieueffecten tussen de varianten gering: niet meer dan
één effectklasse (0/- versus - of 0 versus 0/-). Wat verder opvalt, is dat variant A2 iets afwijkt van
de andere varianten. Ten aanzien van aantal te amoveren woningen scoort de variant negatiever
vanwege de aansluiting bij Koesteeg / Dedemsweg. Bij variant A2 krijgt deze de vorm van een half
klaverblad: dit heeft meer ruimtebeslag en als gevolg hiervan zijn er meer te amoveren woningen
(in totaal 11 in plaats van 7/8 woningen bij de overige varianten). Variant A2 scoort iets gunstiger
ten opzichte van de overige varianten ten aanzien van oppervlaktewaterkwantiteit. Dit heeft te
maken met het feit dat variant A2 tot minder doorsnijdingen van oppervlaktewater leidt dan de
andere varianten en dat deze doorsnijdingen minder vaak nieuwe doorsnijdingen betreft. Varianten
Al en A3 scoren negatiever ten opzichte van de overige varianten voor wat betreft ‘te amoveren
agrarische bedrijven’. Dit komt door het amoveren van de in 2009 gebouwde uitbreiding van de kas
van bedrijf kwekerij Onderdijk door de nieuwe rechtstreekse aansluiting op de Leemculeweg.

De aansluiting en kruising met de Ankummerdijk en de Koesteeg hebben een grote ruimtelijke
impact in alle varianten. Het gebied is nu zeer open. De ruimtelijke impact van de varianten A is
hoger dan variant B (onder andere vanwege de hoger gelegen rotondes). De effecten van variant B
zijn daarom licht negatief beoordeeld.

0ok in dit deeltraject treden positieve effecten op de verkeersveiligheid op, maar zijn de verschillen
tussen de varianten zeer gering. Alleen voor wat betreft het effect op fietsverkeer is er een verschil
van twee effectklassen tussen variant A3 en B (++ versus 0/+). Reden hiervoor is de vormgeving
van de uitwisselpunten bij de Ankummerdijk.

Wat verder opvalt in deeltraject 2 is een toename van het geluidbelast opperviak (vanwege de
verhoogde rijsnelheid op de N 340), het aantal woningen boven de 48db en het aantal (ernstig)
gehinderden. Dit uit zich in een zeer negatieve score van alle varianten ten opzichte van de
referentiesituatie. In de eerste tabel in paragraaf 5.2 is dit terug te zien.

(Deel) Aspect Beoordelingscriterium Deeltraject 2

Verkeersveiligheid Kans op slachtoffers 0 m

Verhouding verkeersprestatie 0 0/+ 0/+ 0/+ +
OWN/HWN
Effect op fietsverkeer 0 + + 0/+
Wonen Te amoveren woningen 0 0/- 0/- 0/-
Visuele verstoring 0 0/-
Landbouw Te amoveren agrarische 0 0/- 0 0/- 0
bedrijven
Vernatting / Verdroging 0
Natura 2000 Geluidsverstoring
Oppervlaktewater Beinvloeding

oppervlaktewaterkwantiteit

Landschap en Aantasting visueel ruimtelijke 0
cultuurhistorie kenmerken
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Deeltraject 3: Koesteeg / Dedemsweg tot en met Oudleusen (Maneweg)

De effectverschillen in deeltraject 3 hebben vooral te maken met de ligging van de N 340 ten zuiden
van Oudleusen. Variant B scoort alles overziend iets negatiever dan variant A vanwege de half
verdiepte ligging van de N 340 (3 meter onder maaiveld). De tijdelijke en permanente effecten op
het grondwater, evenals de grondwaterstromen worden sterk beinvloed door aanleg van de weg.
Tijdens de aanleg van de weg zal de grondwaterstand tijdelijk verlaagd moeten worden om de
fietstunnels (alle varianten) en de verdiepte ligging (variant B) te realiseren. De effecten van de
aanleg van de fietstunnels zijn beperkter dan de aanleg van een 465 m lange verdiepte ligging ten
zuiden van Oudleusen in variant B. De aanleg daarvan heeft ook een sterk negatief effect op de
lokale grondwaterstromingen en daarmee op vernatting / verdroging van het daar aanwezige
landbouwgebied.

De varianten A scoren iets positiever ten aanzien van het aspect ‘subjectieve onveiligheid’ omdat in
deze varianten een fietssluis is opgenomen bij de Mennistensteeg.

Bij alle varianten neemt de barrierewerking in noord-zuid richting in lichte mate toe. Dit wordt
veroorzaakt door de afname van het aantal oversteekplaatsen voor voetgangers, fietsers en
automobilisten. De barrierewerking blijft echter beperkt omdat er geen kernen of buurtschappen
worden doorsneden. Bij de varianten A is de barrierewerking minder groot omdat in deze varianten
bij Oudleusen op twee plekken de N 340 ongelijkvloers gekruist kan worden (viaduct westzijde en
fietstunnel oostzijde).

De ongelijkvloerse kruising / aansluiting aan de westzijde van Oudleusen die bij alle varianten
gerealiseerd wordt, heeft een negatieve invloed op de beleving ten opzichte van de
referentiesituatie. Voor de varianten A blijft de negatieve invlioed beperkt doordat de aansluiting
compact is vormgegeven. Voor variant B met op- en afritten in de vorm van lussen is de invloed
groter.

Op het gebied van landschap en cultuurhistorie zijn de varianten over het algemeen (zeer) negatief
beoordeeld ten opzichte van de referentiesituatie. Bij alle varianten heeft de aansluiting ten westen
van Oudleusen een grote ruimtelijke impact. Variant B scoort iets minder negatief ten aanzien van
‘aantasting visuele ruimtelijke kenmerken’ omdat deze variant iets beter aansluit bij bestaande
ontginningslijnen en structuren.

Ook in dit deeltraject zien we een positieve score van alle onderzochte varianten op het gebied van
verkeersveiligheid. Variant B scoort iets gunstiger. Dit vindt zijn oorzaak in de kruispunt(vormen) en
de fietsvoorzieningen.

In deeltraject 3 zijn de akoestische verschillen tussen de inrichtingsvarianten beperkt. Voor alle
varianten geldt een toename van het geluidbelast opperviak (vanwege de verhoogde rijsnelheid en
verkeersintensiteit), het aantal woningen boven de 48db en het aantal (ernstig) gehinderden. Dit uit
zich in een zeer negatieve score van alle varianten ten opzichte van de referentiesituatie. Door de
verschuiving van de as van de weg ter plaatse van Oudleusen neemt de geluidsbelasting voor de
eerstelijns bebouwing af. Het effect is zeer lokaal. Woningen die verder weg van de N 340 afliggen
ondervinden hiervan nauwelijks effect omdat de verschuiving van de as van de weg ten opzichte van
de afstand tussen de woningen en de weg dan gering is. Daardoor neemt het aantal geluidsbelaste
woningen ten opzichte van de referentie situatie wel toe.
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(Deel) Aspect Beoordelingscriterium Deeltraject 3

R Al / A2 / A3 B
Verkeersveiligheid Kans op slachtoffers 0 0/+
Verhouding 0 0/+ +
verkeersprestatie
OWN/HWN
Effect op fietsverkeer 0 0/+ +
Wonen Visuele verstoring 0 0/- 0/+
Barriérewerking 0 0/-
Subjectieve 0 + 0o/+

verkeersonveiligheid

Landbouw Vernatting / Verdroging

Natura 2000 Geluidsverstoring 0

Bodemverstoring Mate van insnijding 0
ontwerp / tunnels

Grondbalans Grondbalans 0

Grondwater Grondwaterstanden, 0
tijdelijke effecten
Grondwaterstromen 0

Landschap en Aantasting visueel 0

cultuurhistorie ruimtelijke kenmerken

5.2.4 Deeltraject 4: Oudleusen (Maneweg) tot en met Arriérveld

Op deeltraject 4 zijn de varianten Al en A3 fysiek gelijk aan elkaar, wel is er hierbij een gering
verschil voor wat betreft de verkeersprestaties. In deeltraject 4 worden de belangrijkste verschillen
vooral bepaald door het feit of de aansluiting bij de Maneweg (in combinatie met een viaduct bij de
Hessenweg-West) of De Stouwe wordt gerealiseerd. Bij de varianten A wordt ter hoogte van de
Maneweg / Oosterkampen een ongelijkvloerse kruising gerealiseerd; Al en A3 scoren slechter
omdat in deze varianten de aansluiting half verdiept wordt gerealiseerd (in tegenstelling tot A2
waarbij de N 340 op maaiveld blijft). Deze slechte score uit zich vooral op de aspecten bodem en
water.

Vanwege de verhoogde rijsnelheid en verkeerintensiteit neemt het geluidbelast oppervlak bij alle
inrichtingsvarianten toe. Het aantal ha geluidbelast oppervlak van variant B ligt hoger vanwege de
andere aansluiting van de N 340 op de N48 / N348. In deelgebied 4 zijn diverse recreatiewoningen
aanwezig. Woningen met een objectgebonden ontheffing zijn geluidsgevoelig in de zin van de Wet
geluidhinder. De geluidbelasting voor deze woningen neemt licht toe ten opzichte van de
referentiesituatie. Ook het aantal (ernstig) gehinderden neemt ten opzichte van de referentiesituatie
toe. De variant Al en A3 scoren iets minder negatief dan variant B vanwege het feit dat de toename
van het aantal woningen binnen de 48 dB iets minder is.

Bij variant B wordt de aansluiting bij De Stouwe gerealiseerd (in plaats van de Maneweg). Deze
variant verschilt in een groot aantal opzichten van de andere varianten voor wat betreft de
milieueffecten. Voor visuele hinder, barriérewerking, te amoveren bedrijven en verstoring door licht
scoort variant B negatiever dan de overige varianten.

e Voor visuele hinder heeft dat te maken met het feit dat bij variant B het zicht op het open
gebied rond de watergang De Stouwe (historische afwatering vanuit het noordelijk
hoogveengebied) wordt weggenomen. Bij de varianten A is bij De Stouwe geen aansluiting
aanwezig.

e De barriérewerking van de weg neemt toe omdat het minder eenvoudig wordt de weg over te
steken. De sociale cohesie in noord-zuid richting neemt af. Bij de variant B vindt de grootste
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afname van het aantal oversteeklocaties plaats. Bij variant A kan plaatselijk verkeer (waaronder
langzaam verkeer/fietsers) namelijk rechtstreeks (parallel aan de nieuwe N 340) doorrijden
naar het centrum van Ommen terwijl dit verkeer bij variant B (klaverblad) moet omrijden.

e Bij variant B moet één bedrijf worden geamoveerd en krijgt daarom een licht negatieve
beoordeling ten opzichte van de referentiesituatie. Bij de varianten A hoeven geen bedrijven
geamoveerd en krijgen daarom op dit aspect een neutrale beoordeling.

e Variant B kent een aansluiting bij De Stouwe; ter hoogte van deze locatie is een aantal
broedvogelsoorten waargenomen. Mogelijk dat deze soorten hinder ondervinden van het
gebruik van verlichting, deze variant scoort daarom licht negatief. Ook de effecten op
vleermuizen zijn mogelijk aan de orde voor de aansluiting bij De Stouwe. Hier foerageren
namelijk vleermuizen. De komst van verlichting kan mogelijk voor enige verstoring zorgen. Bij
de nieuwe aansluiting ter hoogte van de Maneweg (varianten A) zijn geen broedvogelsoorten en
vleermuizen waargenomen. Van verstoring zal dus geen sprake zijn.

Variant B scoort iets gunstiger ten aanzien van het aspect ‘subjectieve verkeersveiligheid’. Door de
fietssluis bij de Hessenweg West en de afzonderlijke fietsvoorziening bij de aansluiting Balkerweg is
het effect van variant B positief. Dit ontbreekt in de varianten A.

0ok ten aanzien van het aspecten ‘verdroging van EHS’ scoren de varianten A negatief vanwege de
mogelijke negatieve effecten door de komst van de fietstunnel bij De Stouwe. Variant B scoort op dit
aspect iets gunstiger vanwege de mogelijke tijdelijke negatieve effecten als gevolg van bemaling.
Variant B is licht positief beoordeeld op het aspect ‘bodemverontreiniging’ vanwege de
verontreiniging op het perceel Hessenweg 86.

Ook in het laatste deeltraject zien we voor alle onderzochte varianten een positieve of licht positieve
score voor het aspect verkeersveiligheid. Variant B scoort daarbij iets gunstiger, variant A2 het
minst gunstig.

Vanwege de grote ruimtelijke impact scoren alle inrichtingsvarianten zeer negatief op het aspect
landschap en cultuurhistorie. De verschillende aansluitvormen bij de Maneweg, De Stouwe of Varsen
hebben een grote impact op de daar aanwezige landschapsstructuur met waardevolle essen en
beplantingen.

(Deel) Aspect Beoordelingscriterium Deeltraject 4

R Al/ A3 A2 B
Verkeers- Kans op slachtoffers 0 4 0/+ 0/+
veiligheid
Verhouding 0 0/+ 0/+ +
verkeersprestatie
OWN/HWN
Effect op fietsverkeer 0
Geluid Woningen 0
Aantal gehinderden 0
Wonen Visuele verstoring 0
Barrierewerking 0
Subjectieve 0 0/+ 0/+ +
verkeersonveiligheid
Werken Te amoveren (niet 0 0 0 0/-
agrarische) bedrijven
Landbouw Vernatting / Verdroging 0 _ 0/- 0/-
Flora en fauna Verstoring door licht 0 0 0 0/-
EHS Verdrogingseffecten o I
Natura 2000 Geluidsverstoring 0 0/+ 0/+ +
Bodemkwaliteit Bestaande 0 0 0 0/+
verontreinigingen
Bodem- Mate van insnijding 0
verstoring ontwerp / tunnels
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(Deel) Aspect Beoordelingscriterium Deeltraject 4

R Al/ A3 A2 B

Grondbalans Grondbalans 0
Grondwater Grondwaterstanden, 0

permanente effecten

Grondwaterstanden, 0

tijdelijke effecten

Grondwaterstromen 0
Waterkeringen Ruimtebeslag 0

waterkeringen

Meest Milieuvriendelijke Variant

Voor de bepaling van het Meest Milieuvriendelijke Alternatief is eerst per deeltraject bepaald welke
variant het meest milieuvriendelijk is. De Meest Milieuvriendelijke Varianten per deeltraject vormen
aaneengeschakeld het Meest Milieuvriendelijke Alternatief.

In de vorige planfase is een bestuurlijk voorkeursalternatief bepaald, het combinatiealternatief.
Zoals reeds eerder aangegeven in dit hoofdstuk, zijn van dit combinatiealternatief
inrichtingsvarianten uitgewerkt die in dit MER op milieueffecten worden beoordeeld. Het Meest
Milieuvriendelijk Alternatief is een wettelijk gebruikte term voor dat alternatief met de minste
milieugevolgen, of dat alternatief waarbij de milieugevolgen het beste kunnen worden verzacht.
Omdat in dit BesluitMER gesproken wordt over inrichtingsvarianten, zal in de verdere tekst
hieronder gesproken worden over de Meest Milieuvriendelijke Variant (MMV).

Voor het bepalen van de Meest Milieuvriendelijke Varianten zijn de effecttabellen, met daarin de
onderscheidende beoordelingscriteria, uit paragraaf 5.2.1 t/m 5.2.4 gebruikt. Hierbij is nagegaan
voor welke variant de minste negatieve effecten optreden (globale analyse van het aantal minnen
en plussen). Deze variant is de Meest Milieuvriendelijke Variant. Voor deeltraject 4 zijn er twee
varianten aangemerkt als meest milieuvriendelijk. De negatieve milieueffecten die de Meest
Milieuvriendelijke Variant alsnog heeft, kunnen (deels) gemitigeerd of gecompenseerd worden. Ook
daar waar de beoordelingscriteria niet onderscheidend zijn, maar wel negatief zijn voor de
verschillende varianten, kunnen (deels) mitigerende en compenserende maatregelen getroffen
worden. Deze maatregelen staan weergegeven in paragraaf 5.3.2.

MMV per deeltraject

Deeltraject 1: A28 tot Ankummerdijk

Voor deeltraject 1 treden er in variant A (variant A1, A2 en A3 zijn op dit deeltraject gelijk) alles
overziend minder negatieve effecten op dan in variant B. En ook voor de positieve effecten geldt dat
variant A goed scoort. Variant A is dan ook in dit deeltraject de Meest Milieuvriendelijke Variant.

Voor slechts 5 criteria geldt dat variant B beter scoort dan variant A. Daarbij is het verschil in

effectscores echter zeer gering, namelijk één effectklasse:

e Verhouding verkeersprestatie op het onderliggende wegennet ten opzichte van het
hoofdwegennet (0/+ versus +).

e Geluidverstoring in Natura 2000 gebied (0/+ versus +).

e Visuele verstoring ter hoogte van woningen (- - versus -),

e De grondbalans (- versus 0/-).

e De visueel ruimtelijke kenmerken in het landschap (- - versus -).
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5.3.2

De oorzaak dat variant B beter scoort dan variant A bij de drie laatstgenoemde punten ligt in de
verhoogde ligging van de N 340 in variant A versus de ligging op maaiveld in variant B.

Deeltraject 2: Ankummerdijk tot en met Koesteeg / Dedemsweg

In deeltraject 2 zijn de verschillen in negatieve milieueffecten tussen de varianten gering: niet meer
dan één effectklasse (0/- versus - of 0 versus 0/-), op ‘effect op fietsverkeer’ na. Variant B scoort
daarbij alles overziend gunstiger dan de andere varianten. Variant B wordt aangemerkt als Meest
Milieuvriendelijke Variant in deeltraject 2.

Voor slechts 3 criteria geldt dat één of meerdere van de A-varianten beter scoort dan variant B. Het

betreft de volgende criteria:

e Effect op fietsverkeer (variant B score 0/+, variant A3 score ++). Dit verschil wordt veroorzaakt
door de vormgeving van de uitwisselpunten bij de Ankummerdijk.

e Vernatting / verdroging (variant B score 0/-, variant A1, A2 en A3 score 0). Dit komt doordat bij
variant B verlenging van de fietstunnel ter hoogte van de Hoevenweg noodzakelijk is. Bij de A-
varianten is dit niet het geval.

e Beinvloeding oppervlaktewaterkwantiteit (variant B score -, variant A2 score 0/-). Variant A2 leidt
to minder (nieuwe) doorsnijdingen van oppervlaktewater.

Deeltraject 3: Koesteeg / Dedemsweg tot en met Oudleusen (tot Manewegq)

Variant A (variant A1, A2 en A3 zijn op dit deeltraject gelijk) is in deeltraject 3 alles overziend het
meest milieuvriendelijk. Variant B scoort alleen voor verkeersveiligheid en visuele hinder
(woongebied en landschap) gunstiger. Dat variant B op deze criteria beter scoort dan variant A en
variant A op de overige criteria beter scoort dan variant B heeft beide te maken met het feit dat in
variant B de N 340 ten zuiden van Oudleusen half verdiept wordt aangelegd.

Deeltraject 4: Oudleusen (Manewegq) tot en met Arriérveld

In deeltraject 4 zijn alles overziend de varianten Al en A3 (zijn gelijk) en B het meest
milieuvriendelijk. Variant A2 scoort alleen voor de mate van bodemverstoring beter dan de andere
varianten. De verschillen tussen de varianten zijn echter erg klein: maximaal 1 effectklasse. De
varianten Al / A3 en B scoren ieder voor andere milieuaspecten beter dan de ander. Zo scoort
variant B met name beter voor subjectieve verkeersonveiligheid, landbouw, verdrogingseffecten
EHS, bodemkwaliteit, grondwater en waterkeringen. Variant A1 / A3 scoort beter voor geluidbelaste
woningen, visuele verstoring, barrierewerking, werken, verstoring van flora en fauna door licht, de
grondbalans.

Concluderend zijn op de deeltrajecten de volgende varianten de basis voor de Meest
Milieuvriendelijke Variant

e Deeltraject 1: variant A (variant A1, A2 en A3 zijn gelijk).

e Deeltraject 2: variant B.

e Deeltraject 3: variant A (variant A1, A2 en A3 zijn gelijk).

e Deeltraject 4: variant A1 / A3 (zijn gelijk) of B.

De MMV kan milieuvriendelijker worden gemaakt door het nemen van mitigerende en

compenserende maatregelen. Deze maatregelen kunnen ook worden gebruikt om het
voorkeursalternatief voor de inrichting aan te vullen.

Mitigerende en compenserende maatregelen

Onderstaande tabel geeft een overzicht van mogelijke mitigerende en compenserende maatregelen
ten behoeve van de MMV. Hierbij is tevens, voor zover mogelijk, rekening gehouden met de
resultaten van de duurzaamheidsessie N 340/ N34 die op 21 april 2010 heeft plaatsgevonden.
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Aspect

Maatregel Deeltraject

Beoogd effect

Natuur

64

Werkzaamheden buiten het 1t/m4
broedseizoen van vogels starten.

Afvangen run-off van de weg 1t/m4

Bodempassage: vastleggen 1t/m4
verontreinigingen, voorkomen

verspreiding van verontreinigingen
bescherming van
grondwaterbeschermingsgebieden.

Aanleg/opwaardering (kleine) 1t/m4
faunavoorzieningen.

Het aantal werkpaden en de 1t/m4
breedte hiervan zo beperkt

mogelijk houden. Bij voorkeur

gebruik makend van al bestaande
wegenstructuren.

Bij grondwerkzaamheden één kant 1 t/m 4
op werken.

Terreindelen die gehandhaafd 1t/m4
blijven zoveel mogelijk met rust
laten.

Alleen tijdens de daglichtperiode 1t/m4
werken. Indien dit niet mogelijk is,

enkel gebruik maken van gericht

licht, wat uitstraling naar de

omgeving voorkomt.

Braakliggende terreinen 1t/m4
regelmatig betreden en

voorkomen van waterplassen

hierop.

Voorafgaand aan de ingreep moet 1t/m4
worden voorzien in nieuwe

nestlocaties. Nesten mogen alleen

worden verwijderd indien de soort

op dat moment geen gebruik

gemaakt van het nest (dus buiten

het broed- en

voortplantingsseizoen).

Aanwezige planten / zaden 1t/m4
uitsteken en elders op een

geschikte standplaats herplanten

of onderbrengen in depot en na

afronding van de werkzaamheden

herplanten.
Aanleg van faunavoorzieningen. 2t/m4
Indien voor vleermuizen 1t/m4

onvoldoende uitwijkmogelijkheden
in de omgeving aanwezig zijn om
te foerageren dan moet het
verwijderen van bomenrijen en
overige lijnvormige elementen zo
gepland worden dat voldoende
uitwijkmogelijkheden elders
beschikbaar blijven. Bijvoorbeeld

Schade aan broedvogels
dient altijd voorkomen te
worden.

Voorkomen van vervuiling.

Voorkomen van vervuiling.

Voorkomen vernieling holen
van dieren.

Vluchtwegen voor dieren
open houden.

Voorkoming verstoring.

Verstoring door licht
voorkomen op o.a.

vleermuizen en broedvogels.

Vestiging van nieuwe
(pionier) soorten op
braakliggend terrein
voorkomen.

Verstoring broedvogels
voorkomen.

Schade aan beschermde
vaatplanten beperken.

Voorkomen effecten op
Dassen.

Negatieve effecten op
vleermuizen voorkomen.



Aspect

Maatregel

Deeltraject

Beoogd effect

Bodem &
Water

hop-overs bij kruisingen van
vliegroutes creéren.

Voorafgaand aan de ingreep 1t/m4
nieuwe verblijfplaatsen voor

vleermuizen creéren. Huidige
verblijfplaatsen mogen enkel

vernietigd worden op momenten

dat de soort geen gebruik maakt

van de locatie.

De realisatie van een ecoduct ter 1t/m4
hoogte van de N 340 en een

faunapassage ter hoogte van de

N48.

Het gehele traject voorzien van 1t/m4
dubbellaags ZOAB.

Rekening houden met 1t/m4
levendbarende hagedis in de
planning van de werkzaamheden
en fasering in de ruimte.
Voorafgaand aan de
werkzaamheden moet het
leefgebied afgezet worden met
amfibiewerend gaas en aanwezige
individuen moeten gevangen en
naar geschikt leefgebied overgezet
worden. Na afloop van de
werkzaamheden moet het gebied
weer geschikt gemaakt worden
voor deze soort.

Het afdammen, dempen of 1t/m4
leegpompen van watergangen

wordt op plaatsen waar

beschermde soorten voorkomen in

beginsel uitgevoerd in de periode

tussen 15 juli en 1 november

volgens de wettelijk geldende

richtlijnen.

Ruimtebeslag op EHS moet elders 1t/m4
gecompenseerd worden.

e Bemalen binnen damwanden 1t/m4
om het effect van
grondwaterstanddaling in de
omgeving te beperken. Indien
noodzakelijk om
grondwaterstandverandering te
voorkomen, wordt gebruik
gemaakt van onderwaterbeton.

e Duur van de bemaling bij
gevoelige gebieden zo veel
mogelijk beperken.

e Periode van bemaling
aanpassen op de gevoeligheden
van de ecologische waarden in
het beinvlioedingsgebied.

Toepassen ZOAB. 1t/m4

Bij realisatie op het huidig 1t/m4

Negatieve effecten op
vleermuizen voorkomen.

Doorsnijding Ecologische
Hoofdstructuur wordt
voorkomen

Reduceren van
geluidverstoring.

Negatieve effecten op de
levendbarende hagedis
voorkomen.

Voorkoming van nadelige
effecten op vissen en
amfibieén.

Compensatie ruimtebeslag
EHS.

Tijdelijke effecten van
verdroging voorkomen en/of
beperken.

Reduceren van
verontreinigingen.

Compensatie effecten op
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Aspect

Maatregel

Deeltraject

Beoogd effect

Landschap en
cultuurhistorie

66

maaiveld de weg licht ophogen
zodat voldoende ontwatering
wordt bereikt ten opzichte van de
hoogste grondwaterstanden.

Toepassen van grindhevels bij
tunnels en verdiepte liggingen.

De weg voor lokaal verkeer op de
oude N 340 (van de ene kant van
de spoorlijn naar de andere kant)
beter aan laten sluiten op het
verkavelingpatroon en/of de
spoorlijn (variant A en het VKA).

Compensatie verlies kleinschalige
landschapsstructuren (houtwal en
singels) en versterken kleinschalig
landschap in tussengebied
Hessenpoort - Hessenweg, in
overeenstemming met het
‘voorlopig perspectief
Vechtcorridor Noord’ en de
landschapsvisie N 340.

Rotondes weg laten en als kruising
uit voeren (net als bij aansluiting
Maneweg), als dit verkeerskundig
verantwoord is.

Rotondes op maaiveld leggen (A-
varianten). Dit leidt tot extra
ruimtebeslag op maaiveld maar
beperkt de ruimtelijke impact van
de hooggelegen rotondes.

Uitvoeren N 340 met smallere
zijpermen (6m) als dit vanuit een
oogpunt van verkeersveiligheid
verantwoord is (voorkomen
geleiderails!); tussen de
aansluiting Ankummerdijk en
Koesteeg breed en overig 6m.

De nieuwe weg naar de
Leemculeweg niet realiseren maar
terug buigen naar de

N 340 en als parallelweg uit te
voeren.

Zuidelijke oprit op afstand van
woonbebouwing Hessenweg
leggen en hierbij bestaande
kavelgrenzen volgen (als in
variant Al en A2).

Compensatie verlies aan relicten
Hessenweg bij aansluiting
Ankummerdijk (oude eiken).

Compensatie verlies aan
wegbegeleidende beplanting
tussen de aansluiting
Ankummerdijk en Koesteeg
(eiken).

Compensatie verlies aan bosareaal
ten noorden van Wagteveldweg

1t/m4

grondwaterstanden in
permanente situatie.

Voorkoming van blokkeren
van grondwaterstromen.

Beperken doorsnijding
gebied Hessenpoort en
Hessenweg.

Compensatie verlies
kleinschalige
landschapsstructuren

Optimalisatie aansluiting
Ankummerdijk en beperken
ruimtelijke impact in A-
varianten en het VKA.
Optimalisatie aansluiting
Koesteeg en beperken
ruimtelijke impact.

Beperken ruimtebeslag in
beide varianten en het VKA.

Optimalisatie variant Al.

Optimalisatie aansluiting
Ankummerdijk in variant B
en het VKA.

Compensatie verlies aan
relicten.

Compensatie verlies aan
wegbegeleidende
beplanting.

Compensatie verlies aan
bosareaal.



Aspect

Maatregel

Deeltraject

Beoogd effect

(afstemming met
natuurcompensatie).

Logische verbinding met G.W.
Spiegelstraat (variant A en het
VKA) of Schoolstraat (variant B).
Dit sluit beter aan op de
stedenbouwkundige structuur van
het dorp en voorkomt restruimtes
zonder betekenis naast het dorp.

Compensatie verlies aan
kavelrandbeplanting (vooral
esrandbeplanting) en
wegbegeleidende beplanting in het
Essenlandschap (idem deeltraject
3).

Compensatie verlies aan bosareaal
bos de Zandbelten en Vlierbelten.

Aanleg van natuurlijke
zoomvegetatie.

Compensatie verlies bosareaal
aansluiting Balkerweg (beide
varianten en VKA).

Ontzien cultuurhistorische
waarden Varsener Es door
Varsenerweg op maaiveld te
verbinden met de parallelweg ten
oosten van de ongelijkvioerse
kruising. De oprit/afrit op de
Varsenerweg verdwijnt hiermee,
zoals in het VKA.

Architectonische vormgeving en
uitvoering als brug in alle
varianten en het VKA.

Ontzien open laaggelegen
tussengebied bij De Stouwe door
verleggen fietstunnel op of langs
de kavelranden. Hierbij rekening
houden met bodem/water.

Verleggen parallelweg aan
oostzijde Ommerkanaal bij
aansluiting Arriérveld in het
verlengde van structuur (zonder
bocht). Hierdoor ontstaan

mogelijk meer taluds langs de
parallelweg en het kanaal en
ontstaat mogelijk meer zichthinder
voor bebouwing aan deze weg in
alle varianten en het VKA.

Beperken ruimtebeslag op
cultuurhistorische waarden door
op- en afritten in zuidwesten
dichter op de knoop te leggen (A-
varianten en het VKA), als dit
verkeerskundig verantwoord is.

Weglaten parallelwegen (in beide

3en4d

Optimalisatie entree op
Dennekamp in Oudleusen.

Compensatie verlies aan
kavelrandbeplanting.

Compensatie verlies aan
bosareaal.

Compensatie doorsnijding
van bestaande bossen
Zand- en Vlierbelten.

Compensatie verlies aan
bosareaal.

Optimalisatie kruising
Varsenerweg en
Hessenweg-West in A-
variant.

Zichtbaar maken
Ommerkanaal in kruisende
structuren bij aansluiting
Arriérveld (op- en afritten)

Optimalisatie fietstunnel De
Stouwe (variant A)

Optimalisatie parallelweg
Ommerkanaal bij aansluiting
Arriérveld.

Optimalisatie knooppunt
Varsen.

Beperken ruimtebeslag
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Aspect

Maatregel

Deeltraject

Beoogd effect

Archeologie

Ruimtelijke
ordening

68

varianten en het VKA). De
noordelijke parallelweg in variant
B over Hessenweg-West en
zuidelijke parallelweg over
Varsenerweg.

Beperken ruimtelijke impact door
N 340 verhoogd en parallelwegen
op maaiveld uit te voeren. In
variant B ligt de N 340 op
maaiveld en de parallelwegen
hoog.

Het tracé van het fietspad over de
Hessenweg-West in het verlengde
van het tracé van de historische
Hessenweg te leggen. Hierbij de
historische verkaveling van de es
te ontzien door het fietspad langs
de rand van de es te leggen.

Ontgravingen niet dieper laten
reiken dan het esdek. Daarbij kan
gedacht worden aan het gebruik
van heiconstructies, waarbij de
wegen in deze delen op heipalen
rusten en niet zozeer op een
zandcunet.

Kennis die in de te vernietigen
archeologische waarden besloten
ligt, worden bewaard door deze
tijdens archeologisch veldwerk te
documenteren.

Verbreden parallelwegen waarop
gemengd verkeer rijdt. Eventueel
werken met fietssuggestiestroken
op parallelwegen.

Toepassen retourbemaling (water
onttrekken en wederom
infiltreren).

Toepassen dichte bouwkuip
(damwanden, onderwaterbeton).

Gebruik maken van de
uitvoeringsperiode: verlaging in
natte periode levert groter
waterbezwaar maar minder
verlaging van grondwaterstand in
de omgeving.

Grondwater bovenstrooms van de
tunnel opvangen en
benedenstrooms infiltreren.

Grindpakket aan de zijkanten en
onderzijde van de
tunnel/verdiepte ligging
aanbrengen.

Asverschuiving.

4

4

1,3en4

1,3 en4

1t/m4

1t/m4

1t/m4

1t/m4

1t/m4

1t/m4

1t/m4

knooppunt Varsen

Optimalisatie aansluiting De
Stouwe (variant B)

Betere landschappelijke
inpassing

Nadelige effecten op
aanwezige waarden
beperken.

Kennis over archeologische
waarden behouden.

Verbetering subjectieve
verkeersveiligheid.

Beperken van verlaging in
de omgeving (tijdelijke
situatie).

Beperken waterbezwaar en
verlaging in de omgeving
(tijdelijke situatie).

Beperken verlaging
grondwaterstand (tijdelijke
situatie).

Compenseren wijziging
permanente situatie.

Handhaven
grondwatertransport
(permanente situatie).

De afstand tot woningen
vergroten.



Aspect Maatregel Deeltraject Beoogd effect

Opnemen fietssluizen. 1t/m4 Vergroten subjectieve
verkeersveiligheid.
Verbreden paraIIerY.egen waarop 1t/m4 Vergroten subjectieve
gemengd verI.<eer rijdt. E_ventueel verkeersveiligheid.
werken met fietssuggestiestroken
op parallelwegen.
Ruilverkaveling 1t/m4
Rotondes bij aansluitingen en 1t/m4 Beperken visuele hinder.
aansluitende wegen op maaiveld
leggen.
Aanpassen tracering weg 1t/m4 Ontzien kassen.
afwikkeling Leemculeweg (variant
Al en A3)
Aanpassen tracering weg 2 Ontzien (uitgebreide) kas.
afwikkeling Leemculeweg.
N 340 uitvoeren met minder brede 1t/m 4 Beperken van ruimtebeslag.
bermen (6m).
Toepassen van geluidreducerend 1t/m4 Beperken indirecte hinder
asfalt en LED verlichting. op recreatieve beleving van
het gebied.

Geluid Toepassen van een stil 1t/m4 Reductie geluidbelasting.
wegdektype en eventueel
geluidschermen of -wallen.
Een asverschuiving en/of een 1t/m4 Reductie geluidbelasting.
verdiepte ligging in Oudleusen kan
er toe leiden dat sprake is van
minder geluidbelasting, waardoor
een saneringsscherm niet (meer)
nodig is.

Overig Koppeling leggen met andere 1t/m4

(bouwlogistiek
en
bouwproces)

grote projecten in omgeving,
zodat de grondbalans van beide
projecten op elkaar afgestemd kan
worden maar mogelijk ook in het
gebruik van andere grondstoffen
en materialen winst is te behalen.
Denk aan logistiek, gebruik maken
van zelfde tijdelijke infrastructuur
e.d.

69



70



6.1

Voorkeursalternatief (VKA)
Initiatiefnemer

Inleiding

Aan de hand van de vergelijking tussen de varianten A en B heeft de initiatiefnemer, Gedeputeerde
Staten van de provincie Overijssel, een voorkeursalternatief (VKA) ontwikkeld. In dit hoofdstuk
wordt dit VKA beschreven en toegelicht en op haar milieueffecten beoordeeld. Het VKA geeft de
voorkeur aan van Gedeputeerde Staten voor de inrichting van het combinatiealternatief.
Gedeputeerde Staten nemen dit VKA op in een voorontwerp Provinciaal Inpassingsplan.

Het VKA is samengesteld uit verschillende bouwstenen van de in dit MER onderzochte varianten A en
B en is mede tot stand gekomen in wisselwerking met de betrokken gemeenten en waterschappen.

Relatie VKA — MMA

Zoals in het vorige hoofdstuk aangegeven, is de ontwikkeling van een MMA een voorgeschreven
onderdeel van een m.e.r.-procedure. Uitgangspunt voor het MMA is dat het is gebaseerd op de
onderzochte inrichtingsvarianten A en B. In de richtlijnen staat hierover het volgende: ‘Geef aan
welke van de (locatie) alternatieven als basis voor het te ontwikkelen MMA kunnen worden
beschouwd.” Het gaat dus bij het MMA niet om het creéren van een nieuwe inrichtingsvariant. Het
VKA daarentegen geeft de bestuurlijke voorkeur van de initiatiefnemer en kijkt — in tegenstelling tot
het MMA - niet alleen naar milieueffecten, maar ook de economische en maatschappelijke
haalbaarheid. Om een goede vergelijking te maken met de referentiesituatie, de varianten A en B en
het MMA, is het VKA ook afzonderlijk op haar milieueffecten beoordeeld. De resultaten daarvan
worden in dit hoofdstuk gepresenteerd.
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6.2

6.2.1

Beschrijving VKA

Deeltraject 1: A28 tot Ankummerdijk

Ontwerp VKA deeltraject 1

Toelichting

Bij het knooppunt A28 wordt gekozen voor een combinatie tussen variant A (tracéligging) en

B (knooppuntconfiguratie). Het knooppunt zoals gepresenteerd bij variant B wordt geoptimaliseerd:
op de A28 vanaf de richting Meppel komt een rechtstreekse aansluiting op de Kranenburgweg en de
op- en afrit vanaf de N 340 naar de Kranenburgweg is ook aangepast. De Nieuwleusenerdijk blijft op
maaiveld liggen. De in- en uitvoegstroken zijn op voldoende lengte gebracht.

Hiermee kiest de initiatiefnemer voor een compacte en toekomstvaste oplossing (2030). De
Ordelseweg (dicht op Vecht / Natura 2000 gebied) verliest zijn functie als op- en afrit. Variant B sluit
(in tegenstelling tot variant A) aan op de stedenbouwkundige en verkeerskundige situatie van
regionaal bedrijventerrein Hessenpoort met de Nieuwleusenerdijk als centrale as.

De beeldentuin Anningahof kan in haar huidige vorm niet behouden worden. Het voordeel voor het
behoud van een deel van Anningahof bij variant A weegt niet op tegen de nadelen van deze variant.
Onderzocht zal worden of voor de Anningahof elders binnen de (ruimere) Vechtcorridor ruimte
gevonden kan worden. De gemeente Zwolle zal zich hier ook voor inspannen.

De lus aan de noordzijde overeenkomstig variant B is verkeerskundig het meest logisch, en ligt
deels op de huidige op- en afrit. Dit vrijwaart het belangrijkste deel van de groeiplaats van de
Kievitsbloem. Tevens blijft de huiskavel van het betrokken agrarisch bedrijf voor een groot deel
behouden (variant A tast deze huiskavel veel meer aan).

Vanaf Hessenpoort tot de spoorlijn wordt geen aansluiting gerealiseerd ten zuiden van Hessenpoort.
De tracéligging overeenkomstig variant A combineert een ruimere groene Vechtcorridor (aan de
zuidzijde van de nieuwe N 340) met nog enige ruimte voor uitbreiding van het bedrijventerrein
(bruto ca. 12 ha) aan de noordzijde van de nieuwe N 340. De N 340 wordt ten zuiden van
Hessenpoort niet verhoogd aangelegd (zoals in variant A) vanwege de negatieve effecten op
ruimtebeslag, het geluid en de kosten, en omdat de combinatie met de Haarlemmermeer-
aansluiting, zoals in variant A, in het VKA niet gemaakt wordt.

Gelet op de stedelijke situatie (Hessenpoort, schakelstation hoogspanningslijnen) en de verhouding
tussen de kosten en de landschappelijke baten wordt gekozen voor een viaduct over het spoor. Aan
de oostzijde van de spoorlijn wordt dit viaduct verlengd zodat de landbouw daar van de zuid- naar
de noordzijde van de nieuwe N 340 (en vice versa) kan komen.

In het VKA is, net als in de varianten A en B, een fietspad aangegeven langs de westzijde van de
spoorlijn vanaf de ‘oude’ N 340 naar het bedrijventerrein Hessenpoort. Dit fietspad is ook

toegankelijk voor hulpdiensten bij calamiteiten.

Vanaf de spoorlijn tot Ankummerdijk ligt de N 340 op maaiveld en krijgt de weg brede bermen. De
Bese krijgt een ongelijkvloerse kruising in de vorm van een viaduct; het tracé van De Bese wordt
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aangepast in die zin dat men vanaf het viaduct rechtdoor op de ‘oude’ N 340 kan komen. Dit heeft
landschappelijk licht de voorkeur.

Vanaf de Bese wordt geen nieuwe parallelweg gemaakt richting Hessenpoort, zoals in variant B,
waarmee sluipverkeer via deze route naar Hessenpoort wordt voorkomen. Het verkeer op de ‘oude’
N 340 wordt, zoals in variant A, via een aan te leggen weg omgeleid via het viaduct van de nieuwe
N 340 over de spoorlijn.

Ook in het VKA wordt de rijbaan van de ‘oude’ Hessenweg afgewaardeerd naar een 60 km/uur-weg.

De zuidelijke parallelweg wordt fietspad voor twee richtingen, de noordelijke parallelweg vervalt. In
de oude N 340 komt een fietstunnel onder de spoorlijn.

6.2.2 Deeltraject 2: Ankummerdijk tot en met Koesteeg / Dedemsweg

Toelichting

Bij Ankummerdijk wordt in het VKA een volledige, ongelijkvloerse aansluiting gerealiseerd, zoals in
variant Al. In plaats van een nieuwe ontsluitingsweg naar de Leemculeweg wordt het verkeer terug
geleid naar de zuidelijke parallelweg en wordt ter hoogte van de bestaande fietstunnel richting
Leemculeweg teruggeleid. Het verkeerskundige voordeel van een nieuwe ontsluitingsweg naar de
Leemculeweg weegt niet op tegen de nadelen (o.a. ruimtebeslag, geluid en aantasting kwekerij).

In het westelijk deel van de Engelandweg is een fietssluis opgenomen.

Vanaf de fietstunnel bij Ankum tot de Koesteeg is geen zuidelijke parallelweg opgenomen. De
percelen worden ontsloten vanaf de Engellandweg.

Er wordt bij Ankummerdijk voor een volledige aansluiting gekozen vanwege het behoud van een
gespreide bereikbaarheid van de kern Dalfsen (Koesteeg blijft uiteraard de hoofdontsluiting), de
bereikbaarheid van plaatselijke bedrijven aan N 340 en de ontlasting van de parallelwegen ter
hoogte van Ankum (i.v.m. subjectieve verkeersonveiligheid). Dit beperkt de verkeersbelasting op de
noordelijke parallelweg, zodat geen nieuwe noordelijke parallelweg nodig is, met uitzondering van
een klein deel ter plaatse van de Hoevenweg bij de basisschool Sjaloom. Dit waarborgt de
verkeersveiligheid, in het bijzonder bij de school. De noordelijke parallelweg wordt ook nieuw ter
hoogte van Rosengaerde, waardoor de eikenlaan aldaar gespaard blijft.

Vanwege de hoge verkeersintensiteiten en I/C waarden op het trajectdeel Ankummerdijk — Koesteeg
/ Dedemsweg in 2020/2030 (tijdens de spits) wordt gekozen voor een toekomstvast ontwerp met
2x2 rijstroken.

Bij Koesteeg / Dedemsweg komt een volledige, nieuwe ongelijkvloerse kruising in de vorm van een
Haarlemmermeer. Gekozen wordt voor een hoge ligging van de N 340: dit is ruimtelijk inpasbaar
omdat de woningen nabij de kruising toch moeten wijken. Het grote voordeel is dat de fietsers en
het andere verkeer van Dalfsen naar Nieuwleusen op maaiveld de N 340 kruisen.
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6.2.3

Deeltraject 3: Koesteeg / Dedemsweg tot en met Oudleusen

(tot Maneweg)

Toelichting

Voor het trajectdeel Koesteeg / Dedemsweg tot Oudleusen komt het VKA overeen met de varianten
A en B. Er worden brede bermen toegepast. Na huisnummer 89/91 wordt vanaf de zuidelijke
parallelweg naar het noorden toe het dwarsprofiel opgebouwd. Ter hoogte van de Welsummerweg
wordt een fietstunnel gerealiseerd.

Toelichting

Aan de westzijde van Oudleusen komt in het VKA een compacte ongelijkvloerse kruising /
aansluiting, zoals in variant A. Vanaf het daar te realiseren viaduct wordt de ontsluitingsweg
aangesloten op de Dennenkamp, in afwijking van variant A met een rotonde, iets noordelijk van de
Spiegelstraat. Deze aansluiting krijgt de voorkeur, boven variant B, vanwege het ruimtebeslag (is
minder groot dan de aansluitingsvorm bij variant B) en beperking van de gevolgen voor het
naastgelegen agrarisch bedrijf aan de Slagweg.

De N 340 komt, net als in de varianten A en B, verder van Oudleusen te liggen. Deze
bochtafsnijding vermindert de geluidsbelasting van de woningen van de kern Oudleusen. De
(beperkte) extra baten van een halfverdiepte ligging van de N 340 als in variant B, voor geluid,
leefmilieu en landschap, wegen niet op tegen de nadelen voor bodem en water, de flink hogere
kosten en behoud van de ontsluitingsmogelijkheden van het bestaande restaurant en het
benzinestation.

Bij de Mennistensteeg komt een fietssluis, net voorbij een nieuwe verbindingsweg naar de
parallelweg langs de N 340.
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6.2.4

Aan de oostzijde van Oudleusen is, net als in variant A, een fietstunnel gepland maar met een
gewijzigde vormgeving. Vanaf Oudleusen tot de Maneweg worden brede bermen toegepast, globaal
als in de varianten A en B.

Ter hoogte van de Maneweg wordt een nieuwe aansluiting gerealiseerd (zie hierna bij deeltraject 4).
De aansluiting bij Oudleusen in combinatie met de aansluiting bij de Maneweg / Oosterkampen
ontlast de parallelwegen op het traject Oudleusen - Maneweg/Oosterkampen; een nieuwe
noordelijke parallelweg bij Oudleusen heeft daardoor geen toegevoegde waarde. De ruimte tussen
de bestaande noordelijke parallelweg en de nieuwe N 340 kan beter benut worden in het kader van
een goede landschappelijke inpassing. De noordelijke parallelweg aan de oostzijde van Oudleusen
(ter hoogte van Hessenweg 107) wordt ‘recht’ getrokken. In combinatie met een andere
vormgeving/situering van de fietstunnel leidt dit tot het (deels) moeten verplaatsen van de boerderij
aldaar.

Deeltraject 4: Oudleusen (vanaf Maneweg) tot en met Arriérveld

> A8
ER N

=87 @ﬁ;ﬁ%&

Toelichting

Een aansluiting bij de Maneweg / Oosterkampen krijgt in het VKA de voorkeur boven een aansluiting
bij De Stouwe, vooral vanwege de ontsluiting van congreshotel ‘Mooirivier’ en de ontsluiting van
agrarische gebieden aan zowel de noord- als zuidzijde bij dit aansluitpunt. De parallelwegen bij
Oudleusen worden minder belast bij een aansluiting bij de Maneweg. Een aansluiting bij De Stouwe
ligt ten opzichte van de EHS bovendien ongunstig.

Bij de Maneweg blijft de N 340 in het VKA op maaiveld, zoals in variant A2. De (landschappelijke)
voordelen van een halfverdiepte ligging, als in variant A1, en de nadelen (bodem en grondwater, en
kosten) wegen niet op tegen de inpassing met de N 340 op maaiveld. Door de Oosterkampen meer
oostelijk op de parallelweg aan te sluiten, in combinatie met het niet handhaven van de woning
Hessenweg 115 (uitkijkend op een talud), verbetert de inpassing.

Vanaf Oosterkampen tot aan De Stouwe wordt het dwarsprofiel van de N 340, met smalle bermen,
opgebouwd vanaf de zuidelijke sloot.

Ter hoogte van De Stouwe, aan de westzijde van de Wildbaan, wordt een fietstunnel gerealiseerd.
Gekozen is voor deze locatie, in plaats van de locatie als in variant A, omdat hier geen conflict
ontstaat met de waterkering en het buitendijkse gebied.

Vanaf De Stouwe naar Hessenweg-West krijgt de N 340 smalle bermen en wordt het dwarsprofiel
opgebouwd vanaf de zuidelijke parallelweg naar het noorden. Net na de kamduinen en vooér de

75




6.2.5

Hessenweg-West wordt een ecoduct gerealiseerd overeenkomstig uitgebracht deskundigen advies
(Advies faunapassages N 340/N48, Van Oord Faunatechniek, maart 2010).

Bij de keuze voor een ongelijkvloerse aansluiting/kruising bij de Maneweg / Oosterkampen past -
gelet op de afstand - een ongelijkvloerse kruising bij de Hessenweg-West. Dit maakt het voor het
verkeer via de parallelweg -bijvoorbeeld vanaf De Wildbaan en Calluna - mogelijk hier over te
steken en vervolgens rechtstreeks het centrum van Ommen te bereiken. Deze kruising is ook van
betekenis voor de relatie tussen Varsen Noord en Varsen Zuid (sociale cohesie en over-en-weer
gebruik landbouw) en voor het recreatief (fiets-)verkeer. Vanwege een goed landschappelijke
inpassing bestaat de voorkeur voor een meer westelijke aansluiting van de Varsenerweg op de
parallelweg.

Bij het knooppunt Varsen wordt in het VKA gekozen voor de oplossing van variant A: deze faciliteert
het beste de hoofdstroom van het combinatiealternatief (van de N 340 naar de N48 en verder via de
omleiding Ommen richting de N34 en vice versa), en zorgt voor een meer directe verbinding voor
verkeer naar het centrum van Ommen. Tussen de rotondes wordt, in aanvulling op variant A, een
fietspad gerealiseerd. Het voordeel van deze oplossing is dat Hessenweg-West niet extra wordt
belast door plaatselijk verkeer van en naar Ommen, en dat het zuidoostelijke kwadrant bij het
knooppunt nagenoeg gevrijwaard blijft van ingrepen.

Op het traject vanaf knooppunt Varsen tot aan de Balkerweg krijgt de N48 2x2 rijstroken, waarbij
aan de oostzijde rekening wordt gehouden met een extra weefstrook, Vanaf Varsen tot de
Balkerweg wordt de benodigde ruimte aan de oostzijde gevonden, de kant van Ommen. De N48
krijgt op dit gedeelte smalle bermen. De verzorgingsplaats aan de westzijde wordt opgeheven.
Halverwege wordt een fietstunnel en een ecoduct gerealiseerd. Voor fietsers heeft een fietstunnel de
voorkeur boven een kruising met een viaduct (minder hoogte te overwinnen).

Bij de N48 wordt een ecoduct gerealiseerd (zie: Advies faunapassages N 340/N48, Van Oord
Faunatechniek, maart 2010).

Uit nadere verkeersanalyses blijkt dat bij de Balkerweg een vlotte en veilige verkeersafwikkeling het
beste met de huidige Haarlemmermeer-aansluiting, als in variant B, en rotondes kan plaatsvinden.
De huidige situatie wordt aangepast: het viaduct wordt breder en de op- en afritten ruimer. Er komt
een gewijzigde aansluiting van de Emslandweg / Hessenweg-West: meer overzichtelijk en
verkeersveilig.

Vanaf de Balkerweg tot aan Arriérveld krijgt de N48 eveneens 2x2 rijstroken; op dit gedeelte wordt
de ruimte aan de westzijde gevonden. Bij Arriérveld wordt een ongelijkvloerse aansluiting
gerealiseerd in de vorm van een zogenaamde ‘vogelbek’, overeenkomstig variant A. Met deze
‘vogelbek’ wordt de drukste verkeersstroom het beste gefaciliteerd. Deze ligging is ook gunstiger
voor het grondwaterbeschermingsgebied Witharen, dan die in variant B. De vormgeving wordt iets
aangepast om te voorkomen dat het wegtracé en de daar aanwezige aardgasleidingen samenvallen.

Verkeerskundige argumenten VKA

Voor het samenstellen van het voorkeursalternatief (VKA) zijn ook verkeerskundige argumenten
gehanteerd. De volgende tabel geeft een overzicht van de samenstelling van het VKA in relatie tot
de onderzochte inrichtingsvarianten (met een verwijzing naar of korte argumentatie van de keuze in
cursief).
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Overzicht beschreven inrichtingsvarianten en VKA

Ontwerp- Variant Al Variant A2 Variant A3 Variant B VKA

elementen

N 340 . Oostelijke Oostelijke Oostelijke Westelijke Westelijke aansluiting

Aansluiting aansluiting aansluiting aansluiting aansluiting op Nieuwleusenerdijk

Hessenpoort Hessenpoort Hessenpoort Hessenpoort Hessenpoort (Bereikbaarheids-
kwaliteit Zwolle en
Hessenpoort zie
paragraaf 6.3)

Aansluiting Hele Halve Hele Geen Hele aansluiting (zie

Ankummer- aansluiting aansluiting aansluiting aansluiting paragraaf 6.3)

dijk

Aantal 2x2 2x2 2x2 2x2 2x2

rijstroken

Ankum-

Koesteeg

Parallelweg Deels Deels Deels Nieuw Deels bestaand

Noord bij bestaand bestaand bestaand (omdat bij de

Ankum Ankummerdijk een

Aansluiting
Koesteeg /
Dedemsweg

Aansluiting
Oudleusen

Aansluiting
Maneweg

Aansluiting
Stouwe

Knooppunt
Varsen

Haarlemmer-
meer met N
340 op
maaiveld

Haarlemmerm
eer met N 340
op maaiveld
en nieuwe weg
naar
Dennenkamp.
Met nieuwe
noordelijke
parallelweg

Haarlemmer-

meer half
verdiept

Niet aanwezig

Doorgaande N
340

Half Klaverblad
op maaiveld

Haarlemmerm
eer met N 340
op maaiveld
en nieuwe weg
naar
Dennenkamp.
Met nieuwe
noordelijke
parallelweg

Combi
klaverblad en
Haarlemmer-
meer op
maaiveld

Niet aanwezig

Doorgaande N
340

Half Klaverblad
op maaiveld

Haarlemmerm
eer met N 340
op maaiveld
en nieuwe weg
naar
Dennenkamp.
Met nieuwe
noordelijke
parallelweg

Haarlemmer-

meer half
verdiept

Niet aanwezig

Doorgaande N
340

Haarlemmer-
meer met N
340 verhoogd

Half Klaverblad
op maaiveld
met nieuwe
weg naar
Dommelerdijk.
Geen nieuwe
noordelijke
parallelweg

Niet aanwezig

Haarlemmer-
meer

Volledig
klaverblad

volledige aansluiting
is)

Haarlemmermeer met
N 340 verhoogd (is
inpasbaar en
langzaam verkeer kan
op maaiveld kruisen)

Haarlemmermeer met
N 340 op maaiveld en
nieuwe weg naar
Dennenkamp. Geen
nieuwe noordelijke
parallelweg.

Haarlemmermeer

met N 340 op
maaiveld en
aansluiting
Oosterkampen op
parallelweg iets
oostwaarts
opgeschoven
(inpasbaarheid)

Niet aanwezig
(Gekozen voor directe

ontsluiting MooiRivier
bij Maneweg)

Doorgaande N 340
(optimaal tracé voor
zwaarste
verkeersstroom)
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Ontwerp- Variant A1 Variant A2 Variant A3 Variant B VKA
elementen

Aansluiting Aangepaste Aangepaste Aangepaste Huidige Huidige aansluiting

Balkerweg aansluiting aansluiting aansluiting aansluiting met aangepaste
inpassing van de
Hessenweg-West en
de Emslandweg
(huidige
aansluitingsvorm
voldoet)

Doorgaande N Doorgaande N Doorgaande N N 340 ri Zwolle Doorgaande N 340 ri

340 ri Zwolle 340 ri Zwolle 340 ri Zwolle in de lus Zwolle (optimaal tracé
voor zwaarste
verkeersstroom)

Knooppunt
Arriérveld

Effectbeoordeling

Het voorkeursalternatief van de initiatiefnemer combineert bouwstenen van de onderzochte
varianten A en B. De motivering daarvoor is op hoofdlijnen in de vorige paragraaf weergegeven.
Door de combinatie van bouwstenen is het evident dat het VKA op de beoordelingen niet essentieel
verschilt van de inrichtingsvarianten A en B.

Er is tussen alle varianten, inclusief het VKA, een beperkt onderscheid in de verkeerskundige scores
omdat ze allemaal verkeerskundig oplossend zijn gemaakt. De ene variant is wel kostbaarder dan
een andere variant.

In hoofdstuk 4 is voor de inrichtingsvarianten ingezoomd op de bereikbaarheidskwaliteit van Zwolle
en Hessenpoort, de verkeersdruk rond Dalfsen en op de verkeersafwikkeling bij de Balkerweg. In de
volgende paragrafen wordt ten aanzien van deze specifieke punten het VKA beoordeeld.

Bereikbaarheidskwaliteit Zwolle — Hessenpoort

Het VKA scoort goed op het aspect ‘bereikbaarheid’ Hessenpoort, zelfs nog iets gunstiger dan
variant B. Voor het zuidelijke deel van Hessenpoort is nog wel van belang dat de Bentheimerstraat
in het VKA geen directe aansluiting meer zal hebben op de Nieuwleusenerdijk. Dit geeft extra
belasting van de Nieuwleusenerdijk. Bij de komst van Ikea moet de dimensionering van het
kruispunt Lingenstraat en de Nieuwleusenerdijk nader worden bezien. In onderstaande tabel uit
hoofdstuk 4 is de beoordeling van de inrichtingsvarianten aangevuld met de beoordeling van het
VKA.

Bereikbaarheidsbeoordeling Zwolle-oost en Hessenpoort

Bereikbaarheid Relatie Varianten A Variant B VKA

Hessenpoort Naar A28-noord ++ + +
Naar A28-zuid - + +
Van A28-noord - + +/++
Van A28-zuid - + +

Zwolle Naar A28-noord ++ 0 0
Van A28-noord + + +
Naar N 340 - + +
Van N 340 - + +
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Ook voor het VKA is voor een aantal wegvakken bezien wat de verandering in intensiteiten is ten
opzichte van de referentie:

Verandering intensiteiten (mvt/etmaal) rond de A28-aansluitingen Zwolle-noord en Lichtmis.

Wegvak Variant A3 Variant B VKA
Aansluitin
Zwolle-N 9 d 1. Kranenburgweg +5.600 +1.300 +1.275
wolle-Noor o
nabij N35
2. N35 nabij A28 +950 +1.400 +1.215
3. Toe- en afrit +270 +2.700 +1.625
Zwolle-noord irt
A28 noord
Aansluiting 4. N 377 nabij A28 -2.335 -2.600 -2.665
Lichtmis
Wegvak 1 t/m 4 Zwolle-noord en Lichtmis
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Net als bij variant B zit er in het VKA veel extra verkeer op de afrit vanaf de A28-noord en op de

Verkeerdruk Dalfsen

Kranenburgweg richting Hessenpoort. De toenames en de verschillen op de N 35 nabij de A28 zijn
beperkt. Net als de andere inrichtingsvarianten ontlast ook het VKA de N 377.

Daarnaast is gekeken naar de effecten van wel of geen aansluiting bij Ankummerdijk en wel of geen
fietssluis in de Mennistensteeg. Het VKA kent een volledige aansluiting bij de Ankummerdijk en een
fietssluis in de Mennistensteeg. Bij het VKA zit er relatief minder verkeer op de nieuwe parallelweg

vanaf de aansluiting Ankummerdijk dan op de nieuwe weg in de varianten Al en A3. Daardoor is het
in het VKA ook relatief minder druk op de Leemculeweg dan in de varianten Al en A3. De

aansluiting Koesteeg is in het VKA daarom relatief iets drukker. Dat geldt ook voor de

Cubbinghesteeg. Per saldo stijgen de intensiteiten op de Koesteeg bij variant B (geen aansluiting bij
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Ankummerdijk) relatief nog iets meer dan in het VKA:

de toename.

Intensiteiten (mvt/etmaal) rond Dalfsen

hoe noordelijker op de Koesteeg, hoe hoger

Wegen Variant A (A3) Variant B VKA
1. Nieuwe (parallel)weg 3.000 0 1.160
aansluiting A'dijk-
Dalfsen-west
2. Leemculeweg 2.700 1.050 1.620
3. Engellandweg 1.000 2.260 1.130
4. Koesteeg 10.700 12.400 11.850
5. Welsummerweg 1.200 1.900 1.180
Wegen 1 t/m 5 rond Dalfsen
Nummer 1 ligt in het VKA parallel aan de N 340.
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Verkeersafwikkeling Balkerweg

Zoals in hoofdstuk 4 aangegeven zijn in het kader van de Planstudie BesluitMER ook de kruispunten
bij de Balkerweg doorgerekend. Conclusie is dat een verkeersafwikkeling met verkeerslichten, maar
ook met rotondes op de Balkerweg mogelijk is. Uit onderzoek van BVA (‘Aansluiting N48-Balkerweg
-vormgeving aansluiting- Gemeente Ommen’, BVA, juni 2010) komt naar voren dat met de huidige
Haarlemmermeer-aansluiting en rotondes op de Balkerweg een verkeerskundig en ruimtelijk goede
inpassing mogelijk is. Uitbreidingsmogelijkheden van Wiechers Woonoase worden in het VKA (en

variant B) niet aangetast en in variant A wel. De verkeersveiligheid voor fietsers is in het VKA zeer
positief.
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VKA — varianten A en B

De effectbeoordeling is — zoals eerder al aangegeven - gedaan aan de hand van onderstaande
beoordelingschaal.

Score Toelichting

Zeer positief ten opzichte van de referentiesituatie

+ Positief ten opzichte van de referentiesituatie
0/+ Licht positief ten opzichte van de referentiesituatie
0 Neutraal, verwaarloosbaar klein effect

Licht negatief ten opzichte van de referentiesituatie
Negatief ten opzichte van de referentiesituatie
Zeer negatief ten opzichte van de referentiesituatie

Voor een onderbouwing en nadere detaillering van de beoordeling per deelaspect, ook voor wat
betreft het VKA, wordt verwezen naar de betreffende hoofdstukken. Om een compleet inzicht te
krijgen in alle effecten en de verschillen tussen de inrichtingsvarianten dienen de teksten over de
effecten te worden beschouwd. De effectscores geven een vereenvoudigd beeld op hoofdlijnen. Het
VKA verschilt op deze beoordelingsschaal op hoofdlijnen niet essentieel van de inrichtingsvarianten
A en B, omdat het VKA is samengesteld uit bouwstenen van de varianten A en B.

Hieronder worden de relatief belangrijkste verschillen per deeltraject beschreven.
Deeltraject 1: A28 tot Ankummerdijk

In het VKA zijn op dit trajectdeel de volgende bouwstenen van de varianten A en B gebruikt:

e A variant: tracéligging en viaduct over spoor.

e B variant: knooppunt met A28.

De visuele verstoring in het VKA is minder groot dan in variant A doordat de daarin opgenomen
Haarlemmermeer-aansluiting ten zuiden van Hessenpoort in het VKA ontbreekt én de N 340 niet
verhoogd wordt aangelegd. Omdat de N 340 niet met een tunnel onder de spoorlijn door gaat maar
met een viaduct over de spoorlijn is de beoordeling bij bodemverstoring, landbouw (vernatting) en
grondwaterstromen bij het VKA gunstiger dan bij variant B. Op het criterium grondwaterstanden
scoort het VKA vergelijkbaar met variant B. Het VKA en variant A zijn minder gunstig voor
‘grondbalans’ dan variant B. Bij variant B kan (een deel van) de vrijkomende grond door de aanleg
van de tunnel gebruikt worden bij de ophogingen voor de ongelijkvloerse kruisingen. Het VKA is, net
als in variant B, ongunstiger voor de recreatieve voorziening Anningahof dan variant A. De
geluidsverstoring op het Natura 2000 gebied door het VKA is vergelijkbaar met die van variant A en
is ongunstiger dan bij variant B (waarbij de N 340 tegen Hessenpoort aan ligt).
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(Deel) Aspect

Beoordelingscriterium

Deeltraject 1

Verkeersveiligheid

Externe veiligheid
Geluid

Wonen

Werken

Landbouw

Recreatie

Flora en fauna

EHS

Natura 2000

Bodemkwaliteit

Bodemverstoring
Grondbalans
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Kans op slachtoffers

Verhouding verkeersprestatie
OWN/HWN

Effect op fietsverkeer
Groepsrisico (GR)
Geluidsbelast opperviak
Woningen

Aantal gehinderden

Aantal ernstig gehinderden
Te amoveren woningen
Visuele verstoring
Barrierewerking
Subjectieve verkeersonveiligheid
Doorsnijding schoolroutes

Te amoveren (niet agrarische)
bedrijven

Te amoveren agrarische bedrijven
Aantasting landbouwgebied
Doorsneden percelen
Omrijdbewegingen

Vernatting / Verdroging

Aantasting recreatieve gebieden en
voorzieningen

Doorsnijding recreatieve routes
Ruimtebeslag leefgebieden
Verstoring door geluid

Verstoring door licht

Directe effecten op flora en fauna

Aantasting / doorsnijding EHS /
verbindingszones

Verdrogingseffecten
Geluidsverstoring

Verandering in stikstofdepositie
Verdrogingseffecten
Geluidsverstoring

Verandering in stikstofdepositie
Zwarte Water & vecht
Verandering in stikstofdepositie
Vecht en Beneden Regge
Bestaande verontreinigingen
Voorkomen verontreinigingen
Mate van insnijding ontwerp / tunnels
Grondbalans

o

O O O O O o o o o o o o

O O o o o o O O o o o o

O O o o o o

o O o o

Al A2 A3 B

VKA




(Deel) Aspect Beoordelingscriterium Deeltraject 1

R Al A2 A3 B VKA

Grondwater Grondwaterstanden, permanente 0

effecten

Grondwaterstanden, tijdelijke effecten 0

Grondwaterstromen 0
Opperviaktewater Beinvloeding oppervlaktewaterkwaliteit 0

Beinvloeding 0

oppervlaktewaterkwantiteit
Beschermings- Beinvloeding 0
gebieden grondwaterbeschermingsgebieden

Beinvloeding ecohydrologisch gevoelige 0 0 0 0

gebieden
Waterkeringen Ruimtebeslag waterkeringen 0 0 0 0
Landschap en Aantasting aardkundig waardevolle 0 0 0 0
cultuurhistorie gebieden

Aantasting waardevolle 0

geomorfologische vormen

Aantasting cultuurhistorisch 0

waardevolle gebieden

Aantasting cultuurhistorisch 0

waardevolle structuren, patronen en

elementen

Aantasting visueel ruimtelijke 0

kenmerken
Archeologie Aantasting bekende archeologische 0

vindplaatsen

Aantasting te verwachten 0 0 0 0

archeologische vindplaatsen

Deeltraject 2: Ankummerdijk tot en met Koesteeg / Dedemsweg

In het VKA zijn op dit trajectdeel de volgende bouwstenen van de varianten A en B gebruikt:

e Al variant: volledige aansluiting Ankummerdijk en (grotendeels) handhaven noordelijke
parallelweg, de nieuwe ontsluitingsweg naar de Leemculeweg in variant Al is echter in het VKA
weggelaten.

e B variant: verhoogde ligging N 340 bij aansluiting Koesteeg.

De visuele verstoring (criterium van het (deel)aspect wonen) van het VKA is vergelijkbaar met de A-
varianten en ongunstiger dan bij de B-variant. Dit komt omdat bij de B-variant er bij de
Ankummerdijk geen aansluiting is maar alleen een kruising. Bij de aantasting van visueel ruimtelijke
kenmerken (criterium van beoordelingsaspect landschap en cultuurhistorie) scoren VKA en variant B
per saldo gelijk en relatief gunstiger dan de A-varianten.
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(Deel) Aspect

Beoordelingscriterium

Deeltraject 2

Py

Verkeersveiligheid

Externe veiligheid

Geluid

Wonen

Werken
Landbouw

Recreatie

Flora en fauna

EHS

Natura 2000

Bodemkwaliteit
Bodemverstoring

Grondbalans
Grondwater
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Kans op slachtoffers

Verhouding verkeersprestatie OWN/HWN

Effect op fietsverkeer
Groepsrisico (GR)

Geluidsbelast oppervlak
Woningen

Aantal gehinderden

Aantal ernstig gehinderden

Te amoveren woningen

Visuele verstoring
Barrierewerking

Subjectieve verkeersonveiligheid
Doorsnijding schoolroutes

Te amoveren (niet agrarische) bedrijven
Te amoveren agrarische bedrijven
Aantasting landbouw--gebied
Doorsneden percelen
Omrijdbewegingen

Vernatting / Verdroging

Aantasting recreatieve gebieden en
voorzieningen

Doorsnijding recreatieve routes
Ruimtebeslag leefgebieden
Verstoring door geluid

Verstoring door licht

Directe effecten op flora en fauna

Aantasting / doorsnijding EHS /
verbindingszones

Verdrogingseffecten
Geluidsverstoring

Verandering in stikstofdepositie
Verdrogingseffecten
Geluidsverstoring

Verandering in stikstofdepositie
Zwarte Water & vecht
Verandering in stikstofdepositie
Vecht en Beneden Regge
Bestaande verontreinigingen
Voorkomen verontreinigingen
Mate van insnijding ontwerp / tunnels
Grondbalans

Grondwaterstanden, permanente
effecten

Grondwaterstanden, tijdelijke effecten
Grondwaterstromen

O O O O O O O O O 0O 0O 0o o o o o o o o o

o O o o o o

o O o o o o

o O o o o

o

Al

0/+
o/+

0/+

A2

0/+
o/+

0/+

A3

0/+
o/+

0/+

0/+
o/+

0/+

0/+
o/+

0/+



(Deel) Aspect Beoordelingscriterium Deeltraject 2

R Al A2 A3 B VKA
Opperviaktewater Beinvloeding oppervlaktewaterkwaliteit 0 0/- 0/- 0/- 0/- 0/-
Beinvloeding oppervlaktewaterkwantiteit 0 - 0/- _
Beschermings- Beinvloeding grondwaterbeschermings- 0 0 0 0 0 0
gebieden gebieden
Beinvloeding ecohydrologisch gevoelige 0 0 0 0 0 0
gebieden
Waterkeringen Ruimtebeslag waterkeringen 0 0 0 0 0 0
Landschap en Aantasting aardkundig waardevolle 0 0 0 0 0 0
cultuurhistorie gebieden
Aantasting waardevolle 0 0 0 0 0 0
geomorfologische vormen
Aantasting cultuurhistorisch waardevolle 0 0/- 0/- 0/- 0/- 0/-
gebieden
Aantasting cultuurhistorisch waardevolle 0 0/- 0/- 0/- 0/- 0/-
structuren, patronen en elementen
Aantasting visueel ruimtelijke 0 0/- 0/-
kenmerken
Archeologie Aantasting bekende archeologische 0 0 0 0 0 0
vindplaatsen;
Aantasting te verwachten archeologische 0 0 0 0 0 0

vindplaatsen

Deeltraject 3: Koesteeg / Dedemsweg tot en met Oudleusen (Maneweg)

Het VKA is op dit trajectdeel grotendeels afgeleid van de A-varianten en scoort hiermee
vergelijkbaar op de meeste aspecten. Het VKA scoort echter door ontwerpaanpassingen (rotonde bij
Dennenkamp) beter op verkeersveiligheid. Bij het VKA moeten er door deze en andere
ontwerpaanpassingen, aan de west- en oostzijde van Oudleusen, enkele woningen extra afgebroken
worden (waarvan er overigens 1 leeg staat), wat leidt tot een negatieve score (score -), terwijl het
bij de varianten A en B gaat om een licht negatieve score (score 0/-).

85



(Deel) Aspect

Beoordelingscriterium

Deeltraject 3

Al A2 B VKA
A3

Verkeersveiligheid

Externe veiligheid

Geluid

Wonen

Werken
Landbouw

Recreatie

Flora en fauna

EHS

Natura 2000

Bodemkwaliteit

Bodemverstoring
Grondbalans
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Kans op slachtoffers

Verhouding verkeersprestatie OWN/HWN

Effect op fietsverkeer
Groepsrisico (GR)
Geluidsbelast oppervilak
Woningen

Aantal gehinderden

Aantal ernstig gehinderden
Te amoveren woningen
Visuele verstoring
Barrierewerking
Subjectieve verkeersonveiligheid
Doorsnijding schoolroutes

Te amoveren (niet agrarische) bedrijven

Te amoveren agrarische bedrijven
Aantasting landbouwgebied
Doorsneden percelen
Omrijdbewegingen

Vernatting / Verdroging

Aantasting recreatieve gebieden en
voorzieningen

Doorsnijding recreatieve routes
Ruimtebeslag leefgebieden
Verstoring door geluid

Verstoring door licht

Directe effecten op flora en fauna

Aantasting / doorsnijding EHS /
verbindingszones

Verdrogingseffecten
Geluidsverstoring

Verandering in stikstofdepositie
Verdrogingseffecten
Geluidsverstoring

Verandering in stikstofdepositie
Zwarte Water & vecht
Verandering in stikstofdepositie
Vecht en Beneden Regge
Bestaande verontreinigingen
Voorkomen verontreinigingen
Mate van insnijding ontwerp / tunnels
Grondbalans

O O O O O O O O 0O 0O O o o o o o o o o o

o O o o o o

o o o o

o o o o

0/+ 0/+ 0/+

0/+ 0/+ 0/+



(Deel) Aspect Beoordelingscriterium Deeltraject 3

R Al A2 B VKA
A3

Grondwater Grondwaterstanden, permanente 0 0 0 0

effecten

Grondwaterstanden, tijdelijke effecten 0

Grondwaterstromen 0 0/- 0/-
Opperviaktewater Beinvloeding oppervilaktewaterkwaliteit 0 0/- 0/- 0/-

Beinvloeding oppervilaktewaterkwantiteit 0 0/- 0/- 0/-
Beschermings- Beinvloeding grondwaterbeschermings- 0 0 0 0
gebieden gebieden

Beinvloeding ecohydrologisch gevoelige 0 0 0 0

gebieden
Waterkeringen Ruimtebeslag waterkeringen 0 0 0 0
Landschap en Aantasting aardkundig waardevolle 0 0 0 0
cultuurhistorie gebieden

Aantasting waardevolle 0

geomorfologische vormen

Aantasting cultuurhistorisch waardevolle 0

gebieden

Aantasting cultuurhistorisch waardevolle 0

structuren, patronen en elementen

Aantasting visueel ruimtelijke 0

kenmerken
Archeologie Aantasting bekende archeologische 0

vindplaatsen

Aantasting te verwachten archeologische 0 0 0 0
vindplaatsen

Deeltraject 4: Oudleusen (Maneweg) tot en met Arriérveld

In het VKA is op dit trajectdeel vooral uitgegaan van de bouwstenen van variant A2 en alleen bij de
Balkerweg van variant B. Op onderdelen zijn daarbij beperkt ontwerpaanpassingen doorgevoerd.
Tussen de twee rotondes bij het knooppunt Varsen wordt in het VKA ten opzichte van variant A een
vrijliggend fietspad aangelegd aan de zuidzijde van de parallelweg. In het VKA worden bovendien
twee rotondes gerealiseerd met vrijliggende fietsvoorzieningen ter hoogte van de aansluiting met de
Balkerweg. Bij een rotonde zijn automobilisten over het algemeen meer bedacht op de aanwezigheid
van fietsers dan bij een kruispunt. Daarnaast ligt de snelheid van automobilisten op kruispunten
hoger dan bij rotondes, waardoor de ernst van eventuele ongevallen minder zal zijn. Hierdoor scoort
het VKA op ‘effect op fietsverkeer’ beter (zeer positief) dan de varianten A2 en B.

Het ontwerp van de aansluiting bij Arriérveld is in het VKA ten opzichte van variant A2 iets
aangepast om de gasleidingen te vrijwaren en bovendien wordt de doorsnijding van het
grondwaterbeschermingsgebied er kleiner door. Het VKA scoort daardoor op het aspect
‘beinvioeding grondwaterbeschermingsgebied’ beter dan variant A2. In het VKA is ook de locatie van
de fietstunnel bij De Stouwe gewijzigd waardoor de waterkering aldaar niet meer wordt doorsneden.
Het VKA scoort daardoor ‘negatief’ op ‘ruimtebeslag waterkeringen’ in plaats van ‘zeer negatief’ als
bij variant A2.

Het VKA scoort verder op de andere aspecten gelijk met de A2 variant.
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(Deel) Aspect

Beoordelingscriterium

Deeltraject 4

Py

Verkeersveiligheid

Externe veiligheid

Geluid

Wonen

Werken
Landbouw

Recreatie

Flora en fauna

EHS

Natura 2000

Bodemkwaliteit
Bodemverstoring

Grondbalans
Grondwater
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Kans op slachtoffers

Verhouding verkeersprestatie OWN/HWN

Effect op fietsverkeer
Groepsrisico (GR)

Geluidsbelast oppervlak
Woningen

Aantal gehinderden

Aantal ernstig gehinderden

Te amoveren woningen

Visuele verstoring
Barrierewerking

Subjectieve verkeersonveiligheid
Doorsnijding schoolroutes

Te amoveren (niet agrarische) bedrijven
Te amoveren agrarische bedrijven
Aantasting landbouwgebied
Doorsneden percelen
Omrijdbewegingen

Vernatting / Verdroging

Aantasting recreatieve gebieden en
voorzieningen

Doorsnijding recreatieve routes
Ruimtebeslag leefgebieden
Verstoring door geluid

Verstoring door licht

Directe effecten op flora en fauna

Aantasting / doorsnijding EHS /
verbindingszones

Verdrogingseffecten
Geluidsverstoring

Verandering in stikstofdepositie
Verdrogingseffecten
Geluidsverstoring

Verandering in stikstofdepositie
Zwarte Water & vecht
Verandering in stikstofdepositie
Vecht en Beneden Regge
Bestaande verontreinigingen
Voorkomen verontreinigingen
Mate van insnijding ontwerp / tunnels
Grondbalans

Grondwaterstanden, permanente
effecten

Grondwaterstanden, tijdelijke effecten
Grondwaterstromen

o O o o o O o o o o O O O O O O O O O 0O 0O 0o o o o o o o o o

o O o o o

o

Al A3

0/+
o/+

0o/+

A2 B
o/+
0/+
0/+
0 0

0/+

0/+

0/+

VKA

0/+




6.4

(Deel) Aspect

Beoordelingscriterium

Deeltraject 4

R Al A3 A2 B VKA
Opperviaktewater Beinvloeding oppervlaktewaterkwaliteit 0
Beinvloeding oppervlaktewaterkwantiteit 0
Beschermings- Beinvloeding grondwaterbeschermings- 0
gebieden gebieden
Beinvloeding ecohydrologisch gevoelige 0
gebieden
Waterkeringen Ruimtebeslag waterkeringen 0
Landschap en Aantasting aardkundig waardevolle 0
cultuurhistorie gebieden
Aantasting waardevolle 0
geomorfologische vormen
Aantasting cultuurhistorisch waardevolle 0
gebieden
Aantasting cultuurhistorisch waardevolle 0
structuren, patronen en elementen
Aantasting visueel ruimtelijke 0
kenmerken
Archeologie Aantasting bekende archeologische 0
vindplaatsen
Aantasting te verwachten archeologische 0
vindplaatsen
VKA - MMV

Het VKA en het MMV komen op onderdelen sterk met elkaar overeen. Hieronder wordt in hoofdlijnen
aangegeven waar het VKA en het MMV identiek zijn en waar ze van elkaar verschillen. Bij deze
analyse is geen rekening gehouden met de mogelijkheid van het toepassen van mitigerende en/of
compenserende maatregelen.

Deeltraject

Overeenkomst / verschil

1: A28 tot aan
Ankummerdijk

2.Ankummerdijk t/m
Koesteeg / Dedemsweg

MMV VKA

Variant A Combinatie tussen variant
A (tracéligging en viaduct
over het spoor) en variant
B (knooppunt met A28)

Variant B Combinatie tussen variant

Al (volledige aansluiting;

Visuele verstoring VKA is
minder groot dan bij MMV
(Haarlemmermeer-
aansluiting ten zuiden
Hessenpoort ontbreekt en

N 340 wordt niet verhoogd
aangelegd). Het VKA en MMV
zijn beide minder gunstig
voor ‘grondbalans’ (bij
variant B kan vrijkomende
grond door aanleg van tunnel
gebruikt worden voor
ophogingen kruisingen e.d.)
VKA is i.t.t. MMV ongunstig
voor recreatieve voorziening
Anningahof.

Het VKA scoort iets minder
gunstig ten aanzien van
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6.5

Deeltraject MMV VKA Overeenkomst / verschil
(grotendeels) handhaven ‘visuele verstoring’. Bij de
noordelijke parallelweg; aantasting van visueel
nieuwe ontsluiting naar ruimtelijke kenmerken scoren
Leemculeweg is VKA en het MMV per saldo
weggelaten) en B gelijk en relatief gunstiger
(verhoogde ligging N 340 dan de A-varianten
bij Koesteeg)

3. Koesteeg / Variant A Afgeleid van variant A VKA en MMV scoren op de

Dedemsweg t/m meeste aspecten

Oudleusen (tot Maneweg) vergelijkbaar. VKA scoort iets

beter op ‘verkeersveiligheid’
door ontwerpaanpassingen.
Er moeten in het VKA enkele
woningen extra worden
afgebroken.

4. Oudleusen (Maneweg) Variant Gaat vooral uit van De MMV scoort alles

t/m Arriérveld Al /A3 bouwstenen van variant overziend iets gunstiger, de

en B A2. Bij Balkerweg verschillen zijn echter klein.

vergelijkbaar met variant
B.

Het VKA scoort iets beter op
‘effect op fietsverkeer’
vanwege
ontwerpaanpassingen (aanleg
van 2 rotondes bij Balkerweg
en vrijliggend fietspad bij
Varsen).

VKA en mitigerende en compenserende maatregelen

In het (voor-)ontwerp van het provinciaal inpassingsplan zullen uitgebreid alle maatregelen
opgenomen worden die de effecten van de N 340/N48 mitigeren en compenseren. Hierbij zal
onderscheid worden gemaakt in maatregelen die vereist of extra zijn. Vereist wil zeggen:
maatregelen gebaseerd op wettelijke bepalingen. Extra betekent overige, niet uit de wetgeving
voorvloeiende, maatregelen die eventueel worden voorzien.

In het ontwerp van het VKA is al een aantal van de mitigerende maatregelen opgenomen als
genoemd in paragraaf 5.3.2, zoals bij de kruising Hessenweg-West, waarbij de zuidelijke oprit naar
het viaduct is vervallen en de Varsenerweg iets verderop op maaiveld op de parallelweg wordt

aangesloten.

Onderdeel van het ontwerp van het Combinatiealternatief is ook dat vanaf de A28 tot Ankummerdijk
de oude Hessenweg wordt afgewaardeerd en heringericht tot een erftoegangsweg met op de
voormalige zuidelijke parallelweg een fietspad voor twee richtingen. De noordelijke parallelweg

wordt opgeheven.

Bij de uitvoering van de werkzaamheden en planning zullen tijdelijke maatregelen worden getroffen

bijvoorbeeld voor natuur en archeologie.

Bij de voorbereiding van het provinciaal inpassingsplan zullen nog nadere geluidsberekeningen
plaatsvinden. Op grond van dit BesluitMER is de verwachting dat de toepassing van dubbellaags
ZOAB zodanig effect heeft dat geluidswallen of geluidschermen niet of nauwelijks noodzakelijk

blijken te zijn.

Hieronder staat een eerste globale opsomming van permanente mitigerende en compenserende
maatregelen waaraan wordt gedacht. Hierbij wordt voor wat betreft natuur en landschap een relatie
gelegd met de opgestelde landschapsvisie (zie achtergronddocument 4 ).
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Trajectdeel

Mitigerende en compenserende maatregelen

N o s

1t/m4
1t/m4

1t/m4

2t/m4
1t/m4
3t/m4

1t/m4

Dubbellaags ZOAB

Faunavoorzieningen als deels uitrasteren van de weg, dassentunnels en het
vis-passeerbaar maken van duikers in watergangen

Led verlichting waar mogelijk en verantwoord gelet op verkeersveiligheid en
sociale veiligheid

Compensatie verlies aan wegbegeleidende beplanting
Compensatie verlies aan kavelrandbeplanting
Compensatie verlies aan bosareaal

Uitvoering programma ‘Investeren in landschap en leefomgeving’

(Door de aanpassing van de N 340 zal de wijdere omgeving ruimtelijk
veranderen en dat vraagt — overeenkomstig de Omgevingsvisie - om een
kwaliteitsimpuls voor de omgeving. Buiten het plangebied van het provinciaal
inpassingsplan kunnen inrichtingsmaatregelen niet afgedwongen worden. Om
toch in een groter gebied een kwaliteitsimpuls te bereiken is het voorstel om
een programma ‘Investeren in landschap en leefomgeving' uit te voeren. Bij
het resultaat gaat het om fysieke en zichtbare maatregelen in een brede
zone langs de N 340 (circa 500 meter aan weerszijden van de weg).
Maatregelen die de identiteit van het gebied versterken en bijdragen aan de
beleving van het gebied. Hiervoor is een plan van aanpak gemaakt
(‘Investeren in landschap en leefomgeving, Plan van aanpak voor een
investeringsprogramma N 340 en omgeving’). De bewoners geven, verdeeld
over Vijf deelgebieden, aan welke maatregelen zij in hun gebied willen
opnemen in het investeringsprogramma. Formele bekrachtiging van het
subsidieprogramma vindt plaats door Gedeputeerde Staten.)

Uitvoering programma ‘Vechtcorridor’.

(In het Structuurplan Zwolle is de Vechtcorridor aangewezen als een gebied
waar een integrale aanpak van de ruimtelijke ontwikkeling wordt
voorgestaan. De verlegging van de N 340 in trajectdeel 1 biedt kansen voor
een andere inrichting:

- ten noorden van de nieuwe N 340 ontwikkeling van Hessenpoort 111 met
bruto 12 ha kleinschalige bedrijven;

- ten zuiden van de nieuwe N 340 worden nieuwe “groene” functies
ontwikkeld.

De verdere uitwerking hiervan wordt door de gemeente Zwolle opgepakt.
Hiervoor is juni 2010 door Zwolle een Plan van Aanpak opgesteld en naar de
gemeenteraad gezonden. Doel van dit plan van aanpak is te komen tot een
integrale gebiedsontwikkeling, uitmondend in een ontwikkelingsplan met
concrete uitvoeringsmaatregelen

De gemeente Zwolle betrekt hierbij andere partijen. De gemeente Zwolle wil
in dit kader ook een nieuwe plek in het gebied vinden voor de beeldentuin
Anningahof.
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Deel B
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7.1.1

Effectbeschrijving en —beoordeling

Algemeen

In de navolgende hoofdstukken is de effectbeschrijving en —beoordeling voor de verschillende
beoordelingsaspecten opgenomen.

Daarbij is de paragraafopbouw eenduidig als volgt:

e Inleiding

e Beleids- en beoordelingskader

e Beoordelingswijze

e Referentiesituatie

e Effectbeschrijving en —beoordeling

e Mitigerende en compenserende maatregelen

e Leemten in kennis

Voor de effectbeschrijving wordt het Combinatiealternatief in de vier trajectdelen ‘opgeknipt’ zoals
aangegeven in paragraaf 3.3. Het gaat hierbij om de volgende deeltrajecten:

1. A28 tot aansluiting Ankummerdijk

2. Aansluiting Ankummerdijk tot en met kruising Koesteeg / Dedemsweg

3. Kruising Koesteeg / Dedemsweg tot en met Oudleusen (tot aan Maneweg)

4. Oudleusen (vanaf Maneweg) tot aan aansluiting N48 (Arriérveld)

Voor een uitgebreide beschrijving van de varianten per deeltraject wordt verwezen naar paragraaf
3.3. De beschrijving van het Voorkeursalternatief van de initiatiefnemer is opgenomen in paragraaf
6.2.
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8.1

8.2

8.2.1

8.2.2

Verkeer en vervoer

Inleiding

In Hoofdstuk 4 is een verkeerskundige analyse weergegeven waarin het name werd gefocust op de
totstandkoming van de in dit MER onderzochte inrichtingsvarianten. Tevens is in Hoofdstuk 4
ingezoomd op de drietal specifieke punten (Zwolle, Dalfsen en Ommen).

In dit hoofdstuk worden de inrichtingsvarianten voor het gehele tracé per deeltraject nader bekeken.

Beleids- en beoordelingskader

Beleidskader

Voor het beleidskader voor verkeer en vervoer wordt verwezen naar de rapportage in het kader van
de Planstudie PlanMER. Hierin is tot op heden één relevante wijziging opgetreden. De
Omgevingsvisie is op 1 juli 2009 vastgesteld. Daarin is nu al het provinciaal omgevingsbeleid
opgenomen: streekplan, milieubeleidsplan, waterhuishoudingsplan, Provinciaal verkeer- en
vervoersplan.

Meest relevante wijziging ten aanzien van het verkeersaspect is dat de N348 is opgenomen in de
hoofdinfrastructuur. De N348 voegt in het combinatiealternatief samen met de N 340 bij Varsen.

Dit betekent dat in de inrichtingsvarianten deze samenvoeging is ontworpen als een knooppunt en
niet als een aansluiting.

Beoordelingskader

In het PlanMER is voor verkeer en vervoer het volgende beoordelingskader gebruikt.

Beoordelingskader PlanMER

(Deel)aspect Beoordelingscriterium Eenheid Rekenmethode

Verkeer en vervoer Betrouwbaarheid I/C-verhouding Verkeersmodel
Restcapaciteit I/C-verhouding Verkeersmodel
Reistijd/snelheid Km/uur Verkeersmodel

In de PlanMER fase is op basis daarvan een keuze gemaakt voor het tracé volgens het zogenaamde
combinatiealternatief en een categorisering als ongelijkvloerse regionale stroomweg.
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Het doel (van de inrichtingsvarianten in de besluit-m.e.r.-fase) is om het gekozen
tracéalternatief op een adequate manier met het onderliggende wegennet te verbinden.

Na een uitgebreide consultatie van de omgeving zijn inrichtingsvarianten geselecteerd, die in de
Variantennota zijn beschreven.

Het beoordelingskader voor verkeer en vervoer in de besluit-m.e.r.-fase is:
e Belasting van parallelwegen.
e Belasting van het overige onderliggende wegennet.

Vanuit het verkeersaspect vindt wel een beschrijving maar geen beoordeling van kruispunten bij de
aansluitingen plaats omdat door een iteratieve benadering naar een doelmatige inrichting van
kruispunten is gewerkt. Voor het geval een bepaald kruispunt niet voldeed, is voor de drukste
verkeersstroom de capaciteit verruimd totdat werd voldaan aan de gestelde criteria. Daarom is het
niet mogelijk om een onderscheid te maken in de scores van de varianten op het punt van

kruispuntbelastingen. Wat wel kan worden geconstateerd is dat de realisatie van een kruispunt in de
ene variant iets kostbaarder kan zijn dan in een andere variant.

Voor de huidige situatie en voor de referentiesituatie in het jaar 2020 zijn er geen
kruispuntberekeningen uitgevoerd zoals die wel voor de varianten zijn gedaan. Bij de
inrichtingsvarianten gaat het namelijk, vanwege de aanpassingen in het wegennetwerk, om andere
kruispunten dan die er nu aanwezig zijn.

8.2.3 Beschouwde inrichtingsvarianten

Het vertrekpunt voor de planstudie BesluitMER wordt gevormd door de inrichtingsvarianten A en B,
gebaseerd op de resultaten:

e Uit diverse ontwerpbijeenkomsten, een en ander zoals vastgelegd in de Variantennota.

e Uit de Preverkenning gebiedsaansluiting N 340 / A28 / Kranenburgweg / Nieuwleusenerdijk.

Op enkele tracédelen zijn er om bijzondere redenen enkele subvarianten verkeerskundig nader

onderzocht. Het gaat daarbij om:

e Het trajectdeel van aansluiting Ankummerdijk tot en met de aansluiting bij de Koesteeg/
Dedemsweg.

e De aansluiting van de N 340 op de A28//Kranenburgweg / Nieuwleusenerdijk.

Van Ankummerdijk tot Koesteeg
Voor variant A zijn op dit trajectdeel vier subvarianten geformuleerd:
e Variant A1 met een volledige aansluiting bij de Ankummerdijk:
= Met 2x1 rijstroken op het wegvak Ankummerdijk tot Koesteeg.
= Met 2x2 rijstroken op het wegvak Ankummerdijk tot Koesteeg.
e Variant A2 met een halve aansluiting bij de Ankummerdijk:
= Met 2x1 rijstroken op het wegvak Ankummerdijk tot Koesteeg.
= Met 2x2 rijstroken op het wegvak Ankummerdijk tot Koesteeg.

Variant B heeft geen subvarianten. Variant B heeft geen aansluiting bij de Ankummerdijk en heeft
2x2 rijstroken op het wegvak Ankummerdijk tot Koesteeg. Bij de Koesteeg is voor variant B een
Haarlemmermeer met N 340 verhoogd ontworpen.

Aansluiting N 340 — A28 / Kranenburgweg / Nieuwleusenerdijk

In opdracht van Provincie Overijssel, Gemeente Zwolle en Rijkswaterstaat Oost Nederland is een
zogenaamde “Preverkenning gebiedsaansluiting N 340 / A28 / Kranenburgweg / Nieuwleusenerdijk”
opgesteld waarin drie varianten voor de aansluiting op de A28 zijn onderzocht. Hieruit zijn twee
varianten samengesteld die onderzocht zijn in dit MER.

Variant A heeft op dit trajectdeel een oostelijke aansluiting van Hessenpoort op de N 340 (via de
Bentheimerstaat) en variant B heeft op dit trajectdeel een westelijke aansluiting van Hessenpoort op
de N 340 (via de Nieuwleusenerdijk).

Er is een nadere beoordeling en selectie uitgevoerd van de subvarianten van variant A op basis van
verkeerskundige criteria (zie voor deze selectie ook paragraaf 4.2 in deel A van het hoofdrapport).
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De selectie is opgenomen in de hierna volgende tabel. Bij die selectie is via enkele kleine
aanpassingen van variant A1 nog een nieuwe variant A3 gedefinieerd. Deze A-varianten en variant B
zijn doorgerekend met het verkeersmodel Zwolle-Hardenberg, het verkeersmodel dat ook in de
planstudiefase PlanMER is gebruikt.

Voorkeursalternatief

Op basis van alle effecten van deze varianten is een Voorkeursalternatief (VKA) bepaald. Dit VKA is
ook doorgerekend met het verkeersmodel Zwolle-Hardenberg.

In de volgende tabel is een overzicht van de alle verkeerskundige varianten opgenomen.

Overzicht beschreven varianten en ontwerpelementen

Ontwerpelementen

Variant Al

Variant A2

Variant A3

Variant B

VKA

N 340 Aansluiting

Oostelijke

Oostelijke

Oostelijke

Westelijke

Westelijke

Hessenpoort aansluiting op aansluiting op aansluiting op aansluiting op aansluiting op
Bentheimerstraat | Bentheimerstraat | Bentheimerstraat | Nieuwleusenerdijk | Nieuwleusenerdijk
Aansluiting Hele aansluiting Halve aansluiting | Hele aansluiting Geen aansluiting Hele aansluiting

Ankummerdijk

Aantal rijstroken 2x2 2x2 2x2 2x2 2x2
Ankum-Koesteeg
Parallelweg Noord Deels bestaand Deels bestaand Deels bestaand Nieuw Deels bestaand
bij Ankum
Aansluiting Haarlemmermeer | Half Klaverblad Half Klaverblad Haarlemmermeer | Haarlemmermeer
Koesteeg / met N 340 op op maaiveld op maaiveld met N 340 met N 340
Dedemsweg maaiveld verhoogd verhoogd
Aansluiting Haarlemmermeer | Haarlemmermeer | Haarlemmermeer | Half Kla\{erblad Haarlemmermeer
Oudleusen metN 340 op metN 340 op met N 340 op :1)ipe)LTNE;a\I/z§§nn;Ztr met N 340 op
maaiveld en maaiveld en maaiveld en 5 ordik maaiveld en
nieuwe weg naar | nieuwe weg naar | nieuwe weg naar Gommg erdix. nieuwe weg naar
Denngnkamp. Denngnkamp. Denngnkamp. n:ciggllijekiwe Dennenkamp.
Met nieuwe Met nieuwe Met nieuwe ol Geen nieuwe
noordelijke noordelijke noordelijke parallelweg noordelijke
parallelweg parallelweg parallelweg parallelweg
Aansluiting Haarlemmermeer | Combi Haarlemmermeer | Niet aanwezig Haarlemmermeer
Maneweg half verdiept klaverblad en half verdiept met N 340 op
Haarlemmermeer maaiveld en
op maaiveld aansluiting
Oosterkampen

op parallelweg
iets oostwaarts

opgeschoven
Aansluiting Stouwe | Niet aanwezig Niet aanwezig Niet aanwezig Haarlemmermeer | Niet aanwezig
Knooppunt Varsen Doorgaande Doorgaande Doorgaande Volledig Doorgaande N
N 340 N 340 N 340 klaverblad 340
Aansluiting Aangepaste Aangepaste Aangepaste Huidige Huidige
Balkerweg aansluiting aansluiting aansluiting aansluiting aansluiting met
aangepaste
inpassing van de
Hessenweg-West
ende
Emslandweg
Knooppunt Doorgaande Doorgaande Doorgaande N 340 ri Zwolle in Doorgaande N
Arriérveld N 340 ri Zwolle N 340 ri Zwolle N 340 ri Zwolle de lus 340 ri Zwolle
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8.3

Voor variant A3 (met een volledige aansluiting Ankummerdijk en met 2x2 rijstroken tussen
Ankummerdijk en de Koesteeg bij Dalfsen) en voor variant B zijn gedetailleerde
kruispuntberekeningen uitgevoerd.

Er is aan de hand van optredende intensiteiten op het hoofdwegennet gecontroleerd in hoeverre de
uitkomsten van de kruispuntberekeningen voor variant A3 ook van toepassing kunnen zijn op de
andere subvarianten van variant A (Al en A2, beide met 2x2 rijstroken tussen de Ankummerdijk en
de Koesteeg) en op het VKA. De intensiteiten op het hoofdwegennet voor deze varianten kennen
zeer kleine verschillen (hooguit enkele tientallen in een twee-uursspits) zodat de uitkomsten van
berekeningen voor de kruispunten van variant A3 ook op de vergelijkbare kruispunten van de
varianten Al en A2 en voor het VKA van toepassing kunnen worden verklaard.

Beoordelingswijze

In de stappen tot en met de trechterfase was primair het bepalen van de dimensionering van het
hoofdwegennet van belang.
Na de trechteringsstap worden de beoordelingscriteria van de besluit-m.e.r-fase toegepast.

Voor de gekozen inrichtingsvarianten zijn in het BesluitMER, gezien de doelstelling om het
combinatiealternatief op een adequate wijze met het onderliggende wegennet te verbinden, de
belasting van de parallelwegen en het overige onderliggende wegennet de belangrijkste
beoordelingscriteria.

Voor de kruispunten bij de aansluitingen is op basis van kruispuntberekeningen iteratief naar
doelmatig ingerichte kruispunten toegewerkt om in ieder geval verkeerskundig oplossende varianten
te verkrijgen.

Toetsing kruispunten

Qua capaciteit zijn de kruispunten in de praktijk meestal de bottleneck in het verkeersnetwerk.
De kruispunten bij de aansluitingen worden de zwaarst belaste kruispunten in het netwerk gezien de
hoge intensiteiten op het hoofdwegennet en de geconcentreerde uitwisseling aldaar met het
onderliggende wegennet.

Voor de variant A3 en voor variant B zijn, zoals gesteld, kruispuntberekeningen uitgevoerd.

Voor de met een VRI of een rotonde geregelde kruispunten wordt naast de berekening voor het
planjaar 2020 de restcapaciteit van het kruispunt aangegeven en is ook een berekening gemaakt
voor het jaar 2030.

Kruispunten moeten voldoen aan eisen van capaciteit en verkeersveiligheid (zie hierna).

Er zijn diverse typen kruispunten, die uit een oogpunt van capaciteit en verkeersveiligheid worden
toegepast.

De volgorde voor meest wenselijke kruispuntoplossing conform Duurzaam Veilig is:

Wegcategorieén en kruispuntvorm

Wegcategorie Kruisingsvorm
SW-SW Knooppunt (bv klaverbladoplossingen)
SW-GOW Ongelijkvloers (bv Haarlemmermeeroplossing)
GOW-GOW Rotonde (evt turbo-, meerstrooks)

VRI
GOW-ETW Rotonde

Voorrangskruising met middengeleiders
Voorrangskruising

ETW-ETW Gelijkwaardige (in bijzondere situaties is een voorrangsregeling
mogelijk)

Codes:

SW: stroomweg

GOW: gebiedsontsluitingsweg
ETW: erftoegangsweg
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Bij de aansluitingen Ankummerdijk, Maneweg en De Stouwe komt de ongebruikelijke kruising tussen
een stroomweg en een erftoegangsweg voor. Daarvoor is de kruisingsvorm ongelijkvloers, zoals bij
de kruising stroomwegen-gebiedsontsluitingsweg, gehanteerd.

De varianten verschillen op inrichtingsniveau van elkaar, waaronder de verschillen in vormgeving en
type van de kruispunten. De vormgeving is afhankelijk van de hoeveelheid verkeer die moet worden
verwerkt. Om hierin inzicht te verkrijgen, is een analyse uitgevoerd op de kruispunten waar de

N 340 aansluit op het overige wegennet. Op basis van de resultaten uit het verkeersmodel is een
inschatting gemaakt van de kruispunten waar relatief weinig verkeer wordt afgewikkeld (minder
zwaar belaste kruispunten) en kruispunten waarop relatief veel verkeer moet worden afgewikkeld
(de zwaar belaste kruispunten).

Zwaarbelaste en minder zwaar belaste kruispunten

Voor de zwaarder belaste kruispunten zijn kruispuntberekeningen uitgevoerd. Het gaat dan om
kruispuntvormen als een rotonde of een met verkeerslichten geregeld kruispunt (VRI).

Om tot een goede analyse van de vormgeving van kruispunten te komen, zijn berekeningen
gemaakt met behulp van de programma’s COCON en OMNI-X.

COCON is gebruikt voor kruispunten die geregeld zijn met een VRI.

OMNI-X is gebruikt voor kruispunten die geregeld zijn met een rotonde.

De COCON- en OMNI-X-berekeningen zijn voor in totaal 7 (variant A) en 8 (variant B) zwaarbelaste
kruispunten uitgevoerd (zie hierna de locatie van die kruispunten).

De resultaten van deze berekeningen zijn gebruikt voor de beoordeling in dit hoofdstuk.

Voor een aantal minder belaste kruispunten op het traject tussen Zwolle en Ommen is aan de hand
van vuistregels (de verkeersintensiteit op de hoofd- en zijrichting) globaal bepaald of voor de
afwikkeling van het verkeer een voorrangsregeling, rotonde of VRI noodzakelijk is.

Het gaat om 12 kruispunten in de variant A en om 7 kruispunten in variant B (zie hierna de locatie
van die kruispunten).

Voor de zwaar belaste kruispunten zijn kruispuntberekeningen uitgevoerd.

Hierna zijn ter illustratie enkele afbeeldingen gegeven van belastinggraden van kruispunten voor de
varianten A en B voor het westelijke deel van de N 340 tot en met de A28.

Als meer dan 75 % van een kruispuntbolletje rood is gekleurd, dan is er sprake van een zware
kruispuntbelasting.

Kruispuntbelastingen avondspits 2020 variant A1 westelijke deel




Zwaar belaste kruispunten

De zwaar belaste kruispunten worden getoetst op doelmatigheid.

De locaties van de zwaar belaste kruispunten in het jaar 2020 zijn in navolgende twee figuren
gevisualiseerd.

In de eerstvolgende figuur gaat het om de locaties die voorkomen in de A-variant (locaties A1, A2,

A3, A4, A5, A8 en A9). De kruispuntlocaties in de B-variant zijn weergegeven in de daarop
volgende figuur. Het gaat om de locaties B1, B2, B3, B4, B5, B6, B7, BS.

Zwaarbelaste kruispuntlocaties in de A-variant in 2020

Om het geheel overzichtelijk te houden zijn de kruispunten in navolgende tabel gezet, zodat direct
kan worden gezien om welke kruispunten het precies gaat.

Beschrijving zwaarbelaste kruispunten

Kruispuntomschrijving

Vormgeving (conform ontwerp)

Variant A

Al

N 340 - Ordelseweg

A2 Kranenburgweg - Bentheimstraat

A3 Bentheimstraat — op-/afrit naar de N 340
A4 N 340 - noordelijke aansluiting Driessen
A5 N 340 - zuidelijke aansluiting Driessen
A8 noordelijk kruispunt N 340 - Balkerweg
A9 zuidelijk kruispunt N 340 - Balkerweg
Variant B

B1 N 340 - Ordelseweg

B2 Kranenburgweg - Bentheimstraat

B3 Kranenburgweg - Hessenweg

B4 N 340 - noordelijke aansluiting Driessen
B5 N 340 - zuidelijke aansluiting Driessen
B6 Bentheimstraat — op-/afrit naar de N 340
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B7 noordelijk kruispunt N 340 - Balkerweg VRI
B8 zuidelijk kruispunt N 340 - Balkerweg VRI

Minder belaste kruispunten

Op eenzelfde wijze zijn hieronder de minder belaste kruispunten weergegeven.

De kruispunten zijn genummerd vanaf 100, om zo het verschil met de zwaarbelaste kruispunten
zichtbaar te maken. De minder belaste kruispunten zijn in figuren 5 en 6 aangegeven.

Overzicht minder belaste kruispunten variant A
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0ok de minder belaste kruispunten zijn overzichtelijk op een rij gezet in navolgende tabel.

Beschrijving kruispuntlocaties minder belaste kruispunten

Variant A Variant B
Al101 Nieuwe N 340 - aansluiting noord B101 Ankummerdijk - aansluiting noord
A102 Nieuwe N 340 - aansluiting zuid B102 Ankummerdijk - aansluiting zuid
A103 Ankummerdijk - aansluiting noord B103 De Stokte - aansluiting noord
A104 Ankummerdijk — aansluiting zuid B104 De Stokte - aansluiting zuid
A105 De Stokte - aansluiting noord B105 Stouweweg - aansluiting noord
A106 De Stokte - aansluiting zuid B106 Stouweweg - aansluiting zuid
A107 Maneweg - aansluiting noord B107 Varsenerdijk — aansluiting oost

(Haarlemmermeer) (N34)

A108 Maneweg - aansluiting noord (kwart-klaverblad)
A109 Maneweg - aansluiting zuid (Haarlemmermeer)
A110 Maneweg - aansluiting zuid (kwart-klaverblad)

Alll Varsenerdijk - aansluiting west (N 340)

All2 Varsenerdijk — aansluiting oost (N34)

Toetsingscriteria kruispunten

De onderstaande criteria zijn gebaseerd op common practice waar in een incidenteel geval van kan
worden afgeweken, bijvoorbeeld als de verkeersdruk te hoog wordt. Ze worden onder andere
beschreven in CROW publicaties als Handleiding kruispunten en Eenheid in rotondes.

Bij een VRI is sprake van een acceptabele verkeersafwikkeling wanneer:

¢ De maximale cyclustijd niet hoger ligt dan 120 seconde.

¢ De maximale conflictbelasting van de maatgevende conflictgroep niet hoger is dan 0,90.
De regeling kan het verkeer dan nog verwerken en heeft voldoende flexibiliteit om
onregelmatigheden in het verkeersaanbod op te vangen.

Bij een rotonde wordt gekeken naar de verhouding tussen de intensiteit en de capaciteit van de toe-
en afritten en de acceptabele wachttijd per tak. Hierbij wordt uitgegaan van een maximale
belastingsgraad voor de toeritten per tak van 80%. Als de belastingsgraad boven deze waarde
komt, dan wordt ervan uitgegaan dat een rotonde niet mogelijk is. Voor de afritten wordt een
waarde van 75% aangehouden.

Naast belastingsgraden is ook gekeken naar de wachttijden. Voor de rotonde wordt een maximale
wachttijd aangehouden van 20 seconde per tak.

Als laatste is gekeken naar de lengte van de wachtrijen.

Voor al deze punten geldt: hoe lager de uitkomsten, des te beter.

Beoordeling parallelwegen en overige onderliggende wegennet

De belasting van parallelwegen wordt bezien omdat het aantal directe aansluitingen op de N 340
wordt gereduceerd en zich daarom meer verkeer op de parallelwegen en op de aansluitende wegen
kan gaan bundelen richting de resterende aansluitingen op de N 340. Het aantal percelen langs de
parallelwegen is op het totaal van de herkomsten/bestemmingen echter gering. Het reduceren van
het aantal aansluitingen kan ook betekenen dat aansluitende wegen van het onderliggende
wegennet drukker kunnen worden.

Het veiligheidsaspect van kruispunten, parallelwegen en overige onderliggende wegennet wordt bij
het aspect Verkeersveiligheid geadresseerd.

Er wordt een kwantitatieve methode voor de beoordeling gebruikt waarbij het geen toegevoegde
waarde heeft om deze resultaten om te zetten naar plussen en minnen. Daarom wordt volstaan met
het alleen kwantitatief weergeven van de resultaten.

Parallelwegen en het overige onderliggende wegennet worden beoordeeld aan de hand van de
maximumintensiteit, die als acceptabel wordt beoordeeld.
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De meeste van deze wegen zijn erftoegangswegen. Een enkele weg heeft de status van
gebiedsontsluitingsweg (Koesteeg, Dedemsweg, Balkerweg, Nieuwleusenerdijk/Westeinde).
Zie de volgende wegencategoriseringskaarten voor Dalfsen uit het GVVP van de gemeente Dalfsen

en voor Ommen uit het Verkeerstructuurplan 2008.

Gebiedsontsluitingswegen verbinden:
e Twee niet aan elkaar grenzende verblijfsgebieden.
e Een verblijfsgebied met een stroomweg.

Er geldt een maximumsnelheid van 80 km/uur.

De dimensionering kan verschillen:

e Wegtype I: dubbelbaansweg met 2x2 rijstroken.
e Wegtype II: enkelbaansweg met 2x1 rijstrook.
e Wegtype I komt in dit studiegebied niet voor.

Intensiteiten tot ca. 20.000 pae per etmaal kunnen door deze wegen goed worden verwerkt.

Wegencategorisering Dalfsen e.o. uit GVVP gemeente Dalfsen

_ Legenda:

Slroomweg

Gehiedsonisluilingsweg A
Gebiedsontsluitingsweg B
Toekomstige gebiedsontsluitingsweg B
Erftoegangsweg
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Wegencategorisering kern van Ommen uit Verkeersstructuurplan 2008

Legenda

— Siroomweq

— rebiedsontsluitingsweg

— orftoegangsweg A

bastaand 30 kmiuur-gebied

@) begin/eind 30 kmfuur-poort
@)*  bestzand 30 kmiuur-gebied
D] snelheidsregime 50 km/fuur
(@] beginfeind 60 kmfuur-poort

Het overige onderliggende wegennet en de parallelwegen hebben gezien hun functie (faciliteren van
bestemmingsverkeer en niet het doorgaande verkeer) het karakter van erftoegangswegen en
hiervoor geldt een maximumintensiteit van ca. 6.000 mvt per etmaal (Bron: Handboek Wegontwerp,
CROW).
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Erftoegangswegen worden aangelegd volgens de principes van het Duurzaam Veilig concept.

De breedte kan variéren van 3 tot 6 meter. Hoe hoger de intensiteiten zijn, hoe breder de weg

wordt gedimensioneerd om bermschade te voorkomen.

De verhardingsbreedte mag echter niet de indruk wekken van twee rijstroken.

Het aanwezig (moeten) zijn van een fietsvoorziening heeft een belangrijke invioed op de breedte.

Zonder specifieke fietsvoorziening (dus fietser gewoon op de rijbaan) volstaat een breedte van max.

4,50 m met ter weerszijden bermverharding en geen markering.

Bij lage intensiteiten (lager dan 1.000 mvt/etmaal) volstaat een breedte van 3,50 m.

Indien een aanliggende fietsvoorziening (bijvoorbeeld fietssuggestiestroken) noodzakelijk is (bij

hoge intensiteit fietsers, > 1000 fietsers/etmaal), dan is een verhardingsbreedte van max. 6,00 m

zonder bermverharding nodig. De rijloper heeft een breedte van 3,5 m, aangegeven met

onderbroken strepen.

De fietsers kunnen alleen op de rijbaan als de (werkelijke) snelheid lager is dan 60 km/uur.

Op basis van het Handboek Wegontwerp (CROW) zijn op erftoegangswegen vrijliggende fietspaden
veiliger indien de etmaalintensiteiten van gemotoriseerd verkeer hoger zijn dan 2.500 mvt/etmaal.

Indien de etmaalintensiteiten van (brom)fietsverkeer hoger zijn dan 500, dan zijn vrijliggende

fietsvoorzieningen al nodig indien de etmaalintensiteiten van gemotoriseerd verkeer op
parallelwegen hoger zijn dan 1.000 mvt/etmaal.

Ondanks dat de parallelwegen een zeer lage verkeersintensiteit zullen hebben en waarschijnlijk ook
geen 1.000 fietsers per etmaal kennen, waardoor er geen verplichting is om speciale aandacht aan
veiligheid te besteden, bestaat bij de bewoners de wens om de fietsers op de parallelwegen
(grotendeels jongeren) te beschermen.

De maatregelen zouden zich kunnen verhouden tot de maatregelen die op de overige lokale wegen
getroffen worden, om verkeersintensiteit te beperken.
Op de parallelweg kunnen fietssuggestiestroken aangebracht worden.
De inrichting van de parallelweg kan op zo’n manier, dat deze werkelijk de erftoegang regelen en
niet de gebiedsontsluiting naar de N 340.
Zekerstellen van een 60 km snelheid door inrichtingsmaatregelen.

Momenteel wordt bij de provincie gewerkt aan de nota Evaluatie wegcategorisering en verkenning
problematiek landbouwverkeer. Deze nota kan gebruikt worden bij de vormgeving van de
parallelwegen.
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8.4

8.5

Referentiesituatie

Als referentiesituatie wordt de situatie van 2020 gehanteerd, die als gevolg van de autonome
ontwikkeling tot 2020 wordt verwacht op basis van genomen uitvoeringsbesluiten.

Die situatie is dus inclusief de geplande ruimtelijke ontwikkelingen waarbij echter nog geen
maatregelen zijn getroffen aan de N 340, en de N48 tussen Varsen en Arriérveld. Wel wordt voor
2020 uitgegaan van de verbreding van de A28 tussen de knooppunten Hattemerboek en Lankhorst
en van de aanleg van de Omleiding Ommen.

Effectbeschrijving en —beoordeling

Deeltraject 1: A28 tot aansluiting Ankummerdijk

De keuze voor een VRI of rotonde volgt primair uit de gemaakte ontwerpen van de varianten.

Daar waar een VRI-geregelde kruising een duidelijke overcapaciteit bleek te hebben is ook gekeken
of een kruispuntvorm als rotonde voldoet.

Op dit trajectdeel zijn er verkeerskundig geen verschillen waarneembaar voor de drie A varianten.

Toetsing kruispunten

Kruispunten A-variant Kruispunten B-variant

De bovenstaande figuren geven aan waar de zwaarbelaste en doorgerekende kruispunten in variant
A en in B op dit trajectdeel liggen.

Overzicht kruispunten deeltraject 1

Vormgeving kruispunt

Variant A

Al N 340 - Ordelseweg VRI
A2 Kranenburgweg - Bentheimstraat VRI
A3 Bentheimstraat — op-/afrit naar de N 340 VRI
Variant B

B1 N 340 - Ordelseweg VRI
B2 Kranenburgweg - Bentheimstraat VRI
B3 Kranenburgweg - Hessenweg VRI
B6 Bentheimstraat — op-/afrit naar de N 340 VRI

In alle gevallen zijn de kruispunten op dit trajectdeel VRI-geregelde kruispunten.
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Hierna zijn de uitkomsten voor de kruispuntberekeningen voor deeltraject 1 weergegeven.

Uitkomsten kruispunten deeltraject 1

Beoordelingscriteria Varianten A * Variant B (+VKA®)
Kruispunten 1 2 3 1 2 3 6
2020 Cyclustijd (seconde) 89 93 89 105 74 61 63

Belastinggraad 0,67 0,56 0,56 0,61 0,49 0,71 0,58

Restcapaciteit (%) 9 12 15 5 36 9 18
Doorkijk 2030° Cyclustijd (seconde) 657 115 118 758 78 42° 79

Alle cyclustijden blijven in 2020 onder de 120 seconde.

Voor enkele kruispunten is dat in 2030 ook zo. De overige kruispunten laten in 2030 een
overschrijding van de cyclustijd van 120 seconde zien maar kunnen een cyclustijd onder de 120
seconde krijgen door toevoeging van een extra opstelstrook.

De uitkomsten voor variant B zijn iets beter dan die voor variant A (iets lagere cyclustijden en iets
meer restcapaciteit).

De kruispunten in beide varianten kunnen het toekomstige verkeer goed aan.

Beoordeling parallelwegen

De nieuwe N 340 gaat op dit deeltraject (A28 — Ankummerdijk) over een nieuw tracé. In feite wordt
de huidige N 340 dan in afgewaardeerde vorm de parallelweg, die in beide varianten A en B nog
gebruikt wordt voor bestemmingsverkeer. Daarbij is er een aparte fietsvoorziening aan de zuidkant
van de huidige N 340 gepland.

Het verkeersmodel laat in de referentie geen intensiteiten zien op de parallelwegen langs de oude

N 340 op dit trajectdeel. Die intensiteiten treden natuurlijk wel op gezien de bestemmingen en de
functies van de percelen langs de N 340 (waaronder een aantal agrarische bedrijven).

Op dit deeltraject loopt in variant A de huidige N 340 ter plaatse van de spoorkruising parallel aan
de zuidkant van de nieuwe N 340 (in de vorm van de omgeleide oude N 340 die mee gaat over het
spoorviaduct). Dit geldt ook voor het VKA.

Het verkeersmodel laat bij variant A en in het VKA geen intensiteiten zien op de oude N 340. Dit
komt omdat het verkeersmodel geen herkomsten en bestemmingen op dit deel kent. In de praktijk
zal er in variant A wel enig verkeer via de huidige N 340 richting Zwolle rijden als bij het gebruik van
de aansluiting Ankummerdijk te veel omrijden wordt ervaren. Aanbevolen wordt dit na realisatie van
de weg (bij keuze van deze variant) te monitoren.

Op dit trajectdeel zit er bij variant B in de oude N 340 een knip voor autoverkeer ter plaatse van de
spoorwegovergang. In variant B is er aan de noordkant van de nieuwe N 340 een parallelweg ter
plaatse van de spoorkruising, die eindigt op bedrijventerrein Hessenpoort. Het verkeersmodel geeft
als informatie over intensiteiten op deze weg 950 mvt per etmaal. Dit is substantieel lager dan het
toelaatbare maximum van 6.000 mvt per etmaal.

4 nb de feitelijke uitkomsten gelden alleen voor variant A3, voor Al en A2 gelden ze indicatief.

5 de feitelijke uitkomsten gelden alleen voor variant B, voor het VKA gelden ze indicatief. In het VKA zijn de
kruispunten B2 en B6 samengevoegd en wordt de Bentheimerstaat anders ontsloten.

¢ Bij de doorkijk 2030 zijn de intensiteiten tov 2020 met 10%verhoogd.

7 Met een extra opstelstrook op Kranenburgweg ri Zwolle.

8 Met een extra opstelstrook op Kranenburgweg ri Zwolle.

9 Met een extra opstelstrook op zuidelijke afrit N 340 ri Hessenpoort.
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Intensiteiten parallelwegen (mvt/etmaal) deeltraject 1

Beoordelingscriterium Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B
Intensiteit Parallelwegen 0* 0* o* o* 950 0*

(mvt/etmaal)

*) Het verkeersmodel laat hier geen intensiteiten zien aangezien het aantal adressen langs de N 340
zeer beperkt is. In de praktijk zal hier wel sprake zijn van enig verkeer.

Op basis van de intensiteiten op de parallelwegen zijn nergens aanvullende fietsvoorzieningen nodig.

Beoordeling overige onderliggende wegennet

Op het onderliggende wegennet zijn de intensiteiten op de erftoegangswegen bij alle varianten
allemaal veel lager dan de kritieke waarde van 6.000 mvt/etmaal.

Over het algemeen dalen de intensiteiten op de meest gebruikte wegen van het onderliggende
wegennet aanzienlijk. Ter plaatse van dit trajectdeel is dat te zien op de gebiedsontsluitingswegen
Nieuwleusenerdijk en de Poppenallee. Ook op de N 377 dalen de intensiteiten.

Dit is ook de bedoeling van het combinatie alternatief en blijkt op alle deeltrajecten ook zo te zijn.

Bij het VKA is een belangrijke verschuiving van verkeer te zien op Hessenpoort door de afsluiting
van de Bentheimerstraat richting Nieuwleusenerdijk waardoor het eerste deel van de
Nieuwleusenerdijk en de Lingenstraat veel meer verkeer te verwerken krijgen.

Inzooming Zwolle

De gemeente Zwolle heeft aangegeven dat bij de vormgeving van de varianten op deeltraject 1 de
bereikbaarheid van Hessenpoort en van Zwolle-noord voor haar essentieel is. Daarom wordt voor dit
deeltraject aanvullend op het geformuleerde beoordelingskader hierop ingezoomd.

Essentieel voor Zwolle is de beoordeling van de reistijd van en naar Hessenpoort in de diverse
relaties en de beoordeling Zwolle-noord/Berkum in de relatie A28-ri Meppel v.v. en N 340.
Reistijden zijn in de fase van het planproces niet bepaald.

In onderstaande tabel volgt een kwalitatieve beoordeling van de varianten A en B op de
bereikbaarheid van een aantal relaties. De lengte van de wegvakken en het aantal kruispunten zijn
hiervoor de basis.

Bereikbaarheidsbeoordeling in Zwols perspectief

Bereikbaarheid Relatie Variant A Variant B VKA
Hessenpoort Naar A28-noord ++ + +
Naar A28-zuid - + +
Van A28-noord - + +/++
Van A28-zuid - + +
Zwolle- Naar A28-noord ++ 0 0
oost/Berkum Van A28-noord + + +
Naar N 340 - + +
Van N 340 - + +

Variant B scoort beter dan variant A op dit aspect.

Het VKA scoort nog iets gunstiger dan variant B.

Bij het VKA is voor het zuidelijke deel van Hessenpoort nog wel van belang dat de Bentheimerstraat
geen directe aansluiting meer zal hebben op de Nieuwleusenerdijk. Het verkeer zal via de
Lingenstraat , de Mindenstraat of de Steinfurtstraat moeten opmrijden. Dit geeft ook een zware
belasting van de Nieuwleusenerdijk, vooral tussen de Hermelenweg en de Lingenstraat aangezien de
Nieuwleusenerdijk bij de Hermelenweg overgaat van 2x2 naar 2x1 stroken. Mede gezien de komst
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van Ikea moet de dimensionering van dit wegvak en van het kruispunt Lingenstraat en
Nieuwleusenerdijk nader worden bezien.

Gemiddeld genomen is voor de Zwolse relaties de bereikbaarheid bij variant B en bij het VKA
gunstiger.

Er is voor een aantal wegvakken ook bezien wat de verandering in intensiteiten is ten opzichte van
de referentie.

Verandering intensiteiten (mvt/etmaal) rond de A28-aansluitingen Zwolle-noord en Lichtmis.

Wegvak Variant A3 Variant B VKA
Aansluiting Kranenburgweg nabij +5.600 +1.300 +1.275
Zwolle-noord N35
N35 nabij A28 +950 +1.400 +1.215
Toe- en afrit Zwolle- +270 +2.700 +1.625
noord irt A28 noord
Aansluiting N 377 nabij A28 -2.335 -2.600 -2.665

Lichtmis

In variant A komt er veel extra verkeer op de Kranenburgweg door de directe verbinding met de
A28-noord bij Hessenpoort.

In variant B (en in mindere mate in het VKA) zit er veel extra verkeer op de afrit vanaf de A28-
noord en op de Kranenburgweg richting Hessenpoort.

De toenames en de verschillen op de N35 nabij de A28 zijn beperkt.

Bij variant B en bij het VKA is de verkeersdruk op het onderliggende wegennet gemiddeld lager dan
bij variant A.

Bij de aansluiting Lichtmis zijn op de N 377 zijn lagere intensiteiten te zien. Alle N 340 varianten
ontlasten de N 377.

Conclusie deeltraject 1: beide varianten A en B en ook het VKA kunnen het toekomstig verwachte
verkeer goed afwikkelen, zowel op de kruispunten als op de parallelwegen als op het overige
onderliggende wegennet.

Vanuit Zwols perspectief scoren variant B en het VKA gunstiger.

Voor het VKA moet, gezien de afsluiting van de Bentheimerstaat bij de komst van Ikea, de
dimensionering van het Nieuwleusenerdijk wegvak tussen de Hermelenstaat en de Lingenstraat en
van het kruispunt met de Lingenstraat nader worden bezien.

Deeltraject 2: Aansluiting Ankummerdijk tot en met kruising Koesteeg / Dedemsweg

Ontwerpelementen varianten A en B en van het VKA

Ontwerpelementen Variant Al Variant Variant Variant B VKA
A2 A3
Aansluiting Hele aansluiting Halve Hele Geen aansluiting Hele aansluiting
Ankummerdijk aansluiting aansluiting
Parallelweg noord Deels bestaand Nieuw Deels Nieuw Deels bestaand
bestaand
Aansluiting Haarlemmermeer Half Half Haarlemmermeer Haarlemmermeer
Koesteeg met N 340 op klaverblad  klaverblad met N 340 met N 340
maaiveld op op verhoogd verhoogd
maaiveld maaiveld
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Varianten Al, A3 en het VKA hebben een volledige aansluiting bij de Ankummerdijk.

Variant A2 heeft bij de Ankummerdijk een halve aansluiting, alleen georiénteerd op de richting
Zwolle. Variant B heeft helemaal geen aansluiting daar. Daarom is in deze twee laatste varianten
een nieuwe parallelweg tussen de Ankummerdijk en de Koesteeg opgenomen voor het verkeer, dat
bij de Koesteeg de N 340 op en af gaat.

Variant A2 en A3 hebben bij de Koesteeg een halfklaverbladoplossing en de varianten A1, B en het
VKA hebben daar een haarlemmermeeroplossing (bij variant B en bij het VKA loopt de N 340
verhoogd). Alle oplossingen hebben de noodzakelijk gebleken dimensionering met 2x2 rijstroken.

Toetsing kruispunten

De volgende figuren geven aan waar de zwaarbelaste en doorgerekende kruispunten in variant A3
en in B op dit trajectdeel liggen. Dit zijn de kruispunten bij de Koesteeg en de Dedemsweg°. De
kruispunten bij de aansluiting Ankummerdijk zijn niet zwaar belast en daarom is daar geen
afbeelding van opgenomen.

Variant A3 Variant B

Overzicht kruispunten deeltraject 2

Kruispuntomschrijving Vormgeving (conform ontwerp)
Variant A

A4 N 340 - noordelijke aansluiting Dedemsweg rotonde

A5 N 340 - zuidelijke aansluiting Koesteeg rotonde

Variant B

B4 N 340 - noordelijke aansluiting Dedemsweg rotonde

B5 N 340 - zuidelijke aansluiting Koesteeg rotonde

10 De kruispunten bij de Ankummerdijk van variant A3 worden minder zwaar belast en zijn daarom hier niet

opgenomen.
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In de volgende tabel zijn de resultaten van de rotondeberekeningen opgenomen.

Uitkomsten kruispunten deeltraject 2

Beoordelingscriteria Kruispunten Kruispunten
Varianten A Variant B (en
VKA!2)
Kruispunten 4 5 4 5
2020 Belastinggraad (fractie van 0,37 0,54 0,44 0,67
max. )
Wachttijd (seconde) 4 6 6 8
Wachtrij (m) 12 18 18 30
Doorkijk 20303 Belastinggraad (fractie van 0,40 0,6 0,48 0,75
max.1)
Wachttijd (seconde) 4 6 7 11
Wachtrij (m) 18 24 18 36

Alle rotondes in dit deeltraject kunnen het verkeer goed aan, zowel in 2020 als in 2030.
De rotondes in variant A3 laten iets betere uitkomsten zien dan die voor variant B (en waarschijnlijk
voor het VKA zie voetnoot 9).

Beoordeling parallelwegen

Intensiteiten parallelwegen (mvt/etmaal) deeltraject 2

Beoordelingscriterium Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

Intensiteit parallelwegen 200 tot 370 490 300 520 380 tot

(mvt/etmaal) 300 1.160

Alle aanwezige parallelwegen kennen zeer bescheiden intensiteiten, ver onder het aanvaardbare
maximum van 6.000 mvt/etmaal.

Het verkeersmodel is te grof om de verkeersbewegingen van de afzonderlijke bedrijven aan de N
340 te vangen.

In het VKA zijn de intensiteiten op de parallelweg zuid relatief het hoogst vanwege de
verkeersbewegingen van Dalfsen-west naar de aansluiting Ankummerdijk, die in het VKA via de
zuidelijke parallelweg worden afgewikkeld. Daarna zijn bij variant A2 en in variant B de intensiteiten
op de parallelwegen relatief het hoogst. Daarbij gaat het ook om vrachtverkeer van bedrijven, die
westelijk van de aansluiting Ankummerdijk liggen.

In variant B is een nieuwe noordelijke parallelweg opgenomen tussen de Ankummerdijk en de
Koesteeg.

11 In variant A2 worden de kruispunten bij Koesteeg iets zwaarder belast vanwege de niet volledige aansluiting bij
de Ankummerdijk

12 In het VKA worden de kruispunten bij Koesteeg iets minder zwaar belast dan bij variant B vanwege de volledige
aansluiting bij de Ankummerdijk in het VKA.

13 Bij de doorkijk 2030 zijn de intensiteiten tov 2020 met 10%verhoogd.
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Beoordeling overige (onderliggende) wegennet

Op het onderliggende wegennet zijn de intensiteiten op de erftoegangswegen allemaal veel lager
dan de kritieke waarde van 6.000 mvt/etmaal. Op de gebiedsontsluitingswegen Koesteeg en
Dedemsweg komen hogere intensiteiten voor.

Over het algemeen dalen de intensiteiten op de meest gebruikte wegen van het overig
(onderliggende) wegennet aanzienlijk. Ter plaatse van dit trajectdeel is dat te zien op de Westeinde,
Jachtlusterallee, de Evenboersweg (noord van Nieuwleusen), de Ruitenborgweg, de Engellandweg
(in variant B daar een toename) en de Poppenallee. Ook op de N 377 dalen de intensiteiten.

Dit is ook de bedoeling van het combinatiealternatief.

Op de gebiedsontsluitingswegen Koesteeg en Dedemsweg (in noordelijke richting, naar het zuiden
een geringe afname)*, komen hogere intensiteiten voor.

Een toename van de intensiteiten is er op de Koesteeg, de nieuwe weg van Dalfsen naar de
aansluiting Ankummerdijk in de varianten Al en A2, op de Dedemsweg (nhaar het noorden wel, naar
het zuiden een afname)'®, op de Heinoseweg (ten zuiden van Dalfsen) en op de Engellandweg (in
variant B). De eerstgenoemde wegen zijn ook gedimensioneerd op het verwerken van veel verkeer.

De Cubbinghesteeg laat een wisselend beeld zien: een daling bij A3 en B en een stijging bij A1, A2
en bij het VKA. Dat geldt ook voor de Ankummerdijk: een toename bij alle A-varianten en een
afname bij variant B.

Inzooming op Dalfsen

De gemeente Dalfsen heeft aangegeven dat bij de vormgeving van de varianten op deeltraject 2 de
verkeersdruk op de hieronder beschouwde wegen voor haar essentieel is. Daarom wordt voor dit
deeltraject aanvullend op het geformuleerde beoordelingskader hierop ingezoomd.

Er is bezien wat de effecten zijn op de verkeersdruk op enkele wegen in geval van wel of niet een
aansluiting Ankummerdijk en wel of niet fietssluis in de Mennistensteeg.

Variant B heeft geen aansluiting Ankummerdijk en geen fietssluis in de Mennistensteeg. Variant A3
en het VKA hebben beide wel.

Voor enkele wegvakken zijn de intensiteiten op een rij gezet.

Intensiteiten (mvt/etmaal) rond Dalfsen

Wegen Variant A3 Variant B VKA

Nieuwe (parallel)weg asl A'dijk- 3.000 0 1.160
Dalfsen-west

Leemculeweg 2.700 1.050 1.620
Engellandweg 1.000 2.260 1.130
Koesteeg 10.700 12.400 11.850
Welsummerweg 1.200 1.900 1.180

De verschillen zijn relatief groot maar absoluut gezien beperkt. Een toename van 1.700 voertuigen
per etmaal zoals op de Leemculeweg betekent in een spitsuur ca. 170 extra passerende voertuigen.
Dat betekent dat per richting gemiddeld iedere 40 seconden een extra auto passeert. Dit is
acceptabel, mede gezien de lage totale intensiteiten.

Op het noordelijke deel van de Koesteeg (noordelijk van de Welsummerweg) treden
tegenovergestelde effecten op: bij variant B stijgt de intensiteit tov variant A1 door het ontbreken
van de aansluiting Ankummerdijk (alle verkeer van en naar Dalfsen moet daarom de Koesteeg
gebruiken) en daalt de intensiteit door het ontbreken van de fietssluis in de Mennistensteeg (verkeer
richting Oudleusen kan in variant B wel de Mennistensteeg gebruiken).

In het VKA zit er duidelijk minder verkeer op de nieuwe parallelweg tussen Dalfsen-west en de
aansluiting Ankummerdijk dan op de nieuwe weg in variant A3. Daardoor is het ook minder druk op

14 Toename op de Dedemsweg in noordelijke richting door een uitwisseling met de Nieuwleusenerdijk.

15 Toename op de Dedemsweg in noordelijke richting door een uitwisseling met de Nieuwleusenerdijk.
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de Leemculeweg dan in variant A3. Het alternatief Koesteeg is in het VKA daarom iets drukker. Dat
geldt ook voor de Cubbingesteegh.

Per saldo stijgen de intensiteiten op de Koesteeg bij variant B nog iets meer dan in het VKA: hoe
noordelijker op de Koesteeg, hoe hoger de toename.

Op de Koesteeg geeft het verkeersmodel zeer plaatselijk tussen de Vechtstraat en de Vechtbrug
hoge I/C-waarden te zien, vooral in de avondspits en vooral bij de A-varianten.

Wat niet duidelijk uit de modelcijfers naar voren komt, maar wat wel speelt is het feit dat in variant
B verkeer met een herkomst/bestemming westelijk van de Ankummerdijk ca. 4 km moet omrijden
ten opzichte van variant A. De helft van die omrijbeweging is over het onderliggende wegennet met
een weinig gestrekt verloop. Ook het verkeer van en naar het oosten zal in variant B de
eerste/laatste kilometers over het onderliggende wegennet moeten afleggen. Variant B concentreert
de verkeersdruk aan de noordwestkant van Dalfsen

Conclusie deeltraject 2: de varianten A en B en het VKA kunnen het toekomstig verwachte
verkeer goed afwikkelen op de kruispunten, de parallelwegen en het overige onderliggende
wegennet.

Bij variant B (en in minder mate ook bij variant A2) zijn er extra verkeersbewegingen (waaronder
ook vrachtverkeer) over het onderliggende wegennet door het ontbreken van een (volledige)
aansluiting bij de Ankummerdijk.

Deeltraject 3: vanaf Kruising Koesteeg / Dedemsweg tot en met Oudleusen (tot aan
Maneweq)

Toetsing kruispunten

Op dit deeltraject zijn er geen ontwerpverschillen voor variant A en er zijn ook geen zwaarbelaste
kruispunten. Wel zullen door ontwerpverschillen elders op het traject de intensiteiten iets kunnen
variéren voor de diverse A-varianten.

Het VKA is op dit deeltraject te vergelijken met variant A.

Beoordeling parallelwegen

Intensiteiten (mvt/etmaal) parallelwegen deeltraject 3

Beoordelingscriterium Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

Intensiteit parallelwegen 300 tot 420 tot 420 tot 420 tot 510 tot 210 tot

(mvt/etmaal) 500 510 580 560 600 420

Alle aanwezige parallelwegen kennen zeer bescheiden intensiteiten, ver onder het aanvaardbare
maximum van 6.000 mvt/etmaal. In het VKA zijn de intensiteiten het laagst.

Beoordeling overige (onderliggende) wegennet

Op het overige (onderliggende) wegennet zijn de intensiteiten op de erftoegangswegen allemaal
veel lager dan de kritieke waarde van 6.000 mvt/etmaal.

Over het algemeen dalen de intensiteiten op de meest gebruikte wegen van het onderliggende
wegennet aanzienlijk. Ter plaatse van dit trajectdeel is dat te zien op de Westeinde, de
Welsummerweg en de Rechterensedijk/Tolhuisweg. In alle varianten dalen ook op de
Oosterdalfsersteeg en op de Veldweg de intensiteiten.

Ook op de N 377 dalen de intensiteiten.

Een toename van de intensiteiten is in deze zone op de veelgebruikte wegen niet te zien.
Conclusie deeltraject 3: de varianten A en B en het VKA kunnen het toekomstig verwachte

verkeer goed afwikkelen op de kruispunten, de parallelwegen en het overige onderliggende
wegennet.
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Deeltraject 4: Oudleusen (vanaf Maneweg) tot aan aansluiting N48 (Arriérveld)

Op dit deeltraject is er één ontwerpverschil voor variant A en wel een andere vorm voor de
aansluiting bij de Maneweg. Deze is niet apart doorgerekend. Wel zullen door ontwerpverschillen
elders op het traject de intensiteiten iets kunnen variéren voor de diverse A-varianten.

Het VKA is bij de Maneweg, De Stouwe, Varsen en Arriérveld te vergelijken met variant A.

Het VKA is bij de Balkerweg te vergelijken met variant B. Echter, de toe- en afrit aan de westzijde
vormen in VKA één kruispunt (rotonde) met de Balkerweg en de Emslandweg.

Toetsing kruispunten
De zwaarbelaste kruispunten zitten bij de Balkerweg.

&

Variant A3 Variant B
Overzicht kruispunten deeltraject 4
Kruispuntomschrijving Vormgeving (conform ontwerp)
Variant A3
A8 noordelijk kruispunt N 340 - Balkerweg VRI
A9 zuidelijk kruispunt N 340 - Balkerweg VRI
Variant B
B7 noordelijk kruispunt N 340 - Balkerweg VRI
B8 zuidelijk kruispunt N 340 - Balkerweg VRI

Hierna zijn de uitkomsten voor de kruispuntberekeningen voor deeltraject 4 weergegeven.

Uitkomsten kruispunten deeltraject 4

Beoordelingscriteria Kruispunten Kruispunten
Varianten A Variant B
(+VKA)

Kruispunten 8 9 7 8
2020 Cyclustijd (seconde) 36 40 77 40

Belastinggraad 0,24 0,38 0,34 0,39

Restcapaciteit (%) 300 192 30 83
Doorkijk 20301 Cyclustijd (seconde) 36 42 83 43

16 Bij de doorkijk 2030 zijn de intensiteiten tov 2020 met 10%verhoogd.
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De kruispunten kennen een lage belasting. Een goede afwikkeling is zowel in 2020 als in 2030
mogelijk. Ook een rotonde als kruispuntvorm kan deze hoeveelheden verkeer op basis van
vuistregels goed verwerken.

Knooppunt Arriérveld kan zowel bij variant A, variant B als bij het VKA het verkeer goed verwerken.
De zwaarste verkeersstroom Zwolle-Hardenberg en vice versa wordt in variant A en in het VKA iets

beter geaccommodeerd dan in variant B (doorgaande boog versus lus).

Beoordeling parallelwegen

Intensiteiten parallelwegen (mvt/etmaal) deeltraject 4

Beoordelingscriterium Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

Intensiteit parallelwegen 200 tot 160 tot 160 tot 160 tot 350 tot 210 tot

(mvt/etmaal) 400 420 450 420 600 680

Alle aanwezige parallelwegen kennen zeer bescheiden intensiteiten, ver onder het aanvaardbare
maximum van 6.000 mvt/etmaal.

Beoordeling overige (onderliggende) wegennet

Op het overige onderliggende wegennet zijn de intensiteiten op de erftoegangswegen allemaal veel
lager dan de kritieke waarde van 6.000 mvt/etmaal. Op GOW Balkerweg en de oude N34 komen
hogere intensiteiten voor ten opzichte van de referentiesituatie maar ze blijven onder de 15.000
mvt/etmaal. Op de Balkerweg westelijk van de N48 dalen de intensiteiten enigszins.

Een relatieve toename van de intensiteiten is er op de Oosterkampen (vooral de A-varianten en in
het VKA) en op de Oude Hammerweg (zuid van Ommen)

Een daling is te zien op De Stouwe in de A-varianten en in het VKA, maar niet bij variant B, waar
een aansluiting van De Stouwe op de N 340 aanwezig is.

Op beide wegen zijn de absolute intensiteiten niet hoog.

Het verkeersstructuurplan Ommen geeft aan dat in Witharen het aantal mvt per etmaal niet boven
de 1400 mag komen. De intensiteiten blijven daar onder de 500/etmaal, dus zeker onder de grens
van 1400.

Conclusie deeltraject 4: de varianten A en B en het VKA kunnen het toekomstig verwachte
verkeer op de kruispunten, op de parallelwegen en het overige onderliggende wegennet goed
afwikkelen.

Toetsing minder zwaar belaste kruisingen

In de navolgende twee tabellen is het resultaat weergegeven van de toetsing van minder zwaar
belaste kruispunten. De vormgeving is bepaald aan de hand van de intensiteiten. Aan de hand van
kentallen is bij bepaalde bandbreedte van intensiteiten een bepaalde kruispuntvorm doelmatig.

De vormgeving is bepaald voor zowel de ochtend- als avondspits. Hoewel de vormgeving in beide
spitsen over het algemeen gelijk is, is er een aantal kruispunten waarop de avondspits vraagt om
een ruimere vormgeving. De avondspits is daarom maatgevend. In de eerstvolgende tabel is de
aanbevolen vormgeving voor de kruispunten in variant A opgenomen. In de tweede tabel is de
aanbevolen vormgeving op kruispunten in de B-variant opgenomen.
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Aanbevolen vormgeving minder zwaar belaste kruispunten variant A

Variant A Aanbevolen vormgeving kruispunt

A101 Nieuwe N 340 - Hessenpoort aansluiting noord voorrang met brede middengeleider

A102 Nieuwe N 340 - Hessenpoort aansluiting zuid voorrang met brede middengeleider

A103 Ankummerdijk - aansluiting noord gelijkwaardige kruising

A104 Ankummerdijk - aansluiting zuid gelijkwaardige kruising

A105 De Stokte - aansluiting noord voorrangskruispunt

A106 De Stokte - aansluiting zuid gelijkwaardige kruising

A107 Maneweg - aansluiting noord gelijkwaardige kruising
(Haarlemmermeer)

A108 Maneweg - aansluiting noord (kwart- gelijkwaardige kruising
klaverblad)

A109 Maneweg - aansluiting zuid gelijkwaardige kruising

(Haarlemmermeer)
Al110 Maneweg - aansluiting zuid (kwart-klaverblad) gelijkwaardige kruising
Al111 Varsenerdijk - aansluiting west (N 340) voorrangskruispunt
Al112 Varsenerdijk - aansluiting oost (N34) enkelstrooksrotonde

Aanbevolen vormgeving minder zwaar belaste kruispunten variant B

Variant B Aanbevolen vormgeving kruispunt
B101 Ankummerdijk - parallelweg noord gelijkwaardige kruising
B102 Ankummerdijk - parallelweg zuid gelijkwaardige kruising
B103 De Stokte - aansluiting noord gelijkwaardige kruising
B104 De Stokte - aansluiting zuid gelijkwaardige kruising
B105 Stouweweg - aansluiting noord gelijkwaardige kruising
B106 Stouweweg - aansluiting zuid gelijkwaardige kruising
B107 Varsenerdijk — aansluiting oost (N34) voorrang met brede middengeleider

Uit een oogpunt van eenduidigheid en/of Duurzaam veilig kan in het uiteindelijke ontwerp hier van
worden afgeweken. Bijvoorbeeld dezelfde kruispuntvorm bij A105 en A106 toepassen en rotondes
bij A111, B103, B104 en B107.

Bij gelijkwaardige kruisingen kan een plateau-inrichting worden toegepast.

8.5.1 Conclusies

Toetsing kruispunten

In het kader van het BesluitMER N 340 is onderzoek gedaan naar de vormgeving van de kruispunten
op locaties waar de N 340 op het onderliggende wegennet aansluit. Het gaat om zwaarder en
minder zwaar belaste kruispunten. Voor de zwaarder belaste kruispunten is door middel van
kruispuntberekeningen bepaald wat gezien vanuit de verkeersafwikkeling de gewenste vormgeving
is. Voor de minder belaste kruispunten is hiervoor een vuistregel gehanteerd. De
verkeersafwikkeling is op deze locatie relevant, maar niet leidend voor het ontwerp.

De wenselijke vormgeving voor de kruispunten is bepaald voor de toekomstige situatie 2020. Voor
die situatie is onderzocht of restruimte beschikbaar is naar de toekomst toe en of het kruispunt een
groei van 10% van het verkeer op alle richtingen (ongeveer het jaar 2030) kan verwerken.
Wanneer dit laatste niet mogelijk is, is aangegeven hoe het kruispunt hierop moet worden
aangepast. Sommige kruispunten bestaan in de huidige situatie al.
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Navolgende tabel geeft de resultaten weer van de zwaarder belaste kruispunten.

Conclusie zwaarbelaste kruispunten

Kruis-
puntnr.

Naam

Conclusie 2020

Conclusie 2030

Al
A2
A3
A4
A5
A8
A9
Bl
B2
B3
B4
B5
B6
B7
B8

Ordelsweg-Kranenburgweg

Nieuwleusenerdijk- Bentheimstraat
Bentheimstraat - op-/afrit N 340

N 340 - Noordelijke aansluiting Driessen

N 340 - Zuidelijke aansluiting Driessen
noordelijk kruispunt aansluiting N48 - Balkerweg
zuidelijk kruispunt aansluiting N48 - Balkerweg
Ordelsweg-Kranenburgweg

Nieuwleusenerdijk - Bentheimstraat
Kranenburgweg - N 340

N 340 - noordelijke aansluiting Driessen

N 340 - zuidelijke aansluiting Driessen
Bentheimstraat — op-/afrit N 340

noordelijk kruispunt aansluiting N48 - Balkerweg
zuidelijk kruispunt aansluiting N48 - Balkerweg

geen problemen
geen problemen
geen problemen
geen problemen
geen problemen
geen problemen
geen problemen
geen problemen
geen problemen
geen problemen
geen problemen
geen problemen
geen problemen
geen problemen
geen problemen

geen problemen
geen problemen
geen problemen
geen problemen
geen problemen
geen problemen
geen problemen
geen problemen
geen problemen
geen problemen
geen problemen
geen problemen
geen problemen
geen problemen
geen problemen

Zoals hiervoor aangegeven, gelden deze uitkomsten ook, zij het met enkele kanttekeningen, voor de
vergelijkbare kruispunten in het VKA.

Beoordeling parallelwegen
Alle aanwezige parallelwegen kennen zeer bescheiden intensiteiten, ver onder het aanvaardbare

maximum van 6.000 mvt/etmaal voor erftoegangswegen ligt.
In variant A2 en in variant B zijn de intensiteiten op de parallelwegen het hoogst.

Bij variant B en in mindere mate bij variant A2 zijn er extra verkeersbewegingen (waaronder ook
vrachtverkeer) over het onderliggende wegennet door het ontbreken van een (volledige) aansluiting
bij de Ankummerdijk.
Op basis van het Handboek Wegontwerp (CROW) zijn op erftoegangswegen vrijliggende fietspaden
veiliger indien de etmaalintensiteiten van gemotoriseerd verkeer hoger zijn dan 2.500 mvt/etmaal.
Indien de etmaalintensiteiten van (brom)fietsverkeer hoger zijn dan 500, dan zijn vrijliggende
fietsvoorzieningen al nodig indien de etmaalintensiteiten van gemotoriseerd verkeer op
parallelwegen hoger zijn dan 1.000 mvt/etmaal.
De etmaalintensiteiten van (brom)fietsverkeer waren in 2007 nergens hoger dan 500.
De verwachting is dat deze hoeveelheden tot 2020 niet sterk stijgen.
Daarom zijn vrijliggende fietspaden alleeen nodig indien de etmaalintensiteiten van gemotoriseerd
verkeer hoger zijn dan 2.500 mvt/etmaal.
Dat is nergens op de parallelwegen het geval zodat vrijliggende fietsvoorzieningen niet nodig zijn.

Beoordeling overige onderliggende wegennet
Op het onderliggende wegennet zijn de intensiteiten op de erftoegangswegen allemaal veel lager
dan de kritieke waarde van 6.000 mvt/etmaal.
Over het algemeen dalen de intensiteiten op de meest gebruikte wegen van het onderliggende
wegennet aanzienlijk.
In alle varianten is er een daling op de Heinoseweg, de Ruitenborgweg, de Welsummerweg en de
Jagtlusterallee.
Voor de Engellandweg is er bij alle A-varianten en in het VKA een daling van de intensiteiten en in
variant B is daar een toename.
De Cubbinghesteeg laat een wisselend beeld zien: een daling bij A3 en B en een stijging bij A1 en

A2 en in het VKA. Dat geldt ook voor de Ankummerdijk: een toename bij alle A-varianten en in het
VKA en een afname bij variant B.

119



8.6

Een toename van de intensiteiten is er op de Oosterkampen (vooral de A-varianten en in het VKA)
en op de Oude Hammerweg (ten zuiden van Ommen).

Een daling is te zien op De Stouwe in de A-varianten en in het VKA, maar niet bij variant B, waar
een aansluiting van De Stouwe op de N 340 aanwezig is.

Vrijliggende fietspaden zijn gezien de intensiteiten van gemotoriseerd verkeer alleen nodig bij
variant A1, A2 en A3 en in het VKA op de weg bij het knooppunt Varsen (thans N34), die de N 340
met Ommen verbindt. Op de overige erftoegangswegen blijven de etmaalintensiteiten van
gemotoriseerd verkeer overal onder 2.500 mvt/etmaal.

Naast de afgewaardeerde N 340 westelijk van de Ankummerdijk is een vrijliggende fietsvoorziening
gepland op de bestaande zuidelijke parallelweg.

Op vrijwel alle gebiedsontsluitingswegen blijven de intensiteiten in alle varianten onder de 15.000
mvt/etmaal. Dat betekent dat de wegvakcapaciteit ruim voldoende is.

De enige uitzondering is een deel van de Kranenburgweg in variant A. Daar gaan de intensiteiten tot
ca. 17.000 mvt/etmaal. Dat betekent dat ook daar de wegvakcapaciteit nog voldoende is gezien de
maximale capaciteit van ca. 20.000 pae/etmaal.

In het VKA zal de Bentheimerstraat geen directe aansluiting meer hebben op de Nieuwleusenerdijk.
Het verkeer zal via de Lingenstraat , de Mindenstraat of de Steinfurtstraat moeten omrijden. Dit
geeft ook een extra belasting van de Nieuwleusenerdijk, vooral tussen de Hermelenweg en de
Lingenstraat. Bij de komst van Ikea moet de dimensionering van dit wegvak en van het kruispunt
Lingenstraat en Nieuwleusenerdijk nader worden bezien.

Een toename van de intensiteiten is er op de Koesteeg, op de nieuwe weg van Dalfsen naar de
aansluiting Ankummerdijk in de A-varianten, op de Dedemsweg (naar het noorden een toename,
naar het zuiden een geringe afname). Deze gebiedsontsluitingswegen zijn ook gedimensioneerd op
het verwerken van veel verkeer.

Op de gebiedsontsluitingswegen Balkerweg en de oude N34 komen ook hogere intensiteiten voor
dan in de referentiesituatie maar ze blijven lager dan wat deze wegen aan kunnen.

Op enkele andere gebiedsontsluitingswegen dalen de intensiteiten zoals op de Poppenallee, de
Nieuwleusenerdijk en de N 377.

Mitigerende en compenserende maatregelen

Er zijn ten opzichte van de effectbeperkende maatregelen die integraal onderdeel uitmaken van de
voorgenomen activiteit geen (aanvullende) mitigerende maatregelen noodzakelijk of mogelijk.

In het VKA treedt een extra belasting op van de Nieuwleusenerdijk tussen de Hermelenweg en de
Lingenstraat aangezien de Nieuwleusenerdijk bij de Hermelenweg overgaat van 2x2 naar 2x1
stroken. Bij de komst van Ikea moet de dimensionering van dit wegvak en van het kruispunt
Lingenstraat en Nieuwleusenerdijk nader worden bezien.
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8.7

Leemten in kennis en informatie

Kwalitatieve benadering problemen aanlegfase op hoofdlijnen

Gevraagd is in de Richtlijnen om, indien relevant, een onderscheid te maken tussen de effecten
tijdens de aanlegfase en de gebruiksfase.

De problemen in de aanlegfase zijn zeker relevant maar ze zijn niet te kwantificeren met de
beschikbare gegevens. Een kwalitatieve benadering is wel mogelijk.

Er zijn in de aanlegfase weinig problemen ter plaatse van het nieuwe tracé, omdat daar in de vrije
ruimte gewerkt kan worden. Wel zullen er problemen optreden als en waar het nieuwe tracé
aangesloten op het bestaande netwerk zoals bij de Ankummerdijk en de A28/Hessenpoort.

Ter plaatse van de kunstwerken zullen wellicht tijdelijke aanpassingen moeten komen, zodanig dat
het verkeer ongestoord kan doorrijden.

Er zullen duidelijke problemen met de verkeersafwikkeling ontstaan daar waar het project op het
bestaande tracé wordt gerealiseerd, bijvoorbeeld op het N 340-deel oostelijk van Ankummerdijk en
op de N48.

Over het gedeelte Ankummerdijk - Koesteeg ligt de nieuwe rijbaan ten zuiden van de bestaande
rijpaan. Dit gedeelte geeft daardoor minder overlast tijdens de aanleg dan op het gedeelte van de
Koesteeg tot Varsen.

Gevolgen tijdens de aanlegfase: extra veel verkeer over de N 377 en de A28, over de
Nieuwleusenerdijk en de Poppenallee/Dalfsen-zuid/ de N35 van Wijthmen tot Zwolle.
Er zullen extra treinreizigers zijn waarbij een versterkte inzet van treindiensten aan te bevelen is.

Verder zijn er geen kennisleemten geconstateerd die de oordeels- en besluitvorming kunnen
belemmeren.
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9.1

9.2

9.2.1

Verkeersveliligheid

Inleiding

In dit hoofdstuk wordt gekeken naar de effecten van de inrichtingsvarianten op verkeersveiligheid.
Hiervoor zal de eenduidige opbouw uit hoofdstuk 7 gevolgd worden.

Beleids- en beoordelingskader

Beleidskader

Europees beleid

De Europese Commissie heeft in het Witboek over het Europese vervoersbeleid voorgesteld dat de
EU zich ten doel stelt het aantal verkeersdoden in de periode tot 2010 met de helft terug te dringen.
Alle landen hebben te maken met dezelfde problemen van verkeersveiligheid, namelijk overdreven
snelheid, alcohol achter het stuur, niet-gebruiken van de veiligheidsgordel, onvoldoende
bescherming, het bestaan van zwarte punten (black-spots), niet-naleving van de regels met
betrekking tot rij- en rusttijden in het beroepsvervoer en slechte zichtbaarheid. De nakende
uitbreiding tot landen met een laag niveau van verkeersveiligheid is een extra uitdaging'’.

Rijksbeleid

De doelstelling ten aanzien van de verkeersveiligheid is in Nederland vastgesteld in de Nota
Mobiliteit [MinVenW, 2004]. In 2007 is de doelstelling door het Ministerie van Verkeer en Waterstaat
aangescherpt [MinVenW, 2007]. De doelstellingen hebben betrekking op een maximaal aantal doden
en ziekenhuisgewonden in 2010 en 2020 (met als basis het gemiddelde van de periode 2002-2004).
De absolute waarden zijn opgenomen in de onderstaande tabel.

Verkeersveiligheidsdoelstellingen Ministerie van Verkeer en Waterstaat

Doden Percentage t.o.v. Ziekenhuis- Percentage t.o.v.
2002 gewonden 2002
2010 Max. 750 -30,0 Max. 17.000 -7,5
2020 Max. 500 -52,5 Max. 12.250 -34,0

7 Bron:Actieprogramma verkeersveiligheid (2003-2010)
http://europa.eu/scadplus/leg/nl/lvb/124257 .htm
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9.2.2

Provinciaal beleid

De provincie Overijssel sluit met haar veiligheidsdoelstellingen aan bij de doelstellingen en aanpak

van het Rijk, zoals die zijn verwoord in de Nota Mobiliteit (niet geactualiseerde doelstellingen). De

doelstelling voor 2010 in Overijssel is:

e Een reductie van 15% van het aantal doden t.o.v. 2002 (van 63 naar 54 doden) en 7,5% van het
aantal ziekenhuisgewonden (van 944 naar 873).

e Voor West-Overijssel betekent dit van 40 naar 34 doden en van 444 naar 411
ziekenhuisgewonden in 2010 voor provinciale wegen (verantwoordelijkheid provincie).

Een doorvertaling van de nationale doelstellingen verkeersveiligheid tot 2020 betekent voor
Overijssel een daling van in totaal 27% van het aantal doden ten opzichte van 2002 (max. 46 doden
in 2020) en een daling van 23% van het aantal ziekenhuisgewonden ten opzichte van 2002 (max.
729 ziekenhuisgewonden in 2020) [Provincie Overijssel, juli 2009] *&.

De landelijke en provinciale doelstellingen kunnen worden doorvertaald naar doelstellingen voor de
N 340 en het invloedsgebied. Gezien de lengte van de N 340 en de omvang van het invioedsgebied
is het niet zinvol (te lage waarden) het aantal dodelijke slachtoffers mee te nemen. Dit geldt alleen
voor de doorvertaling. In de analyse wordt het aantal ernstige slachtoffers meegenomen, dus ook de
dodelijke slachtoffers.

Beoordelingskader

In de PlanMER-fase is gewerkt met veel alternatieven. Deze onderscheidde zich met name in de
ligging, het aantal rijstroken en aansluitvormen. Het effect op verkeersveiligheid is in de PlanMER-
fase voornamelijk in beeld gebracht door het effect van de verkeersproductie op de
verkeersslachtoffers in te schatten. Dit is gedaan met behulp van risicocijfers.

In het BesluitMER resteert nog de afweging tussen een paar inrichtingsvarianten van het bestuurlijk
gekozen combinatiealternatief. Het verschil in verkeersproductie van deze inrichtingsvarianten is
beperkt. Gebruik makend van dezelfde methodiek als in de PlanMER-fase zal daarom naar
verwachting weinig verschil tussen de inrichtingsvarianten opleveren. Het schaalniveau van de
inrichtingsvarianten is niet passend bij het schaalniveau van de uitgewerkte alternatieven in het
PlanMER. Een andere benadering is noodzakelijk om inzicht te krijgen in de verschillen op het gebied
van verkeersveiligheid. De Commissie voor de m.e.r. heeft in haar toetsingsadvies op het PlanMER
geadviseerd de effecten op verkeersveiligheid in het BesluitMER verder uit te werken.

De inrichtingsvarianten worden daarom nader beschouwd op hun verkeersveiligheidseigenschappen,
zoals die tot uitdrukking komen in de dwarsprofielen en kruispuntoplossingen per variant. Hierbij
worden als uitgangspunt de principes van een Duurzaam Veilig verkeerssysteem als basis
verondersteld. Binnen deze principes wordt een inherent verkeersveilig wegennet nagestreefd. Het
doel van een inherent verkeersveilig wegverkeer is om ongevallen te voorkomen en daar waar het
niet kan, de kans op ernstig letsel nagenoeg uit te sluiten. Een inherent verkeersysteem waarborgt
de verkeersveiligheid zo vroeg mogelijk in de keten ‘systeemontwerp-verkeersgedrag’ en laat deze
zo min mogelijk afhangen van de individuele keuze van weggebruikers. Vanuit deze gedachte en
vanuit de richtlijnen worden de ontwerpen van de inrichtingsvarianten beschouwd. Deze benadering
geldt alleen voor het tracé van de N 340. Om ook het effect van de inrichtingsvarianten op het
onderliggende wegennet in beeld te brengen wordt een aanvullende analyse uitgevoerd.

De beoordelingscriteria voor verkeersveiligheid zijn:

e Kans op slachtoffers.

e Verhouding verkeersprestatie onderliggend wegennet (OWN) / hoofdwegennet (HWN).
o Effect op fietsverkeer.

18 In de Omgevingsvisie Overijssel is op hoofdlijnen beschreven dat wordt aangesloten bij de
verkeersveiligheidsdoelstellingen van het Rijk, conform concreet is beschreven in het PVVP [april
2005]. In het PVVP Overijssel zijn doelstellingen opgenomen die refereren aan het basisjaar 2000.
De bovenstaande doorvertaling is op basis van 2002 berekend. Gelijk aan de Nota Mobiliteit.

124



Beoordelingskader aspect verkeersveiligheid

(Deel)aspect Beoordelingscriterium Eenheid (Reken)methode
Verkeersveiligheid Kans op slachtoffers n.v.t. Kwalitatieve analyse
Verhouding verkeersprestatie Procentuele Verkeersmodel
OWN/HWN verhouding
Effect op fietsverkeer n.v.t. Kwalitatieve analyse

Kans op slachtoffers

De ontwerpen van de varianten worden op specifieke elementen beoordeeld vanuit het oogpunt
verkeersveiligheid. Hierbij worden de varianten vergeleken op basis van een inschatting van de kans
op verkeersslachtoffers. De kans op slachtoffers is een afgeleide van de ongevallenkans.

Het ontbreken of juist aanwezig zijn van bepaalde ontwerpelementen kan ongevallen voorkomen of
de ernst van de ongevallen beperken. Door de varianten onderling op deze elementen te beoordelen
ontstaat inzicht in de verschillen tussen de varianten.

Verhouding verkeersprestatie OWN/HWN

Als uitgangspunt wordt gehanteerd dat de kans om verkeersslachtoffer te worden (het risico) op het
hoofdwegennet kleiner is dan op het onderliggend wegennet. Onderzoek (bron: www.swov.nl) heeft
aangetoond dat het risico op stroomwegen lager is dan op wegen van lagere orde (bijvoorbeeld 80
km/uur, 60 km/uur en 50 km/uur).

Daar komt bij dat de nieuwe N 340 zal worden aangelegd als stroomweg conform de meest recente
inzichten op het gebied van verkeersveiligheid (gescheiden rijrichtingen, ongelijkvloerse
aansluitingen e.d.). Aangenomen kan worden dat daarom de kans om betrokken te raken bij een
(ernstig) ongeval op de nieuwe N 340 kleiner zal zijn dan het onderliggende wegennet in het
invloedsgebied.

Door de aanleg van de nieuwe N 340 treden er veranderingen op in de verkeersstromen. Zo kan er
een verschuiving optreden van het aandeel verkeer op het hoofdwegennet naar het onderliggend
wegennet of andersom. Door de betere verkeersdoorstroming op de N 340 trekt deze meer verkeer
aan van het onderliggend wegennet waar het risico om betrokken te raken bij een ernstig ongeval
hoger is. Anderzijds krijgt de N 340 minder aansluitingen voor regionaal verkeer, waardoor meer
‘onveilige’ omrijdkilometers gemaakt moeten worden over het onderliggend wegennet om op de N
340 te komen.

Vanuit verkeersveiligheidsoogpunt wordt een variant positief beoordeeld als in een variant er meer
verkeer naar het HWN wordt getrokken ten gunste van het OWN, ten opzichte van de autonome
ontwikkeling. Gegevens uit het verkeersmodel vormen de input hiervoor.

Effect op fietsverkeer

Fietsers maken deel uit van een kwetsbare groep verkeersdeelnemers. Wanneer een fietser bij een
verkeersongeval betrokken raakt, is de kans op letsel groot, aangezien de fiets niet is uitgerust met
technische oplossingen om het letsel zoveel mogelijk te beperken zoals bij de auto (bijvoorbeeld
airbag, veiligheidsgordels etc.). Door het aantal conflictpunten en daarmee de kans op conflicten
van deze kwetsbare groep verkeersdeelnemers met het gemotoriseerd verkeer zoveel mogelijk te
beperken, neemt de kans op verkeersongevallen af. Met name voor het fietsverkeer levert dit een
aanzienlijke verkeersveiligheidswinst op.
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9.3

Beoordelingswijze

Kans op slachtoffers

Per variant wordt een beschrijving opgesteld van de verkeersveiligheidsmaatregelen/
vormgevingsaspecten die een relatie hebben met verkeersveiligheid. Beschouwd worden hierbij een
vaste set aan elementen uit het wegontwerp die een directe relatie hebben met verkeersveiligheid.
Hierbij is per type ongeval dat kan voorkomen, bekeken welke elementen uit het ontwerp belangrijk
zijn. Feitelijk is vanuit de theorie [CROW, Handboek Wegontwerp, publicatie 164] bepaald welke
wegkenmerken er voor zorgen dat ongevallen worden voorkomen, dan wel de ernst van de
ongevallen zoveel mogelijk wordt beperkt. De volgende elementen zijn meegenomen:

e Rijrichtingscheiding: voorkomen van frontale ongevallen.

e Inrichting bermen: enkelvoudige ongevallen vinden vaak plaats als gevolg van hoge snelheden
eventueel in combinatie met krappe boogstralen. Krappe boogstralen dienen voorkomen te
worden evenals lange rechtstanden, de obstakelvrije ruimte dient voldoende breed te zijn, te zijn
afgeschermd dan wel te zijn voorzien van compenserende maatregelen zoals bermverharding.

¢ Kruispunt(vorm): flankongevallen vinden plaats op kruispunten. Veilige kruispuntvormen zoals
rotondes hebben vanuit verkeersveiligheid de voorkeur. Daarnaast zullen meer kruispunten
kunnen leiden tot een grotere kans op flankongevallen.

¢ Discontinuiteiten in het wegontwerp. Discontinuiteiten in het wegontwerp die kunnen leiden
tot weefbewegingen en plotselinge verkeersbewegingen kunnen weer leiden tot kop-staart- en
weefongevallen. Discontinuiteiten kunnen zijn weefvakken, erfaansluitingen en een opeenvolging
van diverse discontinuiteiten.

¢ Snelheid- en homogeniteitverschillen. Verschillen in snelheid door vorming van wachtrijen of
verschil in homogeniteit door verkeersoorten kunnen leiden tot kop-staart en weefongevallen. De
aanwezigheid van pechvoorzieningen valt ook onder deze categorie. Voertuigen met pech dienen
een veilige haven te hebben om te kunnen parkeren.

Indien mogelijk worden de kwalitatieve verkeersveiligheidseigenschappen kwantitatief onderbouwd
met cijfers zoals bekende effecten van verkeersveiligheidsmaatregelen. Zo is bekend dat een
rotonde doorgaans leidt tot een reductie van 75% van het aantal slachtoffers voor aanleg van de
rotonde. Ook het bestaande ongevallenbeeld op de N 340 wordt in de beschouwing meegenomen.
Hierbij worden de gegevens gebruikt die in de PlanMER fase in beeld zijn gebracht.

Verhouding voertuigkilometers HWN/OWN

In de BesluitMER-fase worden modelberekeningen uitgevoerd. De uitkomsten van deze
berekeningen worden meegenomen in de hierboven beschreven beschouwing. De kans op
ongevallen wordt immers enerzijds bepaald door de vormgeving van een weg of kruispunt en
anderzijds door het gebruik (intensiteit) van de weg. Een belangrijk uitgangspunt van het Duurzaam
Veilig wegsysteem is dat de vormgeving en gebruik van de weg op elkaar zijn afgestemd.

Tevens worden de modelberekeningen gebruikt om te beoordelen of de varianten verschillen in
aantrekkende werking. Kortom, leidt een alternatief tot ongewenst verkeer op het onderliggende
wegennet en heeft dit effect op verkeersveiligheid.

Effect op fietsverkeer

Op basis van de ontwerpaspecten uit de alternatieven wordt beoordeeld in hoeverre de oplossingen

bijdragen aan een verkeersveilige oplossing voor het fietsverkeer. Het gaat dan met name om:

e Het aantal en de vorm van uitwisselpunten tussen langzaam verkeer en gemotoriseerd verkeer.

e De ruimte voor het langzaam verkeer in relatie tot het gemotoriseerde verkeer op bijvoorbeeld
de parallelwegen (ongevallen gemotoriseerd verkeer en (brom)fietsers).
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9.4

Referentiesituatie

De referentiesituatie beschrijft de toekomstige toestand van verkeersveiligheid in het invioedsgebied
wanneer de opwaardering van de N 340 niet plaatsvindt. Het referentiejaar betreft 2020. De
referentiesituatie wordt gevormd door de huidige situatie met daarop geprojecteerd de autonome
ontwikkeling tot 2020. Dit vormt de referentie voor het beoordelen van de effecten van de
opwaardering van de N 340. De referentiesituatie wordt betrokken bij de probleemanalyse. In de
onderstaande paragrafen is de referentiesituatie per beoordelingscriterium beschreven.

Voor de BesluitMER-fase is hetzelfde invioedsgebied gehanteerd als reeds in de PlanMER-fase is
gehanteerd. Het invloedsgebied bestaat uit het gebied waar intensiteitveranderingen worden
verwacht als gevolg van de reconstructie van de N 340 (en deels de N48). Hiervoor zijn twee
stappen doorlopen:

1. Bepalen van de verschillen in intensiteiten tussen de autonome ontwikkeling en de
alternatieven.
2. Sluitend maken van het gebied uit stap 1.

Het definitieve invloedsgebied verkeersveiligheid bestaat uit het totaal van de oranje wegen dat is
weergegeven op de onderstaande kaart.

Invlioedsgebied N 340
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Kans op slachtoffers

Als achtergrond bij de verkeersveiligheidsanalyse is een ongevallenanalyse uitgevoerd.

Hierbij is de ontwikkeling van de ongevallencijfers in beeld gebracht voor het tracé (N 340 Zwolle-
Ommen + N48 Varsen-Arriérveld) en het invloedsgebied van de N 340 in de periode 1994 - 2008.
Aangenomen mag worden dat door toenemende verkeersprestatie (groter verkeersaanbod) de
onveiligheid op probleemlocaties in de huidige situatie zal verergeren.
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Ongevallenbeeld huidige situatie

De analyse van het tracé is gericht op het tracé dat in de studie wordt onderzocht, dus inclusief het
kruispunt met de N34 en het tracé van de N48 tot en met de nieuwe aansluiting rondweg Ommen.
In onderstaand tabel en afbeelding is de ontwikkeling weergegeven van de ongevallen en
slachtoffers op dit tracé. Het betreft het tracé, inclusief de parallelwegen van de N 340.

Ontwikkeling slachtoffers N 340

Totaal Slachtoffer-
UMS- Ernstige Ziekenhuis-  Overige Totaal
Jaar ongevallen ongevallen ongevallen ongevallen Doden gewonden gewonden slachtoffers
1994 45 38 7 3 0 5 6 11
1995 61 45 16 8 2 7 12 21
1996 51 46 5 2 2 7 4 13
1997 55 46 9 5 0 9 9 18
1998 58 51 7 3 0 3 5 8
1999 60 52 5 2 6 4 12
2000 70 59 11 5 0 6 7 13
2001 73 59 14 4 0 5 16 21
2002 66 53 13 5 1 6 11 18
2003 70 54 16 11 1 13 22 36
2004 27 22 5 4 1 3 2 6
2005 39 27 12 8 1 7 7 15
2006 40 36 4 2 0 2 3 5
2007 35 28 7 3 0 3 9 12
2008 49 39 10 6 0 6 8 14

Ontwikkeling slachtoffers N 340
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Toelichting:

« De ontwikkeling van het aantal ongevallen en slachtoffers laat een sterk wisselend beeld zien
over de gehele analyseperiode. De pieken in het aantal slachtoffers in 2003 en in mindere mate
in 2001, 2005 en 2007 onderstrepen deze constatering.

e De piek in het aantal slachtoffers in 2003 lijkt veroorzaakt door een beperkt aantal ongevallen,
waarbij veel slachtoffers zijn gevallen. Bij 16 slachtofferongevallen zijN36 slachtoffers gevallen.
Dit is bovengemiddeld.

e Een nadere analyse laat zien dat het hoge aantal slachtoffers in 2003 grotendeels het gevolg is
van één ongeval dat heeft plaatsgevonden op het kruispunt de aansluiting A28 oost. Bij dit
ongeval in 2003 tussen een vrachtwagen en een bus zijn maar liefst 14 slachtoffers gevallen;

e Bij de interpretatie van de ongevallengegevens dient men zich te realiseren dat op de N 340 in de
periode tot 2008 de volgende maatregelen zijn getroffen:
= 1994-2007: aanleggen plateaus op parallelwegen.
= 2001: aanbrengen dubbele asstreep.
= 2007: plaatsen dynamische informatieborden (DSI).
= Plaatsen snelheidscamera’s (zijn later verwijderd).
= Aanbrengen bermpaaltjes in tussenberm.
= Aanbrengen van reflectoren tussen de asstrepen.

In onderstaande tabel en afbeelding is de ontwikkeling weergegeven van het aantal ongevallen en
slachtoffers in het invloedsgebied van de N 340. Het invloedsgebied is exclusief de N 340.

Ontwikkeling slachtoffers invioedsgebied

Jaar Totaal UMS- Slachtoffer- Ernstige Doden Ziekenhuis- Overige Totaal

ongevallen ongevallen ongevallen gewonden gewonden slachtoffers
ongevallen

1994 1280 1093 187 78 10 75 147 232
1995 1243 1048 195 78 16 85 160 261
1996 1227 1044 183 76 12 78 171 261
1997 1207 1031 176 69 8 75 152 235
1998 1193 1030 163 68 6 86 128 220
1999 1323 1144 179 51 9 52 177 238
2000 1244 1024 220 89 12 102 165 279
2001 1182 984 198 87 7 110 171 288
2002 1092 900 192 81 14 98 147 259
2003 1003 844 159 70 14 89 132 235
2004 636 524 112 49 4 50 86 140
2005 635 531 104 50 4 55 72 131
2006 658 544 114 66 4 68 74 146
2007 690 578 112 56 8 64 81 153
2008 631 500 172 66 6 80 86 172
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Ontwikkeling slachtoffers invioedsgebied
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Toelichting:

De ontwikkeling van het aantal ongevallen en slachtoffers laat een aantal opvallende zaken zien.
Na 2003 is het totale aantal ongevallen en het aantal UMS ongevallen (Uitsluitend Materiéle
Schade) drastisch lager dan de jaren ervoor. Dit verschil is te verklaren doordat vanaf januari
2004 landelijk de parkeerongevallen met alleen materiéle schade niet meer door de politie
worden geregistreerd. Deze zijn dus niet meer opgenomen in de BRON database.

Moeilijker te verklaren is de plotselinge daling van het aantal slachtoffers na het jaar 2003. In de
periode 1994-2003 is het aantal slachtoffers redelijk constant, gemiddeld 250 per jaar. In de
periode 2004-2008 is het aantal slachtoffers gedaald, naar circa 150 per jaar. Er lijkt sprake van
een trendbreuk. De vraag is waardoor deze breuk is ontstaan? Ook is er vanaf 2005 een licht
stijgende trend waarneembaar, voornamelijk veroorzaakt door het aantal overige gewonden.
Aangezien het een groot gebied betreft, zal het moeilijk zijn deze waarnemingen toe te delen aan
een bepaalde maatregel.

Een nadere analyse laat zien dat met name het aantal overige gewonden sterk is afgenomen (ca.
50%), ook sterker dan het aantal ziekenhuisgewonden (ca. 30%). Bekend is dat landelijk de
registratiegraad van ongevallen met overige gewonden laag is. Wellicht dat de trendbreuk deels
is veroorzaakt door een andere/mindere manier van registreren van ongevallen met overige
gewonden. Dit zal echter niet alles verklaren.

Een deel van de daling van het aantal slachtoffers is wellicht te verklaren doordat gebieden
buiten de bebouwde kom ingericht zijn als verblijfsgebied. Een directe relatie tussen de
gesignaleerde daling en de inrichting van verblijfsgebieden is niet te geven. Het blijft bij een
vermoeden.

Wat verder opvalt, is het hoge aantal doden in de jaren 2002 en 2003. In de periode hierna tot
2008 is het aantal doden gelukkig weer gedaald. Ook hier is de daling na 2003 waar te nemen.
Ongevallen met dodelijke afloop worden doorgaans goed geregistreerd. Het is dus waarschijnlijk
dat dit een reéle, positieve, ontwikkeling is.

Tenslotte is het van belang te constateren dat het aantal ernstige ongevallen (met doden en
ziekenhuisgewonden) vanaf 2005 jaarlijks stijgt tot en met 2008. Het aantal ernstige ongevallen
is in 2008 nagenoeg weer gelijk aan het niveau van 2003.

Nadere analyse

Om meer inzicht te verkrijgen in de verschillende type ongevallen die de laatste vijf jaar op het
tracé zijn gebeurd, is een nadere analyse uitgevoerd. Hierbij is ingezoomd op de aard van de
ongevallen, de toedracht van de ongevallen en vervoerwijzen die bij de ongevallen zijn betrokken.
Tevens is onderzocht op welke locaties relatief veel slachtofferongevallen hebben plaatsgevonden.
De belangrijkste conclusies zijn:
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39% Van het aantal slachtofferongevallen is flankongevallen (absoluut 17). Hierbij is 47% van
het aantal slachtoffers gevallen.

De flankongevallen hebben als voornaamste oorzaak het niet verlenen van voorrang (64%). Het
negeren van rood licht is bij ca 25% van het aantal flankongevallen de (geregistreerde) oorzaak.
Het aandeel kop-staartongevallen is 23%, 22% van het aantal slachtoffers is gevallen bij deze
categorie ongevallen.

Het aandeel eenzijdige ongevallen is relatief beperkt (8%). Alle zes eenzijdige ongevallen zijn

echter ook ernstige ongevallen.
¢ Het merendeel van de betrokkenen zijn personenauto’s (71%) en bestelauto’s (12%). Het
aandeel langzaam verkeer (fiets, bromfiets en voetganger) is 4%.

¢ Het aandeel langzaam verkeer onder de slachtoffers is 13%. Respectievelijk 7% bromfietsers,

5% fietsers en 1% voetganger. Absoluut zijn dit 5, 4 en 1 slachtoffers.

e Locaties waar 3 of meer slachtofferongevallen hebben plaatsgevonden in de periode 2003-2007

zijn:

= Kruispunt N 340/Koesteeg/Dedemsweg.

= Kruispunt N 340/N348/N48.

= Kruispunt N 340/Welsummerweg/Veldweg.

= Het wegvak N 340 tussen Engellandweg en de Leemculeweg (hm 56,1-56,6).

= Het kruispunt N 340/Ankummerdijk en het wegvak ten westen ervan (hm 55,6-55,1).
e In 2008 hebben zich 2 ernstige ongevallen met ziekenhuisgewonden voorgedaan op de

parallelwegen van de N 340 terwijl in 2006 en 2007 zich geen ernstige ongevallen hebben

voorgedaan. Hierbij waren ondermeer een bromfiets, een personenauto en een landbouwvoertuig

betrokken.

Doorvertaling naar autonome ontwikkeling

De ongevallenontwikkeling geeft een helder beeld van de verkeersveiligheidssituatie van de huidige

N 340 en het omliggende invloedsgebied. Door autonome ontwikkeling zal de verkeersvraag tot

2020 toenemen. Dit extra verkeer zal zorgen voor extra verkeersbelasting en een grotere kans op

ongevallen (met slachtoffers) bij de huidige inrichting van de N 340. Het effect van allerlei

technische ontwikkelingen die er voor zorgen dat voertuigen steeds veiliger worden, is hierbij buiten

beschouwing gelaten aangezien de effecten daarvan moeilijk te bepalen zijn.

Verhouding verkeersprestatie HWN/OWN

Om enig inzicht te krijgen in het aandeel verkeer dat niet van het hoofdwegennet gebruik maakt, is
onderzocht wat het aandeel verkeersprestatie is op het hoofdwegennet (HWN) en het onderliggende

wegennet (OWN). In de volgende tabel is de output van het verkeersmodel gegeven.

Verhouding verkeersprestatie in motorvoertuigen tussen HWN en OWN

Verkeersprestatie [uitgedrukt in min vtg km/jaar]

Wegcategorieén Huidige situatie 2007 Referentiesituatie 2020
HWN 4.212.762 6.087.777

OWN 2.318.087 2.921.971

HWN 65% 68%

OWN 35% 32%

Output van het verkeersmodel laat zien dat de onderverdeling in de huidige situatie 65%/35% is. In

de autonome ontwikkeling vindt een lichte verschuiving plaats naar het hoofdwegennet. De
verhouding is dan 68%/32%. Zowel het HWN als het OWN laten een stijging van de absolute
verkeersprestatie zien ten opzichte van de huidige situatie.
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9.5

Effect op fietsverkeer

Het fietsverkeer bij de bestaande N 340 wordt afgewikkeld via de parallelwegen. Hier zijn geen
gescheiden fietsvoorzieningen aanwezig. Het fietsverkeer wordt gemengd met het overige
gemotoriseerde (landbouw)verkeer afgewikkeld via de parallelwegen. Door de snelheidsverschillen
tussen de verschillende vervoersmodaliteiten die gebruik maken van de parallelwegen, kunnen
onveilige situaties voor met name fietsers ontstaan. Dit blijkt echter niet uit ongevalsregistraties. In
de afgelopen 10 jaar zijn op alle provinciale parallelwegen maar twee ongevallen geregistreerd
tussen een landbouwvoertuig en een fietser.

Over het gehele traject van de N 340 takken zijwegen aan. Deze vormen conflictpunten tussen
fietsverkeer en gemotoriseerd verkeer. De fietsers kunnen in de bestaande situatie immers de N 340
alleen gelijkvloers oversteken. Deze kruispunten met de zijwegen zijn slechts op enkele plaatsen
voorzien van VRI's. Op de meeste kruispunten moeten de fietsers dus zelfstandig de N 340
oversteken met alle risico’s van dien. Door de toename van het verkeersaanbod neemt de
verkeersonveiligheid bij deze conflictenpunten toe.

Daarnaast maken veel fietsers gebruik van de parallelweg van de N 340. In 2008 hebben zich hier
twee ernstige ongevallen voorgedaan waarbij ondermeer een bromfietser betrokken was.

Effectbeschrijving en -beoordeling

Onderzoeksgebied

Verhouding verkeersprestatie HWN/OWN

Om inzichtelijk te maken wat het aandeel verkeer is dat niet van het hoofdwegennet gebruik maakt,
is onderzocht wat het aandeel verkeersprestatie is op het hoofdwegennet (HWN) en het
onderliggende wegennet (OWN). Hierbij is geen onderscheid gemaakt in deeltrajecten, maar is voor
het hele onderzoeksgebied bepaald wat de verkeersprestatie is. Deze analyse wordt dan ook niet
voor elk deeltraject herhaald.

In de onderstaande tabel is de verhouding tussen de voertuigkilometers voor het onderliggend
wegennet en hoofdwegennet weergegeven van de verschillende varianten.

Verhouding verkeersprestatie HWN/OWN

Wegcategorieén Referentie Variant Variant Variant Variant B VKA
Al A2 A3

Verkeersprestatie HWN 6.087.777 6.200.806 6.204.142 6.201.481 6.214.822 6.226.075

[vtgkm] OWN 2.921.971 2.872.671 2.869.548 2.874.226 2.866.902 2.857.003

ProcentL!eIe HWN 68% 68% 68% 68% 68% 69%

verhouding OWN 32% 32% 32% 32% 32% 31%

Uit de bovenstaande tabel is af te leiden dat er nauwelijks verschil optreed tussen de
referentiesituatie en de A-varianten en variant B. Absoluut gezien neemt het aantal
voertuigkilometers op het HWN toe ten koste van het OWN. De varianten trekken dus meer verkeer
naar het HWN dan de referentiesituatie. De verschillen tussen de A-varianten en variant B zijn
miniem. Op het OWN is een kleine afname van de absolute verkeersprestatie waarneembaar. Deze
afname is iets kleiner dan de toename op het HWN. Procentueel gezien is er echter nauwelijks een
verschuiving waarneembaar. Het VKA laat wel een licht positieve procentuele verschuiving zien ten
opzichte van de referentiesituatie. Het VKA trekt het grootste aandeel verkeer naar het
verkeersveiligere hoofdwegennet.

De analyse naar de verkeersprestatie op HWN en OWN levert geen onderscheid op tussen de

varianten. Om toch het OWN in de analyse voldoende aandacht te geven is een aanvullende
werkwijze voorgesteld. Het doel van de aanvullende analyse is meer inzicht te krijgen in de effecten
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op verkeersveiligheid van de varianten op het onderliggende wegennet. Dit omdat vanuit de regio is
aangegeven dat hier effecten te verwachten zijn. Op het niveau van dit BesluitMER kunnen we de
verkeersveiligheid beoordelen op basis van wijzigingen in het ontwerp of wijzigingen in
verkeersstromen. Bij dit laatste aspect wordt er dan vanuit gegaan dat een wijziging in
verkeersintensiteiten effect kan hebben op het aantal mogelijke ongevallen. Immers, meer of
minder voertuigen leidt tot de kans op meer of minder conflicten. Aangezien op het OWN nauwelijks
wijzigingen in het ontwerp optreden, kunnen we de effecten voor verkeersveiligheid alleen in beeld
brengen door te kijken naar de wijziging in verkeersstromen.

Om de mogelijke effecten voor verkeersveiligheid in beeld te brengen, is gekozen voor een

pragmatische aanpak. Doordat er bij de varianten minder aansluitingen zijn van het onderliggend

wegennet op de N 340, concentreert het verkeer zich op enkele routes. Daarom worden niet alle

wegvakken op het OWN beschouwd maar alleen die wegvakken waar wijzigingen optreden. De

wegvakken op het onderliggend wegennet zijn als volgt geselecteerd:

1. In de referentiesituatie ligt de intensiteit hoger zijn dan 500 motorvoertuigen per etmaal.

2. De toe- of afname van de intensiteit bij een variant moet groter zijn dan 30% t.o.v. de
referentiesituatie.

3. Vanuit verkeerskundig oogpunt is de selectie verder aangevuld om een logisch aaneengesloten
netwerk te krijgen.

Geselecteerde wegen aanvullende analyse OWN

Op bovenstaande figuur zijn de geselecteerde wegvakken aangegeven. Dit zijn dus de wegvakken
die voldoen aan alle drie de selectiecriteria. De wegvakken zijn genummerd. De hummers komen
overeen met de wegvaknummers in de tabel in bijlage 2.

Geselecteerde wegen + doorsnedenummers voor aanvullende analyse OWN

Voor de geselecteerde wegvakken is vervolgens per variant bepaald of de intensiteiten toe- of
afnemen ten opzichte van de referentie situatie. Indien de toe- of afname van importantie is, doen
we de aanname dat de verkeersveiligheid op het wegvak positief of negatief zal veranderen als
gevolg van de variant.

In bijlage 2 is een tabel met de etmaal intensiteiten opgenomen van de verschillende doorsneden op
de geselecteerde wegen. In eerste instantie valt uit deze tabel op op dat van de geselecteerde
wegen op het OWN bij het merendeel de intensiteit afneemt. Het totaal aantal motorvoertuigen per
etmaal neemt voor alle varianten af ten opzichte van de referentie. Echter de varianten onderling
wijken niet sterk van elkaar af. Dit is ook te verklaren doordat de nieuw aan te leggen varianten
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verkeer van het OWN naar het HWN trekken en de vormgeving tussen de varianten beperkt
verschilt. Enkele wegvakken laten wel duidelijke verschillen zien. Deze worden hieronder nader
toegelicht.

Doorsnede 4 (Ankummerdijk) laat bij de A-varianten een flinke toename zien in intensiteit. Deze
varieert van +67% bij variant A2 tot +121% bij variant A3 ten opzichte van de referentiesituatie.
Dit is het gevolg van de realisatie van de aansluiting Ankummerdijk op de N 340. Bij het VKA is deze
toename nog forser. De verkeersveiligheid zal door deze toename licht verslechteren. De
etmaalintensiteit komt bij het VKA maximaal uit op 1.200 mvt/etmaal. Deze etmaalintensiteit is
echter nog steeds relatief laag maar daarentegen is de Ankummerdijk niet erg breed. Bij variant A2
wordt een halve aansluiting gerealiseerd. De toename is daar ook het kleinst. Bij variant B is ten
opzichte van de A-varianten juist een afname in intensiteit op hetzelfde wegvak waar te nemen (-
63%). Dit is te verklaren doordat variant B niet voorziet in een aansluiting op de N 340 ter hoogte
van de Ankummerdijk.

Ook doorsnede 9 (Dommelerdijk) ten zuiden van Nieuwleusen laat een aanzienlijk verschil zien
tussen de A-varianten en de variant B. De A-varianten verschillen qua wegontwerp niet van elkaar
en laten ook dezelfde minimale toename (+3%) in etmaalintensiteiten zien. Het VKA laat een lichte
toename zien vergelijkbaar met de A-varianten (+5%). Variant B laat daarentegen een afname van
14% zien. Bij variant B is een aansluiting op de N 340 voorzien bij De Stouweweg. Verkeer van en
naar Nieuwleusen maakt naar verwachting meer gebruik van deze aansluiting, waardoor de
intensiteit op de aansluiting bij Oudleusen afneemt.

De doorsneden 19 (Ruitenborghweg), 20 (Vossersteeg) en 21 (Engellandweg) vormen een
drietal oost-westverbindingen tussen Dalfsen en de aansluiting op de N 340 en verder richting
Zwolle. De Ruitenborghweg laat bij alle varianten een duidelijke afname van de etmaalintensiteiten
zien. Bij variant B is de afname het grootst (-64%). De Ruitenborghweg komt uit op De Broekhuizen
die in de referentiesituatie een aansluiting heeft op de N 340. Bij de varianten is hier geen
aansluiting meer voorzien op de N 340.

Op de Vossersteeg blijft bij de varianten A1 en A2 de etmaalintensiteit nagenoeg gelijk aan de
referentiesituatie. Bij de varianten A3 en B neemt de etmaalintensiteit toe met ongeveer 70% ten
opzichte van de referentie. Variant B heeft geen aansluiting op de N 340 ter hoogte van de
Ankummerdijk en in de Engellandweg is een fietssluis aanwezig. Hierdoor zal verkeer vanuit Dalfsen
richting het westen voornamelijk gebruik maken van de Vossersteeg. De verkeersveiligheid zal
hierdoor verslechteren. De Engellandweg laat voor de A-varianten een afname van de
etmaalintensiteit zien variérend van -43 tot -50%. Bij variant B neemt de etmaalintensiteit juist toe
met 33%. Doordat bij variant B geen aansluiting op de N 340 ter hoogte van de Ankummerdijk
wordt gerealiseerd, gaat meer verkeer van en naar de N 340 gebruik van maken van parallel
lopende wegenstructuur. De verkeersveiligheid bij variant B verslechterd hierdoor. Het VKA laat hier
dezelfde verschuivingen zien als de varianten Al en A2. Op de Vossersteeg is de afname iets groter
dan bij de varianten Al en A2. Op de Ruiterborghweg blijft de etmaalintensiteit bij het VKA gelijk
aan de referentiesituatie in tegenstelling tot de overige varianten.

Doorsnede 30 (Vilsterseweg) maakt deel uit van een alternatieve route tussen Dalfsen en Ommen
en verder richting het oosten. Bij alle varianten nemen de intensiteiten hier sterk af. De
verkeersveiligheid wordt dus positief beinvioed, doordat veel verkeer van het OWN naar de HWN
wordt getrokken. De afname bij variant B is ongeveer 10% meer dan bij de A-varianten. Variant B
scoort hier positiever dan de A-varianten. Het VKA laat hier een nog sterkere afname zien
vergeleken met variant B waardoor de verkeersveiligheid sterker positief wordt beinvioed.

Samengevat
Op basis van de geselecteerde wegvakken die het grootste onderscheid laten zien in de verandering

van de etmaalintensiteit is te concluderen dat variant B samen met het VKA de meest positieve
ontwikkeling laten zien ten opzichte van de referentiesituatie. Echter als noot moet worden geplaatst
dat de verschillen klein zijn en de absolute toe- en afnamen op de desbetreffende wegvakken veelal
binnen de intensiteitgrenzen vallen van de desbetreffende wegcategorie. Anders gezegd de
stijgingen zijn procentueel fors maar absoluut gezien beperkt waardoor de effecten op de objectieve
verkeersveiligheid marginaal zullen zijn. De procentuele verschuivingen kunnen echter wel leiden tot
een subjectief onveiliger gevoel.
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In de onderstaande tabel zijn de scores van de beoordelingscriteria voor verkeersveiligheid
weergegeven op basis van de verhouding in verkeersprestatie tussen HWN en OWN. Deze is deels
gebaseerd op de nadere analyse die is uitgevoerd naar het OWN.

Beoordelingscriteria Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

Verhouding

verkeersprestatie 0 0/+ o/+ o/+ + +

HWN/OWN

Hoofdwegen N48 en N 377

Door de aanpassing van de N 340 neemt de verkeersaantrekkende werking toe. Dit is reeds
gebleken uit de voorgaande analyse naar de verkeersprestatie op het HWN en OWN. Door het
aantrekkelijker maken van de N 340 werken de effecten van het verschuiven van verkeer verder
door dan alleen maar naar het onderliggend wegennet. Effecten zijn ook merkbaar op omliggende
hoofdwegenstructuur. De N 377 die aan de noordkant parallel loopt aan de N 340 heeft een
bepaalde wisselwerking met de N 340. De N48 vormt de verbindende schakel tussen de N 377 en de
N 340. Vanuit de verkeersintensiteiten uit het verkeersmodel is af te leiden dat bij de varianten op
zowel de N 377 als de N48 (gedeelte ten noorden van de toekomstige omleiding Ommen) de
etmaalintensiteiten afnemen ten opzichte van de referentie. Door het aantrekkelijker maken van de
N 340 voor doorgaand verkeer, wordt verkeer vanaf de N48 en de N 377 aangetrokken. Er is geen
waarneembaar verschil tussen de A-varianten. De intensiteiten nemen met ongeveer 2000
mvt/etmaal af, zowel op de N 377 als op de N48. Dit levert een verbetering op voor de
verkeersveiligheid aangezien door minder verkeer de ongevallenkans afneemt. Hierbij gaan we er
vanuit dat het verkeer dat niet meer over de N 377 en de N48 rijdt grotendeels gebruik zal maken
van de N 340 die volgens de meest veilige inzichten wordt ingericht. Variant B laat een iets kleinere
daling van de etmaalintensiteiten zien dan bij de A-varianten, maar levert ten opzichte van de
referentie nog steeds een sterke verbetering op van de verkeersveiligheid op de N 377 en de N48.
De verkeersaantrekkende werking van de N 340 lijkt hier dus iets minder sterk. De A-varianten
scoren dus positiever dan de B-variant. Het VKA laat op de N48 een vergelijkbare daling zien als de
varianten A en B en op de N 377 een sterkere afname van ongeveer 3000 mvt/etmaal. Door de
sterkere verkeersaantrekkende werking van de N 340 in het VKA laat deze de meest positieve
ontwikkeling voor de verkeersveiligheid zien.

Deeltraject 1: A28 tot aansluiting Ankummerdijk

Per beoordelingscriterium is voor deeltraject 1 een effectbeschrijving en —beoordeling opgesteld. De
complete effectbeschrijving en —beoordeling voor deeltraject 1 is opgenomen in bijlage 2 van dit
rapport. Hieronder is hiervan een beknopte en bondige samenvatting weergegeven.

Kans op slachtoffers

Op basis van de kwalitatief beoordeelde ontwerpelementen is af te leiden dat zowel variant A, B en
het VKA vanuit het oogpunt verkeersveiligheid beter scoren dan de referentiesituatie. De
rijrichtingscheiding en de ongelijkvloerse aansluitingen zijn hiervoor de voornaamste redenen.
Onderling scoort variant A licht beter dan variant B. Dit is met name gebaseerd op het kleinere
aantal discontinuiteiten in het wegbeeld ten opzichte van variant B (knooppunt met de A28,
aansluiting Hessenpoort en spoorkruising). Er zijn geen verschillen gesignaleerd tussen de
subvarianten. Het VKA is hier grotendeels gelijk aan de A-varianten. Het knooppunt met de A28 en
de aansluiting met de Hessenweg (gebaseerd op variant B) zijn verder geoptimaliseerd, waardoor
het VKA gelijk wordt gewaardeerd als variant A.

Effect op fietsverkeer

De ‘oude’ N 340 wordt afgewaardeerd tot 60 km/uur-weg waarbij de zuidelijke parallelweg
tweerichtingen fietspad wordt en de noordelijke parallelweg wordt opgeheven. Ter hoogte van het
spoor wordt een fietstunnel aangelegd. Beide varianten zijn hierin nauwelijks onderscheidend van
elkaar maar scoren wel duidelijke zeer positief ten opzichte van de referentie.

De ‘nieuwe’ N 340 kent geen uitwisselpunten tussen langzaam verkeer en gemotoriseerd verkeer.

Ten opzichte van de referentiesituatie worden deze allemaal opgeheven of ongelijkvloers gemaakt.
Op de Nieuwleusenerdijk blijft een aantal fietsoversteken gehandhaafd. Bij variant B wordt in
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tegenstelling tot variant A bedrijventerrein Hessenpoort ontsloten via de Nieuwleusenerdijk.
Hierdoor zullen de daar aanwezige fietsoversteken zwaarder belast worden door het gemotoriseerd
verkeer waardoor variant B ten opzichte van variant A minder positief scoort. Er is geen verschil
geconstateerd in de subvarianten van variant A. Het VKA is op dit punt vergelijkbaar met variant B
en scoort dan ook gelijk aan variant B.

In de onderstaande tabel zijn de totaalscores van de beoordelingscriteria voor verkeersveiligheid
weergegeven.

Beoordelingscriteria Referentie Variant Variant Variant Variant VKA

Al A2 A3 B
Kans op slachtoffers o TN T
Verhouding
verkeersprestatie 0 o/+ o/+ o/+ F +
HWN/OWN
Fietsverkeer 0 AFar AFar AFar aF I

Deeltraject 2: Aansluiting Ankummerdijk tot en met kruising Koesteeg / Dedemsweg

Per beoordelingscriterium is voor deeltraject 2 een effectbeschrijving en —beoordeling opgesteld. De
complete effectbeschrijving en —beoordeling voor deeltraject 2 is opgenomen in bijlage 2 van dit
rapport. Hieronder is hiervan een beknopte en bondige samenvatting weergegeven.

Kans op slachtoffers

Op basis van de kwalitatief beoordeelde ontwerpelementen is af te leiden dat zowel variant A als B
vanuit het oogpunt verkeersveiligheid beter scoren dan de referentiesituatie. De rijrichtingscheiding
en de ongelijkvloerse aansluitingen zijn hiervoor de voornaamste redenen.

Onderling scoren de variant A1 en B beter dan varianten A2 en A3. Qua kruispuntvormen komt
variant Al positiever naar voren. Variant B heeft met name minder discontinuiteiten in het wegbeeld
en daardoor ook minder snelheid- en homogeniteitverschillen in de verkeersstromen. Het VKA is bij
de aansluiting met de Dedemsweg / Koesteeg vergelijkbaar met variant B en scoort dan ook gelijk
aan variant B.

Effect op fietsverkeer

In variant A1 wordt de zuidelijke parallelweg tussen de Ankummerdijk en de Koesteeg / Dedemsweg
opgeheven en wordt een nieuwe weg met vrijliggende fietsvoorzieningen aangelegd verder richting
het zuiden parallel aan de N 340 voor (fiets)verkeer richting Dalfsen. Ten opzichte van de
referentiesituatie waar het fietsverkeer over de parallelweg rijdt met diverse erfaansluitingen en
gemotoriseerd verkeer, scoort variant Al hier zeer positief.

De kruispunten / fietsoversteken die de aansluiting met de N 340 verzorgen, zijn uitgevoerd als
rotondes. Vanuit het oogpunt van verkeersveiligheid is dit zeker voor het langzaam verkeer
wenselijk. Aan de noordzijde blijft de parallelweg deels bestaan en wordt deels nieuw aangelegd.
Variant Al is hier grotendeels gelijk aan de referentiesituatie. Ter hoogte van de Koesteeg /
Dedemsweg wordt een vrijliggende fietsvoorziening gecreéerd. Het uitwisselpunt tussen fietsverkeer
en gemotoriseerd verkeer (de ‘oude’ N 340) in de referentiesituatie wordt vervangen door twee
rotondes waarbij het voor het langzaam verkeer overzichtelijker is om over te kunnen steken en de
snelheden van het gemotoriseerd verkeer lager liggen. Dit is positief voor het fietsverkeer.

Variant A2 voorziet in een compleet vrijliggend fietspad langs de noordelijke parallelweg in
tegenstelling tot de referentiesituatie waar het verkeer gemengd wordt afgewikkeld. Deze variant
heeft geen (volledige) aansluiting Ankummerdijk. Hierdoor is meer verkeer te verwachten op de
noordelijke parallelweg. Om die reden is een vrijliggend fietspad hier wenselijk om conflicten tussen
snel- en langzaamverkeer zoveel mogelijk te vermijden. Wel kruisen diverse erfaansluitingen dit
vrijliggend fietspad. Bij een vrijliggend fietspad moet het oprijdend verkeer vanaf de
erfaansluitingen zowel op de parallelweg als op het fietspad (twee richtingen!) letten, waardoor
fietsers vanwege hun beperkte omvang eerder over het hoofd worden gezien. Daardoor scoort
variant A2 hier minder positief dan variant Al. De aansluitingen met de N 340 zullen eveneens met
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rotondes worden gerealiseerd. In de Engellandweg wordt een fietssluis gerealiseerd. Dit is positief
voor het fietsverkeer van en naar Dalfsen. Ter hoogte van de Koesteeg / Dedemsweg wordt evenals
bij variant Al het fietsverkeer vrijliggend met twee rotondes afgewikkeld. Hier wijken de varianten
Al en A2 dan ook nauwelijks van elkaar af. Wel is vanaf de noordelijke rotonde het vrijliggende
fietspad langs de noordelijke parallelweg te bereiken. Variant A2 scoort op dit punt positiever dan
Al.

Variant A3 is nabij de Ankummerdijk gelijk aan variant Al en scoort hier dan ook zeer positief. Nabij
de Koesteeg / Dedemsweg is variant A3 gelijk aan variant A2 en worden de positieve elementen
overgenomen. Over het algemeen scoort variant A3 dus positiever dan Al en A2.

Variant B is qua vrijliggende fietsvoorzieningen nagenoeg gelijk aan variant A2. Alleen bij de
Ankummerdijk zijn de uitwisselpunten tussen het fietsverkeer en gemotoriseerd verkeer
vormgegeven als T-aansluitingen in plaats van rotondes zoals bij variant A2. Hierdoor scoort variant
B minder positief dan variant A2.

Het VKA is bij de aansluiting met de Ankummerdijk vergelijkbaar met variant Al. Echter wordt niet
voorzien in een nieuw aan te leggen vrijliggende fietsvoorziening richting Dalfsen. Wel worden de
kruispunten uitgevoerd met rotondes. Ook wordt in de Engellandweg een fietssluis gerealiseerd,
vergelijk baar met variant A2. Het VKA scoort hierdoor gelijk aan varianten Al en A2.

In de onderstaande tabel zijn de totaalscores van de beoordelingscriteria voor verkeersveiligheid
weergegeven.

Beoordelingscriteria Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

Kans op slachtoffers 0 4 S ++ +4

Verhouding

verkeersprestatie 0 0/+ o/+ o/+ + +

HWN/OWN

Effect op fietsverkeer 0 + + o/+ +

Deeltraject 3: Kruising Koesteeg / Dedemsweg tot en met Oudleusen (tot aan
Maneweg)

Per beoordelingscriterium is voor deeltraject 3 een effectbeschrijving en —beoordeling opgesteld. De
complete effectbeschrijving en —beoordeling voor deeltraject 3 is opgenomen in bijlage 2 van dit
rapport. Hieronder is hiervan een beknopte en bondige samenvatting weergegeven.

Kans op slachtoffers

Op basis van de kwalitatief beoordeelde ontwerpelementen is af te leiden dat zowel variant A als B
vanuit het oogpunt verkeersveiligheid beter scoren dan de referentiesituatie. De rijrichtingscheiding
en de ongelijkvloerse aansluitingen zijn hiervoor de voornaamste redenen.

Onderling verschillen de varianten A1, A2 en A3 nauwelijks van elkaar. Het VKA is vergelijkbaar met
de A-varianten. Echter is deze verder geoptimaliseerd met een rotonde ter hoogte van de
aansluiting met de Dommelerdijk. Het VKA scoort daarom positiever dan de A-varianten. Variant B
scoort zeer positief in vergelijking met de A-varianten en het VKA. Dit vindt zijn oorzaak in de
kruispuntvormen en de vrijliggende fietsvoorzieningen.

Effect op fietsverkeer

Vanaf de Koesteeg / Dedemsweg richting het oosten blijft aan weerszijden van de N 340 de
parallelweg gehandhaafd. De varianten A en B onderscheiden zich hierin niet van elkaar. Het
fietsverkeer dient hier gebruik te maken van de parallelwegen waarbij het gemengd wordt
afgewikkeld samen met het gemotoriseerd verkeer. Ten opzichte van de referentiesituatie scoren de
varianten hier neutraal. Dit geldt ook voor het VKA.

Ter hoogte van de Welsummerweg wordt een fietstunnel gerealiseerd zodat het fietsverkeer zonder
conflicten met gemotoriseerd verkeer de N 340 kan ‘oversteken’. Dit is een zeer positieve
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ontwikkeling vergeleken met de referentiesituatie waarbij alleen ongelijkvloerse uitwisselpunten met
het gemotoriseerde verkeer op de N 340 aanwezig zijn. De varianten A, B en het VKA onderscheiden
zich hierin niet van elkaar.

Ter hoogte van de aansluiting Oudleusen wordt het fietsverkeer op het onderliggend wegennet via
vrijliggende fietsvoorzieningen afgewikkeld. Bij variant A en het VKA zijn de kruispunten
vormgegeven als T-kruispunten met meerdere fietsoversteekplaatsen. Variant B voorziet hier in
rotondes. Vanuit het oogpunt van verkeersveiligheid hebben rotondes hier de voorkeur en scoort
variant B dus positiever dan variant A. Tevens is de nieuw aan te leggen ontsluitingsweg voor
Oudleusen bij variant B voorzien van vrijliggende fietspaden aan weerszijden van de weg. Bij de A-
varianten is aan een zijde een tweerichtingen fietspad aanwezig. Bij de aansluiting op de
Dommelerdijk/Dennenkamp kan dit voor onveilige situaties zorgen doordat het autoverkeer geen
tegemoetkomend fietsverkeer verwacht. Het VKA voorziet evenals variant B in vrijliggende
fietspaden aan weerszijden van de ontsluitingsweg en een rotonde ter hoogte van de aansluiting
met de Dommelerdijk.

De aanwezigheid van de fietstunnel bij Oudleusen in variant A trekt meer fietsverkeer richting de
nieuw aan te leggen noordelijke parallelweg om de N 340 over te steken. Er worden geen
vrijliggende fietsvoorzieningen gerealiseerd. Dit geldt tevens voor het VKA. Bij variant B zal meer
het fietsverkeer dat de N 340 moet oversteken eerder geneigd zijn dit ter hoogte van de aansluiting
Oudleusen te doen waar aan beide zijden van de weg vrijliggende fietsvoorzieningen aanwezig zijn.
Variant B heeft hier dus de voorkeur.

In de onderstaande tabel zijn de totaalscores van de beoordelingscriteria voor verkeersveiligheid
weergegeven.

Beoordelingscriteria Referentie Variant Variant Variant Variant VKA

Al A2 A3 B
Kans op slachtoffers 0 0/+ 0/+ 0/+ r
Verhouding
verkeersprestatie 0 0/+ 0/+ o/+ aF aF
HWN/OWN
Effect op fietsverkeer 0 0/+ o/+ o/+ ar ar

Deeltraject 4: Oudleusen (vanaf Maneweg) tot aan aansluiting N48 (Arriérveld)

Per beoordelingscriterium is voor deeltraject 4 een effectbeschrijving en —beoordeling opgesteld. De
complete effectbeschrijving en —beoordeling voor deeltraject 4 is opgenomen in bijlage 2 van dit
rapport. Hieronder is hiervan een beknopte en bondige samenvatting weergegeven.

Kans op slachtoffers

Op basis van de kwalitatief beoordeelde ontwerpelementen is af te leiden dat zowel variant A als B
vanuit het oogpunt verkeersveiligheid beter scoren dan de referentiesituatie. De rijrichtingscheiding
is hiervoor de voornaamste reden.

De varianten Al en A3 zijn hier gelijk aan elkaar en scoren over het algemeen positiever dan de
varianten A2 en B. Dit heeft grotendeels te maken met de knooppuntvorm van knooppunt Varssen
waarbij de drukste verkeersstroom een doorgaand karakter krijgt. Dit geldt eveneens voor het VKA.
Daarnaast worden bij het VKA in tegenstelling tot de overige alternatieven bij de aansluiting
Balkerweg rotondes aangelegd.

Effect op fietsverkeer

De varianten Al en A2 voorzien beide in een aansluiting op de N 340 bij de Maneweg. Ter hoogte
van de Maneweg zijn geen vrijliggende fietsvoorzieningen voorzien. Het fietsverkeer wordt gemengd
met het gemotoriseerd afgewikkeld via de bestaande parallelwegen die gehandhaafd blijven. De
varianten A1, A2 en het VKA onderscheiden zich hier dus nauwelijks van de referentiesituatie. Wel
wordt ter hoogte van De Stouwe een fietstunnel gerealiseerd om de oversteekbaarheid van de

N 340 te vergroten. Variant B voorziet in plaats van een aansluiting bij de Maneweg juist in een
aansluiting op de N 340 bij De Stouwe. Bij de Maneweg wordt dan een fietstunnel gerealiseerd. Qua
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9.6

9.7

voorzieningen voor het langzaam verkeer onderscheiden de varianten A, B en het VKA zich
nauwelijks van elkaar. Alleen de locaties zijn omgedraaid.

Ter hoogte van de Hessenweg-West wordt in variant A het fietsverkeer gemengd afgewikkeld via de
zuidelijke parallelweg en de Hessenweg-West. Er zijn geen gescheiden fietsvoorzieningen aanwezig.
Het VKA is hiermee vergelijkbaar. Variant A en het VKA scoren hiermee neutraal ten opzichte van de
referentiesituatie. In variant B wordt ter hoogte van de Hessenweg-West een fietssluis aangelegd.
Hierdoor zal het fietsverkeer minder overlast ondervinden van het gemotoriseerd verkeer, waardoor
variant B positief scoort ten opzichte van variant A ten aanzien van het effect op het fietsverkeer.
Tussen de twee rotondes ter hoogte van knooppunt Varssen wordt in het VKA ten opzichte van
variant A een vrijliggend tweerichtingen fietspad aangelegd aan de zuidzijde van de parallelweg.
Hierdoor scoort het VKA zeer positief ten opzichte van de A-varianten.

Bij de aansluiting met de Balkerweg zijn de voorzieningen ten aanzien van het fietsverkeer
nauwelijks onderscheidend van elkaar. Ook ten aanzien van de referentiesituatie zijn beide
varianten qua fietsvoorzieningen nagenoeg gelijk. Variant A heeft door de gewijzigde aansluitvorm
een fietsoversteek minder, waardoor deze positiever scoort dan variant B. Het VKA bevat ten
opzichte van variant B twee rotondes met vrijliggende fietsvoorzieningen ter hoogte van de
aansluiting met de Balkerweg. Bij een rotonde zijn automobilisten over het algemeen meer bedacht
op de aanwezigheid van fietsers dan bij een kruispunt. Daarnaast ligt de snelheid van
automobilisten op kruispunten hoger dan bij rotondes, waardoor de ernst van eventuele ongevallen
minder zal zijn. Hierdoor scoort het VKA zeer positief ten opzichte van de varianten A en B.

Ten noorden van de aansluiting met de Balkerweg zijn zowel in de referentiesituatie als de varianten
geen fietsvoorzieningen meer aanwezig.

In de onderstaande tabel zijn de totaalscores van de beoordelingscriteria voor verkeersveiligheid
weergegeven.

Beoordelingscriteria Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

Kans op slachtoffers 0 + o/+ + o/+ +

Verhouding

verkeersprestatie 0 o/+ 0/+ 0/+ + +

HWN/OWN

Effect op fietsverkeer 0 0/+ 0/+ 0/+ aF

Mitigerende en compenserende maatregelen

Er zijn ten opzichte van de effectbeperkende maatregelen die integraal onderdeel uitmaken van de
voorgenomen activiteit geen (aanvullende) mitigerende maatregelen noodzakelijk of mogelijk.

Leemten in kennis en informatie

De efffectbeoordeling voor verkeersveiligheid is voor een groot deel gebaseerd op de kwalitatieve
analyse van het wegontwerp. Het streefbeeld is een meer objectieve beoordeling van de
verschillende varianten. Verschillen tussen de ontwerpen zijn echter moeilijk kwantitatief uit te
drukken.

De varianten zijn nu beoordeeld op diverse ontwerpelementen. Naast de weg leveren ook de
weggebruiker en het voertuig een belangrijk bijdrage aan de verkeersveiligheid van het
verkeerssysteem. De weggebruiker kan door educatie worden voorgelicht over gewenst
verkeersgedrag. Ook voertuigen worden bijvoorbeeld steeds veiliger door nieuwe technieken die in
ontwikkeling zijn. Deze zaken zijn niet in de effectbeoordeling meegenomen.
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10.1

10.2

10.3

Externe veiligheid

Inleiding

Externe veiligheid betreft het risico dat mensen lopen als gevolg van een ongeval met gevaarlijke
stoffen op een transportas of bij een bedrijf. Dit wordt uitgedrukt in een plaatsgebonden risico en
een groepsrisico. Voor het eerste geldt een grenswaarde, voor het tweede een oriéntatiewaarde.
Het doel van deze paragraaf is het in kaart brengen van de externe veiligheidssituatie voor de
verschillende varianten.

Beleids- en beoordelingskader

In deze paragraaf wordt het beoordelingskader weergegeven dat dient als toetsingsinstrument voor
het aspect Externe Veiligheid. De criteria zijn afkomstig uit de Circulaire Risiconormering Vervoer
Gevaarlijke Stoffen?®.

In de effectbeoordeling wordt onderscheid gemaakt in de referentiesituatie en de toekomstige
situatie. In het Besluit MER wordt een effectbeoordeling gegeven van de aanpassingen aan de

N 340.

Aspect Criterium Methode Toetsing / norm
Externe Plaatsgebonden risico (PR) Kwantitatief Plaatsgebonden risico 10
veiligheid contour

Groepsrisico (GR) Kwantitatief Verandering GR t.o.v.

oriéntatiewaarde

Beoordelingswijze

Plaatsgebonden risico

Het Plaatsgebonden risico (PR) is de kans per jaar dat een persoon die permanent en onbeschermd
zou verblijven in de directe omgeving van een inrichting of transportroute, overlijdt als gevolg van
een ongeval met gevaarlijke stoffen in die inrichting of op die route. De omvang van het PR is dus
geheel afhankelijk van de hoeveelheid stoffen die vervoerd worden over de transportroute. Voor een
individu geeft het PR een kwantitatieve indicatie van het risico dat hij loopt wanneer hij zich in de
omgeving van een inrichting of transportroute bevindt.

In de tabel wordt ingegaan op de scoringsmethodiek voor het plaatsgebonden risico. Hierbij wordt
aangegeven wanneer een bepaalde score wordt toegekend.

19 Circulaire Risico Normering Vervoer Gevaarlijke Stoffen, laatste wijziging Staatscourant 2009
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10.4

Score Toelichting

Niet van toepassing

+ PR10°® contour niet meer aanwezig
0/+ Afname PR10° contour t.o.v. de referentiesituatie

0 Geen kwetsbare objecten binnen PR10°® contour / gelijkblijvende contour t.o.v.
referentiesituatie

Toename PR10°® contour t.o.v. referentiesituatie, geen kwetsbare objecten binnen contour
Toename PR107® contour t.o.v. referentiesituatie, kwetsbare objecten binnen contour

Niet van toepassing

Groepsrisico

Het Groepsrisico (GR) geeft aan wat de kans is op een ramp met een bepaald aantal dodelijke
slachtoffers in de omgeving van de transportroute. Een normwaarde >1 betekent een overschrijding
van de oriéntatiewaarde. Bij deze normwaarde is tevens het daarbij horende aantal slachtoffers
vermeld. De oriéntatiewaarde voor het GR is per km route of tracé bepaald op 10 per jaar (1 op
10.000 per jaar) voor 10 slachtoffers; 10 per jaar (1 op 1.000.000 per jaar) voor 100 slachtoffers
etc.

In de tabel wordt ingegaan op de scoringsmethodiek voor het groepsrisico. Hierbij wordt
aangegeven wanneer een bepaalde score wordt toegekend.

Score Toelichting

Niet van toepassing

+ Afname groepsrisico tot een niveau onder de oriéntatiewaarde

0/+ Afname groepsrisico tot een niveau boven de oriéntatiewaarde
0 Geen toe- of afname GR.

Toename groepsrisico tot een niveau onder de oriéntatiewaarde

Toename groepsrisico tot een niveau boven de oriéntatiewaarde

Niet van toepassing

Referentiesituatie

De referentiesituatie is de situatie waaraan de toekomstige ontwikkelingen (wegaanpassingen) aan
getoetst worden. Voor externe veiligheid komt dit neer op een toetsing van de wegaanpassingen ten
opzichte van de huidige ruimtelijke situatie inclusief de gebiedsontwikkelingen (op basis van
bestemmingsplannen en structuurvisies).

Vervoer gevaarlijke stoffen

De N 340 is een vrijgegeven route voor het vervoer van gevaarlijke stoffen in het kader van de Wet
Vervoer Gevaarlijke Stoffen (1995).

Voor de invloed van het vervoer van gevaarlijke stoffen op de omgeving worden de vervoerscijfers
van het jaar 2010 betrokken en de autonome groei van het vervoer (de prognoses voor het jaar
2021) op basis van het Global Economy scenario).

De vervoerscijfers zijn verkregen bij de Dienst Verkeer & Scheepvaart (DVS) van het Ministerie van
Verkeer en Waterstaat. DVS heeft op basis van tellingen (uitgevoerd in 2008) de voor de
risicoberekeningen benodigde jaarintensiteiten bepaald. De tellingen zijn conform de nieuwe
telplanmethodiek (2006) en zijn omgezet naar jaarintensiteiten per stofcategorie®.

20 http://www.rijkswaterstaat.nl/dvs/themas/veiligheid/extern/publicaties/index.jsp
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10.5

In onderstaande tabel staan de vervoersintensiteiten voor het jaar 2010

Stofcategorie 0118 041
LF1 (brandbare vloeistof) 707 854
LF2 (zeer brandbare vloeistof) 1148 2161
LT1 (zeer licht toxische vloeistof) 0 30
LT2 (licht toxische vloeistof) 88 0
GF3 (zeer brandbaar gas) 198 99

In onderstaande tabel staan vervoersintensiteiten weergegeven voor het jaar 2021.

Stofcategorie 0118 041
LF1 (brandbare vloeistof) 789 953
LF2 (zeer brandbare vloeistof) 1281 2411
LT1 (zeer licht toxische vloeistof) 0 40
LT2 (licht toxische vloeistof) 118 0
GF3 (zeer brandbaar gas) 198 99

Autonome ontwikkelingen

Voor een volledige beoordeling is informatie opgevraagd bij de betreffende gemeenten inzake de
relevante gebiedsontwikkelingen.

De ontwikkelingen in de gemeente Zwolle zijn relevant voor deze studie. Het betreft de volgende
plannen:

e Anningahof.

e Kavels van het bestemmingsplan Hessenpoort deel I en II.

e  Structuurvisie Hessenpoort I11?* (op basis van ontwerpschets Perspectief Vechtcorridor-Noord).
e Nieuwbouw Hotel van der Valk.

e Nieuwbouw Ikea.

e Recreatiegebied Dijkzicht.

Effectbeschrijving en —beoordeling

Op basis van de beoordeling van alle aspecten is uiteindelijk gekozen voor een voorkeursalternatief
(VKA). Het VKA wordt, evenals variant A en B, beoordeeld op de effecten in het kader van externe
veiligheid.

Plaatsgebonden risico

Uit de risicoberekeningen komt naar voren dat er in de referentiesituatie bij geen van de
deeltrajecten sprake is van een PR 107 contour. Dit betekent dat er geen (beperkt) kwetsbare
objecten liggen binnen de PR 10 contour.

In de toekomstige situatie wordt tijdens de aanlegfase het vervoer van gevaarlijke stoffen zoveel
mogelijk afgewikkeld via de N 340.

De externe veiligheidrisico’s doen zich daarmee voor tijdens de aanlegfase en de gebruiksfase van
de nieuwe provinciale weg.

Groeprisico

Uit de risicoberekeningen komt naar voren dat in de referentiesituatie ter hoogte van deeltraject 2
en deeltraject 4 sprake is van een groepsrisico. Het groepsrisico van de overige trajecten ligt op nul.

2 Structuurvisie Hessenpoort I1I is niet meegenomen bij variant B, omdat de variant dwars door het plangebied

loopt.
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In de toekomstige situatie ondervindt het groepsrisico ter hoogte van deeltraject 1 een lichte
stijging ten opzichte van de referentiesituatie, met name bij variant B, maar blijft ruim onder de
oriéntatiewaarde. Het groepsrisico ter hoogte van deeltraject 2 verdwijnt. Bij het
voorkeursalternatief (VKA) ondervindt het groepsrisico ter hoogte van deeltraject 1 een lichte
stijging. Ondanks de toename blijft het risico ruim onder de oriéntatiewaarde.

De externe veiligheidrisico’s doen zich voor tijdens de aanlegfase en de gebruiksfase van de nieuwe
provinciale weg.

Onderstaande tabellen geven de kwantitatieve effecten weer per deeltraject en zijn vertaald naar
een kwalitatieve score.

Deetraject 1: A28 tot aansluiting Ankummerdijk
In onderstaande tabel zijn de effectscores van het plaatsgebonden risico (PR) en het groepsrisico

(GR) weergegeven voor de referentiesituatie en beide varianten ter hoogte van deeltraject 1,
uitgesplitst in de drie deelvarianten van variant A.

Beoordelingscriteria Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

PR 10°® contour niet niet niet niet niet niet

Kwalitatieve score 0 0 0 0 0 0

Een PR 107 contour is niet aanwezig ter hoogte van deeltraject 1. Ten opzichte van de
referentiesituatie hebben de geplande ontwikkelingen daarom geen effect en wordt deze als neutraal
beoordeeld (0).

Beoordelingscriteria Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

Groepsrisico (GR) 0 0,001 0,001 0,001 0,002 0,001

Kwalitatieve score 0 0/- 0/- 0/- 0/- 0/-

De berekeningen laten zien dat het groepsrisico in geringe mate toeneemt bij alle varianten. Deze
toename ligt ter hoogte van het bedrijventerrein Hessenpoort en de plannen voor Anningahof en
recreatiegebied Dijkzicht. Het groepsrisico blijft onder de oriéntatiewaarde. Het effect bij alle
varianten is daarom licht negatief.

Deeltraject 2: Aansluiting Ankummerdijk tot en met kruising Koesteeg / Dedemsweg
In onderstaande tabel zijn de effectscores van het PR en het GR weergegeven voor de

referentiesituatie en beide varianten ter hoogte van deeltraject 2, uitgesplitst in de drie
deelvarianten van variant A.

Beoordelingscriteria Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

PR 107 contour niet niet niet niet niet niet

Kwalitatieve score 0 0 0 0 0 0

Ter hoogte van deeltraject bevindt zich zowel in de referentiesituatie als bij de varianten geen PR
10°® contour. Het effect is daarom neutraal.

Beoordelingscriteria Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

Groepsrisico 0,001 0 0 0 0 0

Kwalitatieve score 0 i i =r =r

Het groepsrisico van 0,001 tijdens de referentiesituatie verdwijnt bij alle varianten. Er is sprake van
een afname van het groepsrisico. Het effect is daarom bij alle varianten positief (+).
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Deeltraject 3: Kruising Koesteeg /7 Dedemsweg tot en met Oudleusen (tot aan
Maneweg)

In onderstaande tabel zijn de effectscores van het PR en het GR weergegeven voor de
referentiesituatie en beide varianten ter hoogte van deeltraject 3, uitgesplitst in de drie
deelvarianten van variant A.

Beoordelingscriteria Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

PR 10°® contour niet niet niet niet niet niet

Kwalitatieve score 0 0 0 0 0 0

Ter hoogte van deeltraject 3 bevindt zich zowel in de referentiesituatie als bij de varianten geen PR
10°® contour. Het effect is daarom neutraal (0).

Beoordelingscriteria Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

Groepsrisico 0 0 0 0 0

Kwalitatieve score 0 0 0 0 0

Het groepsrisico blijft onveranderd als gevolg van de geplande wegaanpassingen. Het effect is
daarom neutraal.

Deeltraject 4: Oudleusen (vanaf Maneweg) tot aan aansluiting N48 (Arriérveld)
In onderstaande tabel zijn de effectscores van het PR en het GR weergegeven voor de

referentiesituatie en beide varianten ter hoogte van deeltraject 4, uitgesplitst in de drie
deelvarianten van variant A.

Beoordelingscriteria Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

PR 10°® contour niet niet niet niet niet niet

Kwalitatieve score 0 0 0 0 0 0

Ter hoogte van deeltraject 4 bevindt zich zowel in de referentiesituatie als bij de varianten geen PR
10°® contour. Het effect is daarom neutraal.

Beoordelingscriteria Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

Groepsrisico 0,001 0,001 0,001 0,001 0,001 0,001

Kwalitatieve score 0 0 0 0 0 0

Het groepsrisico blijft onveranderd als gevolg van de wegaanpassingen. Het effect is daarom
neutraal.

10.6 Mitigerende en compenserende maatregelen

Op basis van de berekende externe veiligheidsrisico’s is het niet noodzakelijk om mitigerende en
compenserende maatregelen te nemen.
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10.7

10.8

Leemten in kennis en informatie

Tijdens het onderzoek zijn geen leemten in kennis en informatie geconstateerd.

Doorkijk naar het Provinciaal Inpassingsplan

Het doorlopen van de Verantwoordingsplicht Groepsrisico

Voor het Provinciaal Inpassingsplan dient een groepsrisicoverantwoording te worden opgesteld, als
gevolg van de lichte toename van het groepsrisico bij deeltraject 1. In de verantwoording wordt
gekeken naar de volgende aspecten:

¢ De toename van de externe veiligheidsrisico’s als gevolg van het besluit.

e Ruimtelijke onderbouwing.

¢ Eventuele maatregelen ter verlaging van het groepsrisico.

e Mogelijkheden voor hulpverlening en zelfredzaamheid.

Met het opstellen van een verantwoording kan het beslissingsbevoegde gezag een afweging maken
over de aanvaardbaarheid van de risico’s.

Voor de verantwoording moet zoveel mogelijk worden aangesloten bij de adviezen van de

Veiligheidsregio IJsselland. Deze adviezen hebben met name betrekking op de hulpverlening en de

zelfredzaamheid van aanwezigen. De Veiligheidsregio IJsselland heeft hierover het volgende

geadviseerd:

e Bij gebruik van brede bermen, de weggebruikers door middel van borden aangeven hoe zij
moeten handelen bij een calamiteit.

¢ Indien brede bermen niet mogelijk zijn, de middenbermen zodanig uitvoeren dat zij voor
hulpdienstvoertuigen berijdbaar zijn.

e Vanaf de parallelweg(en) halfverharde doorsteken voor hulpdiensten maken naar de N 340.

e Het fietspad, parallel aan het spoortraject Zwolle-Meppel, toegankelijk maken voor de
hulpdiensten in verband met de bereikbaarheid van bedrijventerrein Hessenpoort.

¢ Het wegtraject van de N 340 waar mogelijk op maaiveld realiseren.

e Indien sprake is van halfverdiepte ligging, deze zo kort mogelijk uitvoeren

e Indien gekozen zou worden voor een aansluiting bij de Maneweg, dan bij De Stouwe een
calamiteitenafrit voor hulpdiensten realiseren.

¢ Vanuit Ommen vanaf de N 340 een calamiteitenaansluiting naar de Varssenerweg aanleggen.

¢ Aandacht hebben voor een goede risicocommunicatie.

o Zowel tijdens de aanleg van de N 340 als bij de definitieve uitvoering, in overleg met de
hulpdiensten, zorgen voor een goede bereikbaarheid voor de hulpdiensten langs het gehele tracé.

Op basis van de bovenstaande aanbevelingen heeft de provincie Overijssel een voorstel opgesteld
voor de locaties van vluchthavens en hulpdienstuitgangen in het VKA. De onderstaande kaart toont
deze locaties. In het overleg met de hulpdiensten op 18 juni 2010 is het voorstel gepresenteerd aan
de adviseurs van de Veiligheidsregio IJsselland en de verschillende hulpdiensten. Zij zijn akkoord
met het voorstel van de provincie Overijssel.
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De externe veiligheidsrisico’s van hogedruk aardgasleidingen

Hulpdiensten uitgang
(alleen aan de zuid zijde)

Hulpdiensten uitgang R
(alleen aan de zuid/west |7
zijde)

. | Viuchthaven
. | (aileen aan de
“i' | noord zijde)

Viuchthaven
(beide zijden)

: Locaties viuchthavens )
i en hulpdienst uitgangen
i°"’"‘"”e\‘<‘<:2\.ierijsseI

Ter hoogte van het traject liggen diverse hogedruk aardgasleidingen. Zowel variant A, variant B als
het voorkeursalternatief (VKA) liggen in de buurt van een aantal aardgasleidingen.

Variant A
De kenmerken van de nabijgelegen en kruisende aardgasleidingen zijn opgenomen in de
onderstaande tabel:

Aardgasleiding Diameter Druk Locatie

A-619 48 inch 66 bar Naast de aansluiting N48 op N36 bij Arriérveld

A-516 48 inch 66 bar Kruising van de aansluiting N48 op N36 bij Arriérveld
A-519 48 inch 66 bar  Kruising van de aansluiting N48 op N36 bij Arriérveld
A-605 30 inch 80 bar  Kruising van de aansluiting N48 op N36 bij Arriérveld
A-503 42 inch 66 bar Ten westen van de aansluiting N 340 — N348 bij Varsen
A-509 48 inch 66 bar Ten westen van de aansluiting N 340 — N348 bij Varsen
A-514 48 inch 66 bar  Kruising van de N 340 ter hoogte van Varsen

A-501 36 inch 66 bar Kruising van de N 340 ter hoogte van Varsen

A-502 42 inch 66 bar Kruising van de N 340 ter hoogte van Varsen

N-570 12 inch 40 bar Kruising van de aansluiting N 340 op A28 bij Hessenpoort
Variant B

De bovenstaande tabel geeft ook de locaties weer van hogedruk aardgasleidingen ter hoogte van
het traject van variant B. De enige uitzondering is dat de aardgasleiding A619 bij variant B niet
naast de aansluiting N48-N36 bij Arriérveld ligt, maar deze doorkruist.

VKA

In het VKA is de aansluiting bij Arriérveld gewijzigd zodat deze de nabijgelegen aardgasleidingen
niet meer raakt of kruist.
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Externe veiligheidsrisico’s

Voor de wegaanpassingen zijn de externe veiligheidsrisico’s van de hogedruk aardgasleidingen niet
relevant. Er dient wel rekening gehouden te worden met eventuele leidingverleggingen. Conform het
ontwerp-Besluit Externe Veiligheid Buisleidingen (2008) geldt voor aardgasleidingen een
bebouwingsvrije afstand van 5 meter. Bij verleggingen dient rekening te worden gehouden met deze
afstand.

Wanneer het aantal aanwezigen binnen het invioedsgebied van een aardgasleiding toeneemt als
gevolg van een verlegging, moet het groepsrisico worden berekend. Bij een toename van het
groepsrisico, moet het beslissingsbevoegde gezag vervolgens een verantwoording opstellen (op
basis van het ontwerp-Besluit Externe Veiligheid Buisleidingen).

Voor het onderzoek naar de hogedruk aardgasleidingen ten behoeve van het Provinciaal

Inpassingsplan hebben wij de volgende aanbevelingen:

e Bij de uitwerking van het voorkeursalternatief moet worden nagegaan of met kleine
ontwerpaanpassingen, de nabijgelegen hogedruk aardgasleidingen vermeden kunnen worden.

¢ Aan de hand van het definitieve wegontwerp moeten maatregelen worden onderzocht voor
hogedruk aardgasleidingen die de infrastructuur kruisen.

e« Hierover dient overleg plaats te vinden met de Nederlandse Gasunie.

e Bij een eventuele leidingverlegging moet onderzoek worden uitgevoerd naar de externe
veiligheidsrisico’s.

De Provinciale Omgevingsverordening Overijssel

Het Provinciaal Inpassingsplan N 340 moet getoetst worden aan de regels uit paragraaf 2.18 van de
Provinciale Omgevingsverordening Overijssel (2009) betreffende externe veiligheid.

In de regels is onder andere invulling gegeven aan de beleidsvrijheid over de ligging van beperkt
kwetsbare objecten binnen de PR 10°® contour. De verordening schrijft daarnaast voor dat het
plasbrandaandachtsgebied en de bijbehorende maatregelen in dit gebied, vermeld moeten worden in
de toelichting op een bestemmingsplan.
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11

11.1

11.2

11.2.1

Ruimtelijke ordening

Inleiding

In dit hoofdstuk wordt gekeken naar de effecten van de inrichtingsvarianten op ruimtelijke ordening.
Hiervoor zal de eenduidige opbouw uit hoofdstuk 7 gevolgd worden.

Beleids- en beoordelingskader

Beleidskader

Bij de effectbeschrijving en —beoordeling wordt rekening gehouden met het relevante beleid op het
gebied van ruimtelijke ordening. Dit beleidskader komt nog grotendeels overeen met het beleid
zoals opgenomen in het PlanMER (Deel B, Ruimtelijke ordening). Hieronder volgt een opsomming.
Voor de nadere omschrijving wordt verwezen naar de Planstudie PlanMER.

Nota Ruimte (Ministerie van VROM, LNV, V&W en EZ, maart 2005).
Reconstructieplan Salland-Twente (Provinciale Staten van Overijssel, 2004).
Netwerkstadvisie 2030 Zwolle Kampen (Zwolle Kampen Netwerkstad, 2005).
Ruimte voor de Vecht.

Structuurplan Gemeente Zwolle (Gemeente Zwolle, 2008).

Structuurplan Gemeente Dalfsen (Gemeente Dalfsen, 2001).

Nota economisch beleid (Gemeente Dalfsen, 2003).

Missie en toekomstvisie van een nieuwe gemeente (Gemeente Dalfsen, 2002).
Recreatie en Toerisme 2002-2010 (Gemeente Dalfsen).

Plattelandsvisie Dalfsen (Gemeente Dalfsen, 2007).

Project de Drieslag (Gemeente Ommen).

Bedrijvigheidsplan Ommen (Gemeente Ommen, 2004).

Toeristisch-recreatief beleids- en actieplan voor de gemeente Ommen”, Route IV (Gemeente
Ommen, 2004).

Nieuwe toekomstvisie (Gemeente Ommen, 2008).

Na de vaststelling van het PlanMER is er ook nieuw beleid in de regio vastgesteld. Het relevante
beleid met een korte omschrijving daarvan is:

Partiéle herziening Reconstructieplan Salland-Twente (Provinciale Staten van Overijssel, 2009).
De partiéle herziening van het Reconstructieplan Salland-Twente heeft betrekking op het
provinciaal beleid voor de vestiging en uitbreiding van intensieve veehouderijen in het
reconstructiegebied Salland-Twente. De partiéle herziening was nodig om het Reconstructieplan
aan te passen aan de Omgevingsvisie Overijssel. De herziening betreft met name de
voorwaarden voor de nieuwvestiging en uitbreiding van intensieve veehouderijen.
Omgevingsvisie en Omgevingsverordening (Provincie Overijssel, 1 juli 2009).

In de Omgevingsvisie Overijssel wordt de visie op de ontwikkeling van de fysieke leefomgeving
van de provincie Overijssel gegeven. Het vizier is daarbij gericht op 2030. Het gaat om het beleid
voor de fysieke leefomgeving in relatie tot de gewenste sociaaleconomische ontwikkeling van
Overijssel. Dit betekent dat er ruimte wordt gemaakt voor ontwikkeling van werkgelegenheid en
totstandkoming van hoogwaardige woonmilieus. Die dynamiek zal als kans benut worden om de
ruimtelijke kwaliteit en duurzaamheid te versterken. Dit wordt gedaan door allereerst in te zetten
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op een evenwichtige afweging van beleidsambities, waaronder waterveiligheid, een gezond milieu
en goede volksgezondheid. Ook wordt gestuurd op het versterken van de waardevolle en
karakteristieke kenmerken van het landschap.

e Missie | Visie gemeente Dalfsen 2020 (Gemeente Dalfsen, 2009).
De Missie | Visie bevat de strategische hoofdlijnen voor beleid en projecten tot 2020. Het omvat
de ontwikkeling op hoofdlijnen, zowel op sociaal en economisch gebied, als op het gebied van
bouwen en landschap.

e Project Westflank Ommen: o.a. afwaardering van de Varsenerdijk (maart 2010).

e Ontwerp Structuurvisie voor de kernen (Gemeente Dalfsen, april 2010).
De Structuurvisie bevat de ruimtelijke uitwerking van de toekomstvisie “Bij Uitstek Dalfsen,
Missie en Visie gemeente Dalfsen 2020 (2009)”. De nieuwe Structuurvisie voor de kernen,
Dalfsen, Hoonhorst, Lemelerveld, Nieuwleusen en Oudleusen is in ontwerp gereed en is in
procedure gebracht. In de nieuwe Structuurvisie voor de kernen worden ruimtelijke plannen voor
de komende 10 jaar ontvouwd voor woningbouw, bedrijventerreinen recreatie en toerisme (met
een doorkijk naar 2025). Voor de kern Dalfsen ligt de nadruk op basisvoorzieningen, dorps
wonen, recreatie & toerisme. Voor de kern Oudleusen ligt de nadruk op landelijk wonen, water-
en natuurbeleving. Het rationeel verkavelde open agrarisch landschap aan de noordzijde is
geschikt voor verdere economische ontwikkeling van landbouw en intensieve veehouderij, met
respect voor het meer besloten kleinschalig landschap rondom de bebouwingslinten. Het
Vechtdal heeft hoge natuurlijke, landschappelijke en cultuurhistorische kwaliteiten die ook in de
toekomst behouden en versterkt worden. Dit betekent verdergaande natuurontwikkeling met
ruimte voor gerichte economische ontwikkeling, zoals verbrede landbouw, recreatief
medegebruik en andere kleinschalige economische activiteiten, qua aard, schaal en maat
passend in het landschap.

11.2.2 Beoordelingskader

Wat zijn de effecten op wonen, werken, landbouw en recreatie? Dat wordt in dit hoofdstuk
onderzocht. Daarbij worden beoordelingscriteria gebruikt. Dit zijn dezelfde criteria als in het
PlanMER. Alleen de criteria die zowel in het PlanMER als in dit BesluitMER als neutraal zijn
beoordeeld, zijn buiten beschouwing gelaten. Er is immers geen effect waardoor deze criteria niet
relevant zijn voor de keuze van de voorkeursvariant?.

De effecten worden aan de hand van de volgende beoordelingscriteria onderzocht:

¢ Wonen / kwaliteit van de woonomgeving:
= Te amoveren woningen.
= Kwaliteit woonomgeving.
= Visuele verstoring.
= Barrierewerking.
= Gevoelde verkeers(on)veiligheid.
= Doorsnijding schoolroutes.
e Werken:
= Te amoveren (niet agrarische) bedrijven.
e Landbouw:
= Te amoveren agrarische bedrijven.
= Aantasting landbouwgebied.
= Versnippering van landbouwgronden.
= Vernatting / verdroging.
e Recreatie:
= Aantasting recreatieve gebieden.
= Doorsnijding recreatieve routes.

22 Het betreft de volgende beoordelingscriteria: wonen: aantasting toekomstig woongebied, werken: aantasting

toekomstig werkgebied.
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11.3

In tegenstelling tot het criterium ‘visueel ruimtelijke kenmerken’ in het hoofdstuk “Landschap en
cultuurhistorie” richt het criterium ‘visuele verstoring’ zich op zichtbaarheid en schaal van
infrastructuur.

Beoordelingswijze

Doel van de effectbeschrijving is om de effecten van de alternatieven in kaart te brengen en de
alternatieven onderling te vergelijken op basis van effecten.

Het effectenonderzoek N 340 bestaat uit een objectieve effectbeschrijving waarbij de effecten van
de verschillende voorgestelde oplossingen zoveel mogelijk kwantitatief zijn uitgedrukt in eenheden
als aantallen, kilometers, hectares, et cetera. Waar dat niet mogelijk is, wordt een kwalitatieve
score gegeven.

Wonen

Te amoveren woningen

Bij het beoordelingscriterium ‘Te amoveren woningen’ is onderzocht hoeveel woningen er
afgebroken dienen te worden door de aanpassing van de N 340. Er is naar het aantal adressen
gekeken waar de woning afgebroken dient te worden. De situering van de woningen is afkomstig uit
het ACN-bestand welke is ontvangen van Provincie Overijssel, in combinatie met de huizenvlakken
van het kadaster en de top10NL. Op basis van een GIS-analyse en handmatige controle is het aantal
woningen berekend. Er is daarbij bepaald of het hoofdgebouw (de woning) deels of geheel binnen de
plangrens van de verschillende varianten valt. Schuren, stallen en bijgebouwen zijn niet meegeteld.
Er wordt geen onderscheid gemaakt naar de waarde van de woningen of eigendomssituatie.

Uit de inspraak op de concept inrichtingsvarianten en de consultatierondes eind 2009 blijkt dat
diverse omwonenden liever hebben dat hun woning verdwijnt dan dat ze in de toekomst direct tegen
bijvoorbeeld een talud aan kijken. Zij pleiten ervoor de weg niet tussen de woningen ‘door te
laveren’ maar de benodigde ruimte voor de uitbreiding van het wegprofiel aan één kant te situeren
waardoor daar de woningen eraf moeten en de afstand tot de woningen aan andere kant van de weg
(de blijvers) groter wordt. Een en ander ten gunste van Ruimtelijke kwaliteit. Hieraan is in de
inrichtingsvarianten tegemoet gekomen. Hierdoor zijn de aantallen te amoveren woningen nu hoger
dan is berekend voor het PlanMER. Gelet op deze benaderingswijze wordt een zeer negatieve score
alleen toegekend bij aantallen van meer dan 20 woningen per deeltraject. Voor de totaalbeoordeling
van de varianten wordt de hoogste score van een deeltraject aangehouden.

Voor de mate van omvang per deeltraject wordt de verdeling aangehouden zoals weergegeven in
navolgende tabel.

Score Toelichting

Nt

+ N.v.t.
0/+ N.v.t.
0 Neutraal effect. Er worden in dit deeltraject geen woningen geamoveerd
0/- Gering negatief effect. Het aantal te amoveren woningen per deeltraject bedraagt 1 tot
10

Negatief effect. Het aantal te amoveren woningen per deeltraject bedraagt meer dan 10

Zeer negatief effect. Het aantal te amoveren woningen per deeltraject bedraagt meer
dan 20

Kwaliteit woonomgeving

Goede wegverbindingen zijn essentieel voor de economische groei en stedelijke ontwikkeling van de
economische centra. Aan de andere kant kan mobiliteit ook de kwaliteit van de woonomgeving
aantasten: door geluidhinder, luchtkwaliteit, visuele verstoring, gevoelde verkeers(on)veiligheid en
barriérewerking. In de Planstudie BesluitMER zijn de effecten hierop vergeleken.
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Visuele verstoring

De beleving en waardering van het landschap wordt negatief beinvioed door de zichtbaarheid en
schaal van infrastructuur en de inpassing in het landschap van nieuwe tracédelen en onder andere
geluidsschermen. Of visuele verstoring door geluidschermen optreedt, is op basis van het nu
uitgevoerde onderzoek niet met zekerheid te zeggen. De akoestische onderzoeken die in het kader
van het Inpassingsplan worden verricht zullen hier uitsluitsel over geven. De toepassing van stiller
asfalt beperkt de noodzakelijke hoeveelheid schermen. Ook de doelmatigheidsafweging speelt hierbij
een rol (voor verspreid liggende woningen is een scherm doorgaans niet doelmatig. In de
effectbeoordeling is geen rekening gehouden met visuele verstoring door geluidschermen.

Bepalend voor de visuele hinder is de ligging van de infrastructuur (verdiept, maaiveld, verhoogd)
en de vormgeving van de aansluitingen (compact, met lussen). Bij verdiepte ligging is over het
algemeen geen sprake van visuele verstoring. Bij maaiveld ligging is de infrastructuur zichtbaar. Bij
een verhoogde ligging is de infrastructuur goed zichtbaar en zorgen autobewegingen (inclusief licht)
voor visuele hinder. Over het algemeen wordt dit in vergelijking tot maaiveld of verdiepte ligging als
zeer negatief ervaren. Daarnaast is de vormgeving van de aansluitingen en kruisingen een
beeldbepalende factor. Zeker in verhouding met de huidige N 340 zijn deze aansluitingen en
kruisingen een stuk omvangrijker. De aansluitingen hebben het karakter van een aansluiting zoals
we die zien bij autowegen. Deze aansluitingen en viaducten hebben een behoorlijke visuele impact.
De visuele impact hangt mede af van de vorm en compactheid van de aansluitingen en de ligging
van de N 340 /N48 op maaiveld of verhoogd. Autobewegingen zorgen ook voor visuele hinder. Het
aantal autobewegingen verschilt echter in niet significante mate tussen de varianten. Wel is er
sprake van visuele hinder door autobewegingen inclusief lichthinder bij een verhoogde ligging. Dit is
hierboven reeds toegelicht.

Score Toelichting

Zeer positief effect. Weg wordt verdiept aangelegd.

=5 Positief effect. Weg wordt half verdiept aangelegd.
0/+ Gering positief effect. Weg komt verder van woonbebouwing te liggen.

0 Neutraal effect. Weg blijft op dezelfde afstand van woonbebouwing liggen.
0/- Gering negatief effect. Compacte nieuwe ongelijkvloerse aansluiting / kruising

(Haarlemmermeer) op bestaand tracé. Uitbreiding bestaande ongelijkvloerse knooppunt
/ aansluiting met geringe extra visuele hinder. Rijstrookconfiguratie 2x2 bestaande
doorsnijding met geringe extra visuele hinder.

Negatief effect. Nieuwe grootschalige ongelijkvloerse aansluiting / kruising (lussen) op
bestaand tracé. Uitbreiding bestaande ongelijkvloerse knooppunt / aansluiting op
bestaand tracé met extra visuele hinder. Rijstrookconfiguratie 2x2 bestaande
doorsnijding met extra visuele hinder.

Zeer negatief effect. Verhoogde ligging tracé. Rijstrookconfiguratie 2x2 nieuwe
doorsnijding. Nieuwe ongelijkvloerse aansluiting / kruising. Nieuwe verhoogde
aansluiting / kruising op bestaand tracé.
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Barrierewerking

Barrierewerking is de mate waarin de infrastructuur de sociale en fysieke relaties bij kernen,
buurtschappen en woningen verstoort en de sociale en fysieke samenhang in het gebied aantast.
Hierbij wordt gekeken naar oversteekbaarheid van de weg voor auto- en fietsverkeer en
voetgangers. In de huidige situatie is de weg eenvoudig voor voetgangers en fietsers overal over te
steken. Ook voor gemotoriseerd verkeer zijn er verschillende geregelde (VRI) en ongeregelde
oversteekmogelijkheden. In de nieuwe situatie met een stroomweg, mag en kan de weg
(onafhankelijk van de rijstrookconfiguratie dan wel hoogteligging) op geen andere locatie dan een
geregelde kruising of aansluiting (en in het geval van fietsers, een fietstunnel) worden
overgestoken. Voor de barrierewerking en daarmee het effect op (potentieel) verlies aan sociale
relaties/cohesie is daarom gekeken naar het aantal oversteeklocaties. Een afname van het aantal
oversteeklocaties is negatief beoordeeld omdat de afstand tussen de oversteeklocaties toeneemt.
Daarmee neemt de barriérewerking toe. Daarnaast is gekeken naar het creéren van nieuwe
barriéres (nieuw tracé) en het verminderen van de barrierewerking door de afwaardering van de
huidige N 340 naar een erfontsluitingsweg (deeltraject 1). Het effect is kwalitatief bepaald zoals
vermeld in onderstaande tabel.

De richting van de barriérewerking staat loodrecht op de richting van de weg. Zo heeft een weg in
oost-west richting een barriérewerking in noord-zuid richting.

Score Toelichting

++ Zeer positief effect. Sterke afname van de barriérewerking. Afwaardering tracé naar
erfontsluitingsweg bij kern. Grote toename van het aantal oversteeklocaties.

+ Positief effect. Afneme van de barrierewerking. Afwaardering tracé naar
erfontsluitingsweg in het buitengebied (buurtschappen). Toename van het aantal
oversteeklocaties.

0/+ Gering positief effect. Geringe afname van de barriérewerking. Geringe toename van het
aantal oversteeklocaties.
0 Neutraal effect. Geen merkbaar effect op barrierewerking.
0/- Gering negatief effect. Geringe toename van de barriérewerking. Geringe afname van

het aantal oversteeklocaties

Negatief effect. Toename van de barriérewerking. Nieuwe doorsnijding in het
buitengebied (buurtschappen). Afname van het aantal oversteeklocaties.

Zeer negatief effect. Sterke toename van de barrierewerking. Nieuwe doorsnijding door
kern. Grote afname van het aantal oversteeklocaties.
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Gevoelde verkeers(on)veiligheid

Een gevoel van onveiligheid kan leiden tot beperkingen in de mobiliteit van mensen. Vooral voor
kwetsbare groepen zoals bejaarden en kinderen. Het gaat hierbij dus niet om geconstateerde
verkeersonveiligheid (aantal ongevallen dat zich op een locatie voordoet), maar bij het
verkeersonveilige gevoel dat mensen bij een bepaalde situatie hebben. De directe effecten op de
externe en verkeersveiligheid zijn in beeld gebracht in hoofdstuk 9 en 10.

Subjectieve verkeersveiligheid is bepaald aan de hand van de volgende indicatoren:

e Mate van scheiding van verkeerssoorten, richtingen en snelheden.

e (On)geregeldheid van oversteken.

De kruisingen en oversteken bij de op- en afritten van de hoofdrijbaan zijn geregeld met rotondes of
VRI's. Bij de effectbeschrijving en beoordeling is daarom geconcentreerd op de hoofdrijbaan met
parallelwegen.

Score Toelichting

Far Zeer positief effect. Scheiding van verkeer neemt toe (soorten, richtingen en
snelheden). Geregeldheid van oversteken neemt in grote mate toe t.o.v. de
referentiesituatie.

=5 Positief effect. Scheiding van verkeer neemt toe (soorten, richtingen en/of snelheden).
Geregeldheid van oversteken neemt in toe t.o.v. de referentiesituatie.

0/+ Gering positief effect. Scheiding van verkeer neemt toe (soorten, richtingen of
snelheden). Geregeldheid van oversteken neemt in geringe mate toe t.o.v. de
referentiesituatie.

0 Neutraal effect. Geen verandering ten opzichte van de referentiesituatie.

0/- Gering negatief effect. Scheiding van verkeerssoorten neemt af (soorten, richtingen of
snelheden). Geregeldheid van oversteken neemt in geringe mate af t.o.v. de
referentiesituatie.

Negatief effect. Scheiding van verkeerssoorten neemt af (soorten, richtingen en/of
snelheden). Geregeldheid van oversteken neemt af t.o.v. de referentiesituatie.

Zeer negatief effect. Scheiding van verkeerssoorten neemt af (soorten, richtingen en
snelheden). Geregeldheid van oversteken neemt in grote mate af t.o.v. de
referentiesituatie.

Doorsnijding schoolroutes

Bij het beoordelingscriterium *‘Doorsnijding schoolroutes’ worden het aantal doorsnijdingen van
schoolroutes in beeld gebracht. Veel scholieren zijn voor de onderwijsinstellingen gericht op Zwolle
en Ommen. De N 340 kan enerzijds leiden tot extra barrierewerking voor de schoolroutes,
anderzijds kan de N 340 de barriérewerking verminderen. De oversteekbaarheid is hierbij een
belangrijk aandachtspunt. De belangrijkste schoolroutes zijn weergegeven op de kaart in de
kaartenbijlage 1.1. Door middel van een GIS-analyse is hagegaan in hoeverre de verschillende
varianten ten opzichte van de referentiesituatie tot doorsnijding van de schoolroutes leiden.

Score Toelichting

Far Zeer positief effect. Meer dan 5 schoolroutes worden doorsneden. De barrierewerking
vermindert door verbeterde oversteekvoorzieningen.

+ Positief effect. Tussen de 2 en de 5 schoolroutes worden doorsneden. De
barriérewerking vermindert door verbeterde oversteekvoorzieningen.
0/+ Gering positief effect. Er wordt 1 schoolroute doorsneden. De barriérewerking
vermindert door verbeterde oversteekvoorzieningen.
0 Neutraal effect. Er worden geen schoolroutes doorsneden.
0/- Gering negatief effect. Er wordt 1 schoolroute doorsneden. De barriérewerking verergert

door verslechterde oversteekvoorzieningen.

Negatief effect. Tussen de 2 en de 5 schoolroutes worden doorsneden. De
barriérewerking verergert door verslechterde oversteekvoorzieningen.

Zeer negatief effect. Meer dan 5 schoolroutes worden doorsneden. De barrierewerking
verergert door verslechterde oversteekvoorzieningen.
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Werken

Te amoveren (niet agrarische) bedrijven

Bij het beoordelingscriterium ‘Te amoveren bedrijven’ is beoordeeld hoeveel (niet agrarische)
bedrijven er afgebroken dienen te worden voor de aanpassing van de N 340. Hierbij wordt naar het
aantal adressen gekeken waarbij het bedrijf afgebroken dient te worden. De situering van de
bedrijven is afkomstig uit het ACN-bestand welke is ontvangen van Provincie Overijssel, in
combinatie met de huizenvlakken van het kadaster en de top10NL. Op basis van een GIS-analyse en
handmatige controle is het aantal bedrijven berekend. Er is daarbij bepaald of het hoofdgebouw (het
bedrijf) deels of geheel binnen de plangrens van de verschillende varianten valt. Bijgebouwen tellen
niet mee in de berekening.

Score Toelichting

NVt

+ N.v.t.
0/+ N.v.t.
0 Neutraal effect. 0 te amoveren bedrijven

Gering negatief effect. 1-5 te amoveren bedrijven
Negatief effect. 5-10 te amoveren bedrijven
Zeer negatief effect. >10 te amoveren bedrijven

Landbouw

Te amoveren agrarische bedrijven

Bij het beoordelingscriterium ‘Te amoveren agrarische bedrijven’ is beoordeeld hoeveel agrarische
bedrijven er afgebroken dienen te worden voor de aanpassing van de N 340. Hierbij wordt naar het
aantal adressen gekeken waarbij de bedrijfsvestiging (in ieder geval de woning en soms -een deel
van- de bedrijfsgebouwen) afgebroken dient te worden. De situering van de agrarische bedrijven is
afkomstig uit het ACN-bestand welke is ontvangen van Provincie Overijssel. Op basis van een GIS-
analyse en handmatige controle (in overleg met Provincie Overijssel) is het aantal agrarische
bedrijven berekend. Er is daarbij bepaald of het hoofdgebouw (vaak de boerderij/woning) deels of
geheel binnen de plangrens van de verschillende varianten valt. Schuren, stallen en bijgebouwen
zijn niet meegeteld.

Score Toelichting

Nt

+ N.v.t.
0/+ N.v.t.
0 Neutraal effect. 0 te amoveren agrarische bedrijven

Gering negatief effect. 1-5 te amoveren agrarische bedrijven
Negatief effect. 5-10 te amoveren agrarische bedrijven
Zeer negatief effect. >10 te amoveren agrarische bedrijven
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Aantasting landbouwgebied

Bij het beoordelingscriterium ‘Aantasting landbouwgebied’ is beoordeeld hoeveel hectare
ruimtebeslag er op landbouwgebied gelegd wordt. Landbouwgrond bestaat uit akker en grasland.
Binnen het plangebied komt voornamelijk grasland voor. Op basis van een GIS-analyse is berekend
hoeveel landbouwgrond verloren gaat door aanpassing aan de N 340.

Score Toelichting

NVt

+ N.v.t.
0/+ N.v.t.
0 Neutraal effect. 0 hectare ruimtebeslag landbouwgebied.

Gering negatief effect. <25 hectare ruimtebeslag landbouwgebied

Negatief effect. >25 hectare ruimtebeslag landbouwgebied bestaande doorsnijding. <25
hectare landbouwgebied nieuwe doorsnijding.

Zeer negatief effect. > 25 hectare ruimtebeslag landbouwgebied nieuwe doorsnijding.

Versnippering van landbouwgronden

Bij het beoordelingscriterium ‘Versnippering van landbouwgronden’ is beoordeeld hoeveel
landbouwpercelen er doorsneden worden en hoeveel omrijdbewegingen er moeten worden gemaakt.
Hierbij is ook het aantal getroffen eigenaren meegenomen aan de hand van de eigenarenkaart.
Kwalitatief wordt ook ingegaan op het aantal en de locatie van oversteekmogelijkheden voor
landbouwverkeer.

Score Toelichting

v

+ N.v.t.
o/+ N.v.t.
0 Neutraal effect. Geen doorsneden percelen. 0 ha grond van eigenaren met grond aan

beide zijden van het tracé.

0/- Gering negatief effect. 1-20 doorsneden percelen. 0-100 ha grond van eigenaren met
grond aan beide zijden van het tracé. Goede oversteekmogelijkheden.

Negatief effect. 20-50 doorsneden percelen. 100-200 ha grond van eigenaren met grond
aan beide zijden van het tracé. Matige oversteekmogelijkheden.

Zeer negatief effect. > 50 doorsneden percelen. >200 ha grond van eigenaren met
grond aan beide zijden van het tracé. Slechte oversteekmogelijkheden.

Vernatting /7 Verdroging

De aanleg van tunnels en of een verdiepte ligging van de nieuwe N 340 kan grondwaterstromen
beinvloeden. Hierdoor kan de grondwaterstand worden beinvloed waardoor landbouwgronden
vernatten of verdrogen. Voor dit beoordelingscriterium worden de uitkomsten van de
effectbeoordeling van het aspect bodem en water (hoofdstuk 15) gebruikt. Er wordt gekeken naar
tijdelijke en permanente effecten.

Score Toelichting

Zeer positief effect op vernatting en verdroging

+ Positief effect op vernatting en verdroging.
0/+ Gering positief effect op vernatting en verdroging.
0 Neutraal effect op vernatting en verdroging.

Gering negatief effect op vernatting en verdroging.
Negatief effect op vernatting en verdroging.

Zeer negatief effect op vernatting en verdroging.

156



Recreatie

Aantasting recreatieve (belevings-)mogelijkheden en voorzieningen

Binnen het plangebied zijn diverse recreatieve gebieden en voorzieningen aanwezig. De gebieden
met een grote recreatieve aantrekkingskracht overlappen grotendeels de Ecologische Hoofdstructuur
(EHS) en het cultuurlandschap in de omgeving van de N 340. Recreatie en toerisme worden
gestimuleerd in samenhang met deze gebieden, met inachtneming van het behoud van de natuur en
landschapswaarden. De ontwikkeling van recreatieve verbindingszones wordt zoveel mogelijk
gecombineerd met de ontwikkeling van ecologische verbindingszones en het cultuurlandschap.
Ruimtebeslag op de EHS (en Robuuste Verbindingszone) en op cultuurlandschap wordt daarom als
maat genomen voor de aantasting van de recreatieve (belevings-)mogelijkheden

Daarnaast wordt voor ruimtebeslag op recreatief gebied ook ruimtebeslag op recreatieve
voorzieningen meegenomen. Door middel van een GIS-analyse is nagegaan in hoeverre recreatieve
gebieden en voorzieningen worden aangetast.

Naast het ruimtebeslag op recreatieve gebieden heeft de weg ook een indirect effect op de
recreatieve beleving van het gebied als gevolg van verstoring door geluid en licht. Deze effecten zijn
echter niet onderscheidend tussen de alternatieven en zijn daarom niet meegenomen in dit
criterium.

Score Toelichting

Nt

= N.v.t.
0/+ N.v.t.

0 Neutraal effect. Geen ruimtebeslag op recreatieve gebieden en voorzieningen.
0/- Gering negatief effect. <20 hectare ruimtebeslag op recreatieve gebieden en

voorzieningen. Functie restgebied wordt niet aangetast.

Negatief effect. 20-50 hectare ruimtebeslag op recreatieve gebieden en voorzieningen.
Functie restgebied wordt niet aangetast.

1-20 hectare ruimtebeslag op recreatieve gebieden en voorzieningen. Functie restgebied
wordt aangetast.

Zeer negatief effect. >50 hectare ruimtebeslag op recreatieve gebieden en

voorzieningen. Functie restgebied wordt niet aangetast. > 20 hectare ruimtebeslag op
recreatieve gebieden en voorzieningen. Functie restgebied wordt aangetast.

Doorsnijding recreatieve routes

De N 340 kan leiden tot barriérewerking voor de recreatieve routes. Binnen het plangebied is een
groot aantal recreatieve routes aanwezig (fiets-, wandel-, en ruiterpaden). Door middel van een
GIS-analyse is nagegaan hoeveel recreatieve routes worden doorsneden.

Score Toelichting

Zeer positief effect. Afname barrierewerking > 10 recreatieve routes

+ Positief effect. Afname barriérewerking 5-10 recreatieve routes
o/+ Gering positief effect. Afname barrierewerking 1-5 recreatieve routes
0 Neutraal effect. Geen doorsneden recreatieve routes
0/- Gering negatief effect. Toename barriérewerking 1-5 recreatieve routes

Negatief effect. Toename barrieérewerking 5-10 recreatieve routes
Zeer negatief effect. Toename barriérewerking > 10 recreatieve routes
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11.4

Referentiesituatie

Wonen

Bestaand woongebied

Het tracé van de N 340 start aan de oostzijde van Zwolle in de oksel met de A28. De kern Zwolle
valt buiten het plangebied. In de referentiesituatie raakt de N 340 geen woongebied van de
gemeente Zwolle. Het huidige tracé van de N 340 loopt door de gemeente Dalfsen. De gemeente
telt vijf dorpskernen (Dalfsen, Nieuwleusen, Lemmelerveld, Hoonhorst en Oudleusen) en heeft een
omvangrijk buitengebied. De kern van Oudleusen ligt in het midden van het plangebied en grenst
aan de noordzijde van de N 340. De gemeente ligt op korte afstand van de A28 en van Zwolle (10
kilometer).

Aan de oostzijde van het plangebied aan de oever van de Overijsselse Vecht ligt de oude Hanzestad
Ommen. Gemeente Ommen bestaat uit de kernen Arrien, Beerze, Beerzerveld, Dalmsholte,
Giethmen, Lemele, Ommen, Stegeren, Vilsteren, Vinkenbuurt, Witharen. Het huidige tracé van de N
340 ‘eindigt’ bij het viaduct Varsen bij Ommen en het Combinatiealternatief gaat daar via de N48
naar de aansluiting Arriérveld waar de route aansluit op de N36 (omleiding Ommen).

Woongebieden nabij de N 340

Direct aan de N 340 liggen tussen de 120 en 140 woningen, op korte afstand een vergelijkbaar

aantal (Bron: Belevingswaardenonderzoek N 340, 2001). De bewoners langs de weg en in de

omgeving van de weg kunnen grofweg worden ingedeeld in:

¢ Ten westen van Broekhuizen (deeltraject 1). Dit zijn vooral bewoners die aan de huidige N 340
wonen (deels in de gemeente Zwolle en voor een groot deel in de gemeente Dalfsen).

e Ankum (deeltraject 2). Hierbij worden ook de bewoners van de Ankummerdijk gerekend en van
de Ruitenborghweg. Ten noorden van de N 340 is hier is ook de Rosengaarde gelegen. Dit is een
langwerpig, bebost perceel op het terrein van een voormalig kasteel, waarop een 60-tal
woningen staan. De helft is permanent bewoond en de andere helft zijn recreatiewoningen.

e Oudleusen (deeltraject 3). Deze kern ligt tussen Dalfsen en Nieuwleusen, langs de N 340.

e Ten oosten van Oudleusen, Varsen (deeltraject 4). Langs dit deel van de Hessenweg wonen
minder mensen direct langs de weg dan in de meer westelijk gelegen gebieden. Ten zuiden van
de weg ligt het buurtschap Varsen.

e Ten westen van de N48 ligt het buurtschap Emsland.

e In deeltraject 2 en 4 liggen diverse recreatieparken met (gedoogde) permanente bewoning.

Toekomstig woongebied

Gemeente Zwolle

Tot 2020 zijn in totaal 6000 nieuwe woningen te verdelen op in- en uitbreidingslocaties en in de
regio. Het tweesporenbeleid zet in op 1500 tot 2500 woningen op inbreidingslocaties. Op
uitbreidingslocaties worden 1500 tot 3500 woningen gebouwd, afhankelijk van de voortgang bij
inbreiding en in de regio. Vechtpoort is de grootste uitbreidingslocatie met 2000 woningen.

Dit gebied is gelegen aan de oostkant van de stad Zwolle, ten zuiden de Vecht (aan de noordzijde
van de Vecht loopt het huidige tracé van de N 340).

Gemeente Dalfsen

In het plan De Gerner Marke dat aan de oostkant van de Rondweg ligt (in de kern Dalfsen), zullen
de komende jaren circa 450 woningen worden gebouwd. Dit plan is in uitvoering en er wordt
momenteel een studie verricht naar uitbreidingsmogelijkheden aan de oostkant. In het
uitbreidingsplan Muldersveld wordt voorzien in de realisatie van circa 29 nieuwe woningen aan de
noordoost zijde van de kern Oudleusen. Dit plan is momenteel in uitvoering.

Gemeente Ommen

In 2008 is Rijkswaterstaat gestart met de omlegging van de Rijksweg N34 / 36. Hiervoor wordt de
N36 vanaf de Witte Paal doorgetrokken ten noorden van Ommen om uit te komen bij de N48 ter
hoogte van Ommerkanaal-Oost. De reden voor de aanleg van dit nieuwe tracé is het aantal
verkeersongevallen dat op deze weg plaatsvindt. Daarnaast gaat de huidige N34 dwars door het
centrum van de stad Ommen. De omlegging ontlast het centrum van Ommen aanzienlijk.

De woningbouwontwikkeling in Ommen-0Oost moet voorzien in een taakstelling van 600 tot 800
woningen. Daarnaast zal het bestaande bedrijventerrein Havengebied herontwikkeld worden tot
woonwijk (circa 330 woningen).
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Er zijn geen concrete woningopgaven in het plangebied aanwezig. Aantasting van toekomstig
woongebied wordt daarom ook niet meegenomen in de effectbeoordeling.

Kwaliteit van de woonomgeving

In het belevingswaardenonderzoek is de kwaliteit van de woonomgeving onderzocht. Kenmerkend
voor het wonen in het studiegebied is het landelijke, groene karakter van het buitengebied.
Verschillende elementen dragen bij aan dit karakter: het vrije uitzicht, mogelijkheden om direct naar
buiten te lopen en bijvoorbeeld de natuur te ervaren, de groene omgeving en rust. Ook het feit dat
het 's avonds echt donker is en de afwezigheid van stedelijke elementen zoals grote gebouwen of
installaties dragen bij aan dit karakter. Met het vrije uitzicht wordt gedoeld op het feit dat men in
grote delen van het studiegebied onbelemmerd ver kan kijken. Het naar buiten kunnen lopen en een
natuurlijke omgeving ervaren draagt bij aan een gevoel van vrijheid en ontspanning. De relatieve
rust in het gebied draagt daaraan tevens bij.

Een tweede belangrijk element van het wonen in het gebied rond de N 340 is het onderling contact
en een gemoedelijke, vriendelijke sfeer. Dat geldt zowel voor buren aan dezelfde kant van de weg
als buren aan weerszijde van de weg. De weg is in deze zin geen barriére. Belang wordt gehecht
aan de mogelijkheden makkelijk bij elkaar langs te lopen, en aan een goede bereikbaarheid van
voorzieningen als scholen, winkels en buurthuizen. Op verschillende plaatsen is sprake van een echt
buurtschapgevoel met gezamenlijke activiteiten en gebruiken, met name bij Varsen, Oudleusen en
Ankum. Deze buurtschappen omvatten mensen aan beide zijden van de N 340.

Een laatste kenmerk is de nabijheid van steden en dorpen en de bereikbaarheid vanuit de rest van
Nederland.

De N 340 speelt een duidelijke rol bij de beleving van de woonomgeving. Het verkeer en de
veiligheid zijn hierbij de belangrijkste elementen. De N 340 is vooral in de spitsperioden een drukke
weg en deze drukte neemt toe. Het oversteken, op- en afrijden en overlast in de vorm van zowel
geluid als stank, worden als problemen genoemd. De geluidsoverlast van het wegverkeer wordt
verschillend ervaren; van niet tot nauwelijks last tot veel lawaai. Het onderwerp van veiligheid heeft
vooral te maken met vermenging van verschillende verkeersdeelnemers op de parallelwegen
(fietsverkeer, met name groepen schoolgaande jeugd, en landbouwverkeer) en de
oversteekbaarheid van de N 340 voor langzaam verkeersdeelnemers, waaronder kinderen.

Routes schoolgaande jeugd

Zwolle, Dalfsen en Ommen beschikken alle drie over basisscholen. Langs het huidige tracé van de
N 340 zijn twee basisscholen gelegen (Sjaloom bij de Hoevenweg in Dalfsen en de Cazemierschool
in Oudleusen).

Scholieren die woonachtig zijn binnen het plangebied volgen voornamelijk de middelbare school in
de stad Zwolle. Vanuit de gemeente Ommen gaan veel leerlingen in Hardenberg naar school.
Scholieren woonachtig binnen het plangebied die niet in Zwolle naar de middelbare school gaan,
gaan veelal naar school in Nieuwleusen of Ommen. Veel routes van schoolgaande jeugd zijn
“verbonden” aan het huidige tracé van de N 340. De scholieren maken gebruik van de parallelwegen
en steken de N 340 over. Scholieren van de basisschool Sjaloom maken gebruik van de fietstunnel
te Ankum. Scholieren die woonachtig zijn in de kern van Zwolle blijven aan de westzijde van het
knooppunt A28-N 340. Schoolgaande jeugd die woonachtig is in Nieuwleusen en niet in Nieuwleusen
een school volgt, gaat via Westeinde richting Zwolle en een klein gedeelte gaat via de bestaande
fietspaden richting Ommen. In de gemeente Dalfsen zijn 20 basisscholen. Voor het overig
voortgezet onderwijs zijn de scholieren afkomstig uit Dalfsen vooral aangewezen op Zwolle of
Ommen. De schoolroute vanuit Dalfsen richting Zwolle wordt gevormd door de Vossersteeg- de
Broekhuizen richting de N 340 en de parallelweg langs de N 340. De route vanuit Dalfsen richting
Ommen wordt gevormd door de Welsummerweg en de Mennistensteeg en vervolgens via de
parallelweg van de N 340 of langs de Oude Hessenweg, en vanaf De Wildbaan via de parallelweg
naast de N 340 naar Ommen. In Ommen zijnh middelbare scholen aanwezig en de lokale scholieren
gaan grotendeels in hun eigen woonplaats naar de middelbare school. Scholieren vanuit Oudleusen
volgen de routes langs de N 340 naar Ommen of Zwolle. Ook gaat een gedeelte in Dalfsen naar
school en volgt de eerder beschreven route tussen Dalfsen en Oudleusen. De Balkerweg is een
schoolroute voor kinderen uit Balkbrug, Witharen en het buitengebied ten noorden van Ommen.
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De verwachting is dat scholieren die woonachtig zijn het in het buitengebied van de drie gemeenten
de kortste weg richting de school zoeken en eveneens gebruik maken van de parallelwegen van de
N 340.

Werken

Bestaand werkgebied

In de referentiesituatie liggen er een aantal bedrijventerreinen in de directe omgeving van de N 340.
Aan de noordoost zijde van de gemeente Zwolle ligt het bedrijventerrein Hessenpoort (165 ha), ten
noorden van de N 340. Dit is een bedrijventerrein voor grootschalige bedrijvigheid. De
bedrijfstakken die zich hier vestigen zijn met name: productie, groothandel, bouw, transport,
distributie en reststoffenverwerking. Enkele voorbeelden: Beers, Buisman Warehousing, Ferm,
Altrex, DHL Express, J.E. StorkAir, Scania, PlantijnCasparie, ROVA, Wensink. Hessenpoort ligt langs
de A28 Zwolle-Meppel, met goede zichtlocaties. Het bedrijventerrein is goed bereikbaar met
verbindingen via de rijkswegen A28 en A50 en de hoofdwegen N50, N35, N 377 en N 340.

In de gemeente Dalfsen zijn industrie, bouwnijverheid en handel de trekkers van de economie. Veel
van deze sectoren en dan met name plaatselijke bedrijven, zijn gevestigd op de huidige
bedrijfsterreinen. In Dalfsen ligt (per 1 januari 2002) bijna 47 ha bruto bedrijfsoppervlak (ruim 38
ha netto). Het grootste bedrijventerrein betreft Rondweg aan de oostzijde van de kern Dalfsen.
(bron: www.Dalfsen.nl).

Het industrieterrein De Strangen ligt ten noordoosten van het centrum van Ommen en is aangelegd
in de jaren '70 van de vorige eeuw. Het noordelijk deel van het terrein dateert van een recentere
periode. De Strangen is pas gerevitaliseerd. De Strangen beslaat een oppervlak van ongeveer 33,5
hectare, hiervan is zo'n 28 hectare beschikbaar voor bedrijven. In de nabijheid van De Strangen is
het bedrijventerrein Alteveer gelegen. Daarnaast beschikt Ommen over het bedrijventerrein
Havengebied (circa 11 hectare).

Naast de bedrijventerreinen zijn langs het huidige tracé landbouwbedrijven gevestigd en tevens een
aantal bedrijven/voorzieningen. Dit betreft 0.a. aannemersbedrijf Van Pijkeren, Journée
Bouwbedrijf, kwekerij Onderdijk, bouwbedrijf van de Vegt en koeriersbedrijf Laarman.
Bereikbaarheid voor toeleveranciers, werknemers en klanten is voor deze bedrijven uiteraard
belangrijk. Voor enkele bedrijven is de zichtbaarheid van het bedrijf van belang, omdat zij voor een
deel afhankelijk zijn van klanten die van de N 340 gebruik maken. Tevens zijn enkele
horecagelegenheden en een sexclub langs de N 340 gevestigd. De horecabedrijven trekken hun
klanten deels uit de omgeving, en daarnaast zijn het voor een belangrijk deel recreanten die gebruik
maken van de N 340 en andere weggebruikers (zoals zakelijk verkeer en vrachtverkeer).

Toekomstig werkgebied

Gemeente Zwolle

In het Structuurplan Zwolle (juni 2008) is de opgave voorzien om de groene Vechtcorridor te
ontwikkelen in samenhang met een verlegging van de N 340 en een te ontwikkelen locatie voor
bruto 25 hectare kleinschalige bedrijvigheid bezuiden Hessenpoort. B&W van Zwolle hebben eind
2009 aangegeven de voorkeur te hebben voor een scenario uit het ‘Voorlopig Perspectief
Vechtcorridor-Noord’ waarbij de N 340 halverwege de oude N 340 en Hessenpoort komt te liggen en
waarbij nog 12 hectare bedrijventerrein ontwikkeld aan de noordzijde van de nieuwe N 340 c.q. de
zuidzijde van bedrijventerrein Hessenpoort. Tevens zal Ikea zich met 50.000 vierkante meter gaan
vestigen op Hessenpoort, langs de Bentheimstraat en de Nieuwleusenerdijk. Van der Valk vestigt
zich tussen de A28 en Hessenpoort. Vanaf 2020 zal er elders in Zwolle nog 13 hectare
bedrijventerrein voor kleinschalige bedrijvigheid ontwikkeld moeten worden. Hiervoor dient nog een
locatieonderzoek uitgevoerd te worden.

Gemeente Dalfsen

Uitbreiding van de bedrijvigheid (circa 13 hectare) gaat met name plaatsvinden in de kern
Nieuwleusen, De Grift III, aansluitend op het bestaande bedrijventerrein ‘De Grift’. Ook in
Lemelerveld wordt het bestaande bedrijventerrein aan de zuidkant nog verder uitgebreid.

Gemeente Ommen
Volgens de Omgevingsvisie zijn tot 2040 weinig nieuwe bedrijventerreinen meer nodig.

Het bestaande en toekomstige werkgebied staan weergegeven op de kaart in kaartenbijlage 1.1.
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Landbouw

Bestaand landbouwgebied

Er zijn verschillende landbouwbedrijven langs de weg gevestigd, ongeveer 15 landbouwbedrijven
hebben land aan beide zijden van de weg, waarbij het in de vrijwel alle gevallen om een beperkt
aantal percelen gaat. Het betreft vrijwel allemaal melkveebedrijven. Om de bedrijven en percelen te
bereiken steken de landbouwers en loonwerkers regelmatig met grote machines de weg over of
maken gebruik van de parallelwegen van de N 340.

Toekomstig landbouwgebied

Gemeente Zwolle

Door de groei van Zwolle zullen de ontwikkelingsmogelijkheden voor landbouw ongetwijfeld kleiner
worden. De druk van niet-agrarische functies neemt toe en bovendien hebben sommige
landbouwbedrijven te maken met minder gunstige toekomstperspectieven. De meest kansrijke
deeltrajecten voor landbouw zijn in het Structuurplan aangewezen tot agrarisch kerngebied. (bron:
structuurplan Zwolle)

Gemeente Dalfsen

De grondgebonden landbouw neemt in Dalfsen een belangrijke positie in. De landbouw blijft
daarmee een belangrijke economische drager van het platteland. Toch komt in de Nota Economisch
beleid naar voren dat qua werkgelegenheid en aantal vestigingen de landbouw een dalende trend
vertoont: 3-5% van de bedrijven stopt elk jaar. Voor de grotere, toekomstgerichte bedrijven is het
van belang dat zij voldoende ontwikkelingsmogelijkheden krijgen op plaatsen waar zij in de
toekomst niet worden belemmerd.

De landbouw zal een belangrijke rol blijven houden in grote delen van de gemeente Dalfsen.
Alleen de manier waarop zal verschillen door ontwikkelingen in de markt en de omgeving. De
landbouw zal grootschaliger worden en intensiever, maar op minder bedrijven plaatsvinden. De
landbouw van de toekomst heeft aandacht voor innovatie, diversificatie, duurzaamheid, de nieuwste
(milieu-)technieken en samenwerking in de keten. Grootschaligheid leidt ook tot grotere

en/of meer gebouwen per bedrijf. Dit betekent dat bij verzoeken voor nieuwbouw (uitbreiding of
nieuwvestiging) nadrukkelijk aandacht wordt besteed aan beeldkwaliteit en landschappelijke
inpassing.

Uitbreiding van intensieve veehouderij is in de gehele gemeente volgens het bestemmingsplan
mogelijk, mits voldaan wordt aan de milieuwetgeving (IPPC, Natura 2000, ed). Hervestiging van
intensieve veehouderij is niet in ieder deeltraject mogelijk.

In het gebied ten noorden van de N 340 is in de toekomst ruimte voor nieuwvestiging van de
intensieve veehouderij. Een deel van de agrariérs zal qua inkomensvorming inspelen op andere
ontwikkelingen zoals natuurbeheer, zorg en recreatie. De agrarische sector kan hierdoor haar
(belangrijke) rol versterken in het landschapsbeheer en behoud van de cultuurhistorie. Deze
zogenoemde verbrede landbouw heeft nu al een plek in Dalfsen, maar dit zal naar de toekomst
toenemen. De omgeving en de kwaliteiten van de agrariérs zullen bepalen welke verbreding
mogelijk is.

Daarnaast zal een groot deel van de landbouw stoppen met haar bedrijfvoering. Afhankelijk van het
deeltraject zullen vrijkomende gronden in meer of mindere mate ten goede komen aan de
agrarische sector. Eventueel kan via een vrijwillige kavelruil of functiewisseling gekomen worden tot
een betere herschikking van gronden. (Bron: Plattelandsvisie Dalfsen)

Op de visiekaart van de plattelandsvisie zijn in de omgeving van de alternatieven van de N 340
locaties aangeduid voor bosaanplant, energieteelt, nieuwvestiging grondgebonden veehouderij en
nieuwvestiging en intensieve veehouderij. Tevens is een zoekgebied voor windenergie aangeduid.
Ontwikkeling van windenergie zal plaatsvinden in het gebied Nieuwleusen West. Onderstaande
afbeelding geeft dit weer.
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Gemeente Ommen

De algemene trends zullen ook in de gemeente Ommen zichtbaar worden in de toekomst.

Toch is het op gemeentelijke schaal moeilijk te voorspellen wat er gaat gebeuren in de

toekomst. De algemene trends zullen zijn:

e Een sterk doorzettende schaalvergroting (in de LOG’s) die gepaard gaat met een sterke afname
van het aantal bedrijven (maar een kleine toename in de LOG's).

e De sectoren varkenshouderij en pluimveehouderij zullen hun uiterste best moeten doen om hun
marktaandelen te behouden en waarschijnlijk zullen dieraantallen gelijk blijven of verder (licht)
afnemen.

e De kalverhouderij kan verder toenemen, maar de bedrijfsontwikkeling zal sterk beinvlioed worden
door de wijze waarop bedrijfstoeslagen hervormd worden.

De gemeente Ommen ontwikkelt een visie voor vier landbouwontwikkelingsgebieden in de
gemeente. Deze gebieden zijn in het provinciale Reconstructieplan Salland-Twente (2004)
aangewezen als gebieden waar de intensieve veehouderij ontwikkelingsmogelijkheden heeft. De
visie van de gemeente Ommen is dat ontwikkelingsgebieden eerst moeten worden geboden aan de
bestaande bedrijven binnen de LOG’s. Voor nieuwe bedrijven is hergebruik van bestaande kavels
een mogelijkheid waar de gemeente gebruik van wil maken en bij voorkeur op wil sturen.
Nieuwvestiging van intensieve veehouderijen vindt in principe zo veel mogelijk plaats op bestaande
bouwblokken (hervestiging). De gemeente zet dus in op het hergebruik van bestaande
bouwblokken. In de omgeving van het studiegebied bevindt zich een tweetal
Landbouwontwikkelingsgebieden: Vinkenbuurt en Arriérveld.

Recreatie

Binnen de drie gemeenten is een veelvoud aan recreatieve gebieden aanwezig. Een concentratie
hiervan is gelegen in het Vechtdal. De N 340 zelf is een belangrijke aan- en afvoerroute naar de
meer oostelijk gelegen gebieden. Recreanten worden aangetrokken door het landelijk en rustig
karakter van het gebied.

Daarnaast zijn uitstapjes en dagtochten naar o.a. Zwolle, Kampen, Staphorst en het plassengebied
van noordwest Overijssel makkelijk te maken. Ook Drenthe is vanuit het Vechtdal een veel bezocht
gebied voor dagtochtjes.

Vechtdal Overijssel

In het Vechtdal Overijssel liggen plaatsen als Dalfsen, Ommen, Hardenberg, Zwolle en
Gramsbergen. Het Vechtdal Overijssel kenmerkt zich door ruimte en rust en een rijkdom aan
natuur, cultuurhistorie en recreatieve mogelijkheden (vissen, varen, wandelen en fietsen).

(Bron: www.vechtdalvvv.nl). Daarnaast biedt de ontwikkeling van de Noord-Zuid natuurverbinding
(Sallandse Heuvelrug - Ommen_Reestdal) mogelijkheden voor het ontwikkelen van recreatie.
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Recreatieve gebieden
In onderstaande tekst wordt per gemeente een toelichting op verblijfs- en dagrecreatie en de
sportaccommodaties gegeven.

Gemeente Zwolle

Overnachten in Zwolle kan in diverse hotels, pensions, Bed & Breakfast’s, bungalows,
groepsaccommodaties en campings. Gelegen aan de rand van Zwolle, dicht bij de A28 is Camping
De Agnietenberg gelegen (400 standplaatsen). Direct naast de camping bevindt zich Restaurant De
Agnietenberg. Ten noorden van de kruising N 340-A28 ligt de Camping Jachthaven Terra Nautic.
Onder andere Camping De Bakspieker wordt ontsloten via het huidige tracé van de N 340.

Voor dagrecreatie heeft Zwolle veel te bieden op het gebied van kunst en cultuur. Daarnaast telt
Zwolle een veelvoud aan winkels, restaurants, eetcafés e.d. (bron: www.vvvzwolle.nl). Meer
specifiek en dichtbij de N 340 zijn een Scoutinggroep (zeeverkenners), een hondentrainingslocatie
en beeldentuin Anningahof gevestigd.

Binnen de stad Zwolle is een veelvoud aan sportverenigingen aanwezig. De aanwezige
sportaccommodaties en -verenigingen trekken veel bezoekers uit de regio aan.

Gemeente Dalfsen

In en rond Dalfsen zijn diverse campings/bungalowparken aanwezig zoals buitenplaats Gerner, De
Rosengaarde, De Wildbaan en boerderijcamping De Spokkeriete. De laatste twee worden ontsloten
via het huidige tracé van de N 340. Bij de stuw Vilsteren liggen camping Bosvreugd en camping De
Stuwe en een groot aantal verspreid liggende recreatiewoningen, bereikbaar vanaf de N 340 (via de
Maneweg).

Ontmoetingscentrum De Trefkoele biedt ruimte voor grootschalige sportactiviteiten en andere
evenementen. In Oudleusen biedt De Wiekelaar mogelijkheden voor uiteenlopende activiteiten.
Verder heeft Dalfsen een modern openluchtzwembad en zijn er in alle kernen van de gemeente
sportvelden of sportparken. (bron: www.ertussenuit.com). Restaurant Het Roode Hert, Ni Hao
Chinees en Kantonees Restaurant, Zalencentrum Mansier liggen aan het huidige tracé van de N 340.

In de omgeving van Dalfsen zijn volop mogelijkheden om te fietsen en wandelen door de bossen,
heidevelden en langs oude rivierarmen. Dalfsen is rijk aan landgoederen, kastelen en havezaten,
zoals Kasteel Rechteren, Huis den Berg, landgoed Hessum, landgoed de Horte en landgoed de
Mataram. De meeste landgoederen en buitenhuizen in Dalfsen liggen ten zuiden van de Vecht. Ruim
2000 ha aan landgoederen is opengesteld als wandelgebied. Aan de noordkant van de Vecht liggen
Huize de Leemcule, Ruitenborgh, Ankum, Hofwijk en Gerner. (Bron: www.vechtdalvvv.nl).
Natuurboerderij 'Lindehoeve' wordt veel bezocht door inwoners uit Dalfsen en omgeving en
toeristen. Aan het huidige tracé van de N 340 ligt Sexclub Surprise.

In Oudleusen bevindt zich een Speel- en kinderboerderij. Daarnaast is er een outdoor
lasergamecentrum aanwezig. Bij Oudleusen ligt ook het internationaal bekende congres- en
conferentielocatie Mooirivier. Dit congrescentrum kan (alleen) worden bereikt via de N 340 en ligt op
enkele honderden meters af van de N 340. (bron:www.ertussenuit.com).

Langs het huidige tracé van de N 340 ligt het Circuit Broekhuizen van Motorclub De Vechtspeurders.
Het gemeentelijke sportpark Gerner, manege Gerner en manege Alfredhoeve liggen ook in de
nabijheid van de N 340. Circa 1 km van de bebouwde kom van Dalfsen, in de bossen van Landgoed
Gerner ligt Sportstudio Kontrast, het gemeentelijke zwembad en sportterreinen.

Gemeente Ommen

Binnen het grondgebied van de gemeente Ommen zijn vele campings die via de N 340 bereikt
worden. Direct en zuiden van de vechtbrug liggen grote campings en bungalowparken. Vlakbij de N
340 en N348 liggen bungelowparken landgoed Lindenberg, Callunapark en Junipernus. Al deze
parken kennen veel (gedoogde) permanente bewoning. Minicampings De Hoogenkamp, Het
Varsenerveld en Boszicht, kampeerboerderij Emsland, Resort de Arendshorst en Camping de Vecht,
worden ontsloten via het huidige tracé van de N 340.

De gemeente Ommen heeft veel recreatieve en toeristische voorzieningen. Deze worden bezocht
door zowel de eigen inwoners als de vele duizenden toeristen. Het karakteristieke centrum herbergt
een grote verscheidenheid aan winkels, cafés en restaurants.
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In de gemeente zijn verder diverse landgoederen en cultuurhistorisch waardevolle buurtschappen
gelegen. In relatie tot de N 340 en N48 zijn buurtschappen Varsen (ten zuiden van de N 340) en
Arrién (ten oosten van Ommen). De meeste buurtschappen worden gekenmerkt door fraaie
boerenhoeven en landschappen. Landgoederen in de omgeving van het plangebied zijn Het Laar en
Vilsteren, beide ten zuiden van de Vecht.

Eén derde van de totale oppervlakte bestaat uit bos en natuurgebied. Er zijn vele wandel-, fiets-,
auto-, ruiter- en kanoroutes uitgezet binnen de gemeentegrens. (Bron: www.ertussenuit.com en
www.vechtdalvvv.nl ).

Ten noordoosten van Ommen ligt een 18-holes golfbaan (golfterrein Hooge Graven) en een groot
gemeentelijk sportcomplex (Westbroek). Beide worden via de N348, Balkerweg en Slagenweg
bereikt.

De N 340 vormt een belangrijke schakel voor de bereikbaarheid van de voorzieningen. Op de kaart
in kaartenbijlagel.1 zijn de recreatiegebieden en sportaccommodaties weergegeven.

Recreatieve routes

Een concentratie van de recreatieve routes (wandel- en fietsroutes) bevindt zich hoofdzakelijk aan
de zuidzijde van het huidige tracé van de N 340 in de nabijheid van de Overijsselse Vecht. De Vecht
is een kanoroute en route voor pleziervaart.

Binnen het plangebied is een fietsroutenetwerk aanwezig. Dit fietsroutenetwerk bestaat uit
honderden kilometers bewegwijzerde routes. In het netwerk kan de bezoeker zelf veel fietsroutes
samenstellen met behulp van zogenaamde ‘knooppunten’. Verder is er een ANWB-fietsroute vanuit
Dalfsen richting Nieuwleusen, die de N 340 kruist bij de fietstunnel bij de Hoevenweg en bij de
Stuw. Er wordt hier veel vanuit het studiegebied richting Staphorst gefietst. Ook vormt de
verbinding Vechtdal-Reestdal (over de Balkerweg) een recreatieve fietsroute. Ten oosten van
Oudleusen aan de noordzijde van de N 340 liggen verder nog routes.

Het Provinciaal Raamplan Fietspaden Overijssel geeft de N 340 aan als fietsroute met een
verkeersfunctie, de Dedemsweg en de weg naar de fietstunnel als route met een mengfunctie en de
wegen van Broekhuizen en Oudleusen naar Dalfsen als routes met een recreatieve functie. Ook de
route van de Stuw naar Witharen staat aangemerkt als route met een recreatieve functie (Bron:
Belevingswaardenonderzoek N 340, 2001).

De stichting Hippisch Toerisme Nederland heeft via het project "Op stap en in Draf” aaneengesloten
ruiterroutes gemarkeerd. De hippische route (aangespannen en onder het zadel) loopt van
Hardenberg naar Zwolle ten noorden van Ommen en Dalfsen.

Op de kaart in kaartenbijlage 1.1 zijn de recreatieve routes weergegeven.

In de bijlagen zijn kaarten opgenomen. Voor de kaarten geldt dat voor de behandelde thema’s
mogelijk niet alle gebieden, objecten en/ of routes zijn opgenomen. Dit geldt uitsluitend als deze in
de periferie zijn gelegen. Voor het grondgebied waar de varianten ruimtebeslag op leggen geven de
kaarten wel een compleet beeld.

Toekomstige recreatieve ontwikkelingen

Gemeente Zwolle

Ten Noorden van het huidige tracé van de N 340 is in het structuurplan Zwolle de overgangszone
Hessenpoort als project opgenomen. Er dient een overgang tussen het bedrijventerrein en het
aangrenzende natuurgebied gecreéerd te worden.

In de Recreatievisie Zwolle (2004) is de zone ‘Recreatief struinen van IJssel tot Vecht’ opgenomen.
Deze zone omsluit bijna de hele stad Zwolle. Het huidige tracé van de N 340 en de aansluiting met
de A28 valt binnen deze zone. In deze zone ligt het accent op extensieve natuurrecreatie in de
uitwaarden en recreatief medegebruik in de vorm van wandelen, fietsen en skaten over de dijken en
de binnendijkse gebieden. De landschappelijke kwaliteit en landelijke uitstraling van deze zone moet
gewaarborgd blijven, o.a. door verschillende vormen van recreatie bij de boer of een zorgboerderij.
De recreatieve ontsluiting met onder meer parkeermogelijkheden, paden, banken, picknicktafels en
informatieborden dient waar nodig verbeterd te worden.
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Tussen A28 en Hessenpoort (aan het begin van de N 340) komt een grote vestiging van Van der
Valk.

Gemeente Dalfsen

In het gemeentelijke Beleidsplan Recreatie en Toerisme 2002-2010 wordt op dagrecreatief gebied
bezien in hoeverre de openstelling van paden en routes nog verbeterd kan worden. Zo zijn de
uiterwaarden van de Vecht en de dijken nauwelijks toegankelijk voor de recreant. Daarnaast is er
aandacht voor de verbetering van recreatieve uitloopmogelijkheden vanuit de kernen.

Het gebied ten noorden van de N 340 is momenteel in recreatief (en landschappelijk) opzicht relatief
gezien minder interessant. Het gebied kan juist als afwisseling in het landschap worden geintegreerd
in de recreatieve mogelijkheden van Dalfsen. De bestaande speelboerderij ten noorden van
Oudleusen vormt al een dagrecreatieve trekker, maar het is gewenst dat er meer dagrecreatieve
voorzieningen in het noordelijke gedeelte van het buitengebied een plek krijgen. Daarnaast zijn er in
dit gebied veel karakteristieke boerderijen die toeristisch interessant zijn. (bron: Plattelandsvisie
Dalfsen).

Gemeente Ommen

De geconstateerde ruimtebehoefte voor verblijfrecreatie binnen de gemeente Ommen is 70 hectare

(route IV, 2004). Om een voldoende gedifferentieerd aanbod van verblijfsrecreatieve voorzieningen

ook in de toekomst te waarborgen is het gemeentelijk beleid erop gericht om:

e Het aantal recreatiewoningen niet te laten toenemen.

¢ Voldoende ruimte te reserveren voor toeristische standplaatsen op kampeer- en
caravanterreinen, waarvoor tenminste 25% van het terrein beschikbaar moet zijn.

Het aanbod van dagrecreatieve voorzieningen in Ommen is vrij beperkt en onsamenhangend.
Versterking van die samenhang is een belangrijks aandachtspunt voor gemeente en de sector.
Mogelijkheden hiertoe zijn er door het ontwikkelen van recreatieve knooppunten en transferia
(startpunten voor een bezoek aan het buitengebied met een scala aan bijbehorende voorzieningen).
In het verlengde hiervan is ook aandacht nodig voor een kwalitatieve uitbreiding van het aanbod.
Met name is er behoefte aan overdekte (slecht weer-)voorzieningen.

Het buitengebied van Ommen en de hier gevestigde agrarische bedrijven bieden vele mogelijkheden
voor versterking van de recreatieve functie. Een toeristische neventak kan bijdragen aan versterking
van de economische basis van agrarische bedrijven. Recreatie bij de boer is kleinschalig naar aard
en omvang. Voor het kamperen bij de boer wordt voor de komende 10 jaar uitgegaan van een
quotum van maximaal 15 bedrijven. Op dit moment bieden 7 agrarische bedrijven mogelijkheden
voor kleinschalig kamperen. Daarnaast zijn er in de vorm van nevenfuncties mogelijkheden voor bed
& breakfast en recreatief nachtverblijf.

In het Toeristisch recreatief beleids- en actieplan is een aantal projecten geformuleerd die inhoud

geven aan de visie dat de sector zowel in kwalitatieve zin als in kwantitatieve zin versterkt moet

worden. Projecten die in het kader van dit bestemmingsplan relevant zijn betreffen:

e Het versterken van de belevingswaarde van de Vecht en de Regge.

e Het realiseren van nieuwe toeristische verbindingen over de Vecht.

¢ Het mogelijk maken van recreatieve knooppunten/transferia.

e het bieden van uitbreidingsmogelijkheden aan verblijfsrecreatieve bedrijven.

e Het stimuleren van plattelandstoerisme (dagrecreatieve voorzieningen, kleinschalig kamperen,
bed & breakfast, recreatief nachtverblijf).

Daarnaast wil Ommen de toeristische mogelijkheden in het noorden van de gemeente verder
ontwikkelen; zoals een verbinding met Drenthe en plattelandstoerisme.

De ontwikkeling van de Robuuste Ecologische Verbindingszone tussen Reest en Vecht zal gepaard

gaan met ontwikkeling van recreatieve routes tussen Varsen en Balkbrug. Daarmee is de afgelopen
jaren al een begin gemaakt. Bij deze routes ligt de nadruk op landschap en cultuurhistorie.
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11.5

Effectbeschrijving en —beoordeling

In deze subparagraaf worden de effecten van de varianten van het Combinatiealternatief
beschreven en wordt per deeltraject een score aan een variant toegekend. De effectbeschrijvingen
(tekst) zijn het belangrijkste, ook voor het bepalen van het MMA en het VKA. Het vertalen naar
scores en optellen daarvan is een beperkt hulpmiddel en heeft als nadeel dat plussen en minnen
soms tegen elkaar ‘uitgemiddeld’ worden. M.a.w. de effectscores geven een vereenvoudigd beeld en
om inzicht te krijgen in alle effecten dient de tekst te worden beschouwd.

Er is in dit hoofdstuk een iets andere opzet gekozen dan in andere hoofdstukken. Per
beoordelingscriterium worden namelijk alle deeltrajecten behandeld en aansluitend het totaalbeeld
van het hele tracé, in plaats van per deeltraject achtereenvolgens alle beoordelingscriteria. Hiermee
is getracht de voor dit onderwerp meest heldere presentatievorm te hanteren.

Wonen
Te amoveren woningen
Effectbeschrijving

In navolgende tabel wordt per deeltraject en per variant het aantal te amoveren woningen
weergegeven.

Beoordelingscriterium Referentie  Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

Te amoveren woningen
(aantal adressen)

Deeltraject 1 n.v.t. 0 0 0 0 0
Deeltraject 2 n.v.t. 7 11 8 8 6
Deeltraject 3 n.v.t. 9 9 9 7 11
Deeltraject 4 n.v.t. 6 7 6 6 7
Totaal n.v.t. 22 27 23 21 24

De in deze tabel opgenomen aantallen woningen betreffen de woningen die binnen de plangrens van
het voorontwerp vallen. Hierbij wordt opgemerkt dat ruimtebeslag door watergangen zoals sloten
nog niet is meegeteld. Deze worden in het ontwerp opgenomen aan de hand van een in 2010
ingemeten digitaal terreinmodel (DTM) waarin de hoogte van het terrein is opgenomen. De in
bovenstaande tabel opgenomen aantallen dienen dus vooral om een vergelijking van de varianten te
kunnen maken.

Effectbeoordeling

Deeltraject 1

In deeltraject 1 leiden de varianten niet tot de noodzaak om woningen af te breken, dit leidt dus ook
niet tot een effect ten opzichte van de referentiesituatie (score 0).

Deeltraject 2

De varianten hebben in deeltraject 2 een dusdanig ruimtebeslag dat er woningen binnen de
plangrens vallen die afgebroken dienen te worden. De meeste woningen moeten worden afgebroken
bij variant A2; 11 in totaal, wat leidt tot een negatieve score (score -). Bij de varianten A1, A3, B en
het VKA is de omvang van het effect beperkt (5-10 te amoveren woningen), wat leidt tot een licht
negatieve score (score 0/-).

Deeltraject 3 en 4
De varianten hebben in deeltraject 3 en 4 een dusdanig ruimtebeslag dat er woningen binnen de
plangrens vallen die afgebroken dienen te worden. In deeltraject 3 moeten in het VKA 11 woningen
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worden afgebroken, wat leidt tot een negatieve score (score -). De omvang van het effect is voor de
overige varianten per deeltraject beperkt (5-10 te amoveren woningen), wat leidt tot een licht

negatieve score (score 0/-).

Totaalbeeld van het gehele traject

Over het totale traject genomen heeft variant A2 het grootste effect; zo'n 27 te amoveren

woningen. Varianten A1, A3, B en het VKA zijn vergelijkbaar met 22, 23, 21 en respectievelijk 24 te
amoveren woningen. De totaalscore van de varianten is afgeleid van de hoogste score voor de

deeltrajecten.

Beoordelingscriterium Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

Te amoveren woningen

Deeltraject 1 0 0 0 0 0 0

Deeltraject 2 0 0/- -I 0/- 0/- 0/-

Deeltraject 3 0 0/- 0/- 0/- 0/- -

Deeltraject 4 0 0/- 0/- 0/- 0/- 0/-

Totaal 0 o/- /- /- -

Kwaliteit woonomgeving

Visuele verstoring

De beleving en waardering van het landschap wordt beinvlioed door de zichtbaarheid en schaal van
infrastructuur, de inpassing in het landschap van nieuwe tracédelen en de vormgeving van de

aansluitingen.

Effectbeschrijving
Deeltraject 1

De belangrijkste visuele kenmerken van de varianten in dit deeltraject zijn het knooppunt A28, de
(hoogte)ligging en aansluitingen van het nieuwe tracé tussen het knooppunt van de A28 tot grofweg
de spoorlijn, de kruising met de spoorlijn, de kruising met de Bese, en de nieuwe functie van het

huidige tracé van de N 340.

Het knooppunt met de A28 wordt in alle varianten verplaatst naar het noorden. De lus aan de
westzijde van de A28 heeft de grootste visuele impact. De aanpassingen van het knooppunt aan de
oostzijde van de A28 zijn grootschalig maar passen beter in het gebied gezien de nabijheid van
industriegebied Hessenpoort. Ten aanzien van de lus aan de westzijde is de impact van variant B en
het VKA het geringst omdat deels de bestaande oprit wordt gebruikt. De op/afrit komt wel dichter
bij de Vecht te liggen. De lus van variant A verschuift naar het noorden en ligt op dezelfde hoogte
als Hessenpoort. Bij deze variant blijft de Ordelseweg in gebruik als afrit (vanuit richting Meppel) en
deze ligt dicht bij de Vecht. Verder komt de lus dichter (dan bij variant B en het VKA) op de

woningen aan de Doornweg te liggen.

Bij de A-varianten is sprake van een verhoogde ligging van de N 340 met 2x2 rijstroken vanaf de
A28 tot aan de spoorlijn. Aangezien deze varianten tussen Hessenpoort en de huidige N 340 liggen,
veroorzaken zij een grootschalige nieuwe doorsnijding van het landschap. Daarnaast zorgt de
verhoogde ligging voor visuele hinder door de zichtbaarheid van de autobewegingen en lichthinder.
De aansluiting met de Kranenburgerweg vervalt en er komt een nieuwe aansluiting ter hoogte van
de Mindenweg in de vorm van een compact vormgegeven Haarlemmermeer. Wanneer het gebied
ten noorden van het nieuwe tracé bedrijventerrein wordt dan is de weg de nieuwe grens voor het
bedrijventerrein. Het VKA volgt hetzelfde tracé als de A-varianten, maar wordt niet verhoogd
aangelegd. Daarnaast wordt er geen Haarlemmermeer-aansluiting aangelegd ter hoogte van de

Mindenstraat.

Bij variant B ligt de N 340 (eveneens 2x2 rijstroken) op maaiveld en volgt de N 340 de rand van
Hessenpoort. In deze variant is er ook een ongelijkvloerse aansluiting bij de Kranenburgerweg in de

167



nabijheid van de aansluiting met de A28. Een eventuele uitbreiding van Hessenpoort zou in dit geval
aan de zuidkant van het nieuwe tracé komen te liggen.

Bij variant A en het VKA kruist de N 340 de spoorlijn verhoogd. Bij de spoorlijn wordt in de nieuwe N
340 een viaduct gerealiseerd zodat het treinverkeer onder de N 340 door rijdt. Aan de oostzijde van
de spoorlijn wordt het viaduct verlengd ten behoeve van het landbouwverkeer. Als bijkomend effect
van de verhoogde ligging bij de kruising van het spoor moeten de daar aanwezige
hoogspanningsmasten worden verhoogd met ca. 12 meter.

Bij variant B wordt bij de spoorlijn in de nieuwe N 340 een tunnel gerealiseerd. Het dak van de
tunnel wordt aan de oostzijde verlengd ten behoeve van landbouwverkeer. De
hoogspanningsmasten moeten in deze variant eveneens worden verhoogd, maar in mindere mate
dan bij variant A en het VKA.

Bij alle varianten is er sprake van een ongelijkvloerse kruising van de N 340 bij De Bese in de vorm
van een viaduct, waardoor hoogteverschillen in het open landschap worden aangebracht. Varianten
A, B en het VKA verschillen slechts in geringe, niet onderscheidende mate van elkaar.

De bestaande N 340 wordt afgewaardeerd naar een 60 km/uur weg met een kleiner profiel. De
noordelijke parallelweg vervalt en de zuidelijke parallelweg wordt een fietspad voor twee richtingen.
Dit is het geval bij alle varianten.

Deeltraject 2
Voor deeltraject 2 zijn de belangrijkste visuele kenmerken van de varianten de aansluiting/kruising
met de Ankummerdijk, de aansluiting met de Koesteeg / Dedemsweg en de rijstrookconfiguratie.

De aansluiting met de Ankummerdijk is bij de A-varianten en het VKA ongelijkvloers. Bij varianten
A1, A3 en het VKA betreft dit een volledige ongelijkvloerse aansluiting waarbij de “lussen” van de
toe- en afritten in behoorlijke mate het omringende landschap in reiken. Aan de aansluiting is in de
varianten Al en A3 een nieuwe ontsluitingsweg gekoppeld richting de Leemculeweg. Bij het VKA
wordt het verkeer via de zuidelijke parallelweg naar de Leemculeweg geleid. Variant A2 betreft een
halve ongelijkvloerse aansluiting. Deze is qua schaal minder omvangrijk en de toe- en afritten liggen
dicht tegen het tracé van de N 340 aan, hetgeen de aansluiting een stuk compacter maakt. Bij
variant B wordt bij de Ankummerdijk alleen een ongelijkvloerse kruising gerealiseerd.

De aansluiting met de Koesteeg / Dedemsweg krijgt bij de varianten A1, B en VKA de vorm van een
Haarlemmermeer. De toe- en afritten liggen dicht tegen de hoofdrijbaan aan, het geen de
aansluiting compact maakt. Bij variant B en het VKA ligt de N 340 verhoogd. Bij varianten A2 en A3
is er sprake van een hele ongelijkvloerse aansluiting met de op- en afritten aan één kant (half
klaverblad). De lussen van de op- en afritten komen redelijk ver tot in het omliggende landschap.
De visuele impact van dit half klaverblad is dan ook groter dan bij een Haarlemmermeer.

Bij de A-varianten, B-variant en het VKA wordt de N 340 verbreed van 2x1 naar 2x2 rijstroken. De
varianten verschillen onderling alleen met betrekking tot de parallelwegen, hetgeen voor visuele
hinder niet relevant is.

Deeltraject 3
In deeltraject 3 zijn de belangrijkste visuele kenmerken van de varianten de aansluiting bij
Oudleusen, de afstand tot de kern van Oudleusen, de hoogteligging en de rijstrookconfiguratie.

In alle varianten komt aan de westzijde van Oudleusen een ongelijkvloerse kruising / aansluiting te
liggen. Bij de A-varianten en het VKA komt een ongelijkvloerse kruising / aansluiting waarbij de toe-
en afritten dicht tegen de hoofdrijbaan van de N 340 komen te liggen. Bij variant B liggen de toe- en
afritten in lusvorm aan de noord- en zuidzijde van de N 340 en komen daardoor redelijk ver tot in
het omliggende landschap.

Ten zuiden van de kern Oudleusen wordt de bocht van de N 340 afgesneden waardoor de weg
verder van de kern af komt te liggen. De A-varianten en het VKA liggen op maaiveld. Bij de
variant B komt de N 340 half verdiept te liggen (-3.0 meter onder maaiveld).

De rijstrookconfiguratie is bij de A-varianten, B-variant en het VKA hetzelfde: 2x1 rijstroken, de

N 340 wordt wel breder. Niet door het aantal rijstroken maar door bredere bermen en een
middengeleider. De visuele impact hiervan is beperkt.
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Deeltraject 4
De belangrijkste visuele kenmerken van de varianten in dit deeltraject zijn de kruising / aansluiting

met de Maneweg / Oosterkampen, aansluiting met De Stouwe, ecoduct, kruising met de
Hessenweg-West, knooppunt Varsen, de aansluiting Arriérveld en de rijstrookconfiguratie.

In varianten A1, A3 en VKA wordt ter hoogte van de Maneweg / Oosterkampen een ongelijkvloerse
kruising / aansluiting gerealiseerd in de vorm van een compacte Haarlemmermeer. De N 340 ligt in
de varianten Al en A3 half verdiept (-3.0 meter onder maaiveld), terwijl de N 340 in het VKA op
maaiveld ligt. In variant A2 wordt hier een ongelijkvloerse kruising / aansluiting gerealiseerd met
‘een lus’ in het zuidwestelijk kwadrant en de N 340 op maaiveld. In variant B is bij de Maneweg /
Oosterkampen geen ongelijkvloerse kruising/aansluiting opgenomen.

Bij variant B wordt bij De Stouwe een ongelijkvloerse aansluiting / kruising gerealiseerd in de vorm
van een compacte Haarlemmermeer. De N 340 blijft op maaiveld liggen. Bij de A-varianten en het
VKA is er bij De Stouwe geen aansluiting aanwezig.

Net na de kamduinen en védr de Hessenweg-West wordt bij alle
varianten een ecoduct gerealiseerd. Dit betreft een
paraboolvormig ecoduct met een breedte variérend van 40 meter
(bij de in- en uitgang) tot 20 meter bij de passage van de N 340.
Bosschages, stobbewallen en verschillende andere vegetatietypen
worden als beplanting aangebracht (Advies faunapassages, Oord
Faunatechniek, maart 2010).

Bij Hessenweg-West komt bij de A-varianten en het VKA een
ongelijkvloerse kruising in de vorm van een viaduct. Bij variant B
wordt geen ongelijkvloerse kruising gerealiseerd.

Bij Knooppunt Varsen komt bij variant B een ongelijkvloerse aansluiting in de vorm van een volledig
klaverblad. De lussen en toe- en afritten zorgen voor een grootst opgezet knooppunt dat aan alle
zijden vrij ver het landschap in reikt. De opzet van het knooppunt Varsen is bij de A-varianten en
het VKA anders waardoor het zuidoostelijk kwadrant bij de kruising Varsen, richting Vecht, vrijwel
wordt gevrijwaard van ingrepen

Bij de A-varianten wordt de huidige kruising bij de Balkerweg aangepast: het viaduct wordt breder
en de op- en afritten ruimer. De oprit naar Varsen en de afrit vanaf het noorden worden
gecombineerd aan de noordzijde van de Balkerweg zuidelijk van Wiechers Woonoase. Ook bij
variant B en het VKA wordt deze kruising aangepast: het viaduct wordt breder en de op- en afritten
ruimer. De oprit richting Varsen begint in variant B en het VKA op de Emslandweg.

Bij alle varianten wordt er een ongelijkvloerse aansluiting / kruising gerealiseerd bij Arriérveld in de
vorm van een zogenaamde ‘vogelkop’. De lussen liggen in het zuidwestelijk deel van de aansluiting
bij de A-varianten en het VKA. Bij de B-variant is dit gespiegeld en liggen de lussen in het
noordwestelijk deel.

De rijstrookconfiguratie voor de N 340 is voor alle varianten gelijk; namelijk 2x1 rijstroken. De N48
wordt tussen knooppunt Varsen en de aansluiting Arriérveld verbreed naar 2x2 rijstroken, mogelijk
met tussen Varsener viaduct en Balkerweg nog een extra wisselstrook aan de oostzijde.

Effectbeoordeling

Bij de effectbeoordeling worden de +’en en -‘en toegekend. Aangezien er voor de visuele verstoring
verschillende ontwerpelementen van invloed zijn en deze ontwerpelementen verschillen tussen de
varianten onderling is het lastig om in de totaalbeoordeling de onderlinge verschillen goed tot uiting
te laten komen. De totaalscore is een gemiddelde score waarbij sommige elementen zwaarder
meetellen afhankelijk van hun visuele impact. Om de lokale verschillen toch te laten zien, wordt
gebruik gemaakt van een “balk” die per deeltraject van oost naar west de visuele impact van de
verschillende ontwerpelementen per variant weergeeft.

Deeltraject 1
Het nieuwe knooppunt met de A28 veroorzaakt visuele hinder in het open gebied ten westen van de

A28. Bij variant B en het VKA komt de lus dichter op de Vecht komt te liggen dan bij variant A, maar
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verder ervan af dan in de huidige situatie (route naar op-en afrit gaat nu via Ordelseweg), terwijl bij
variant A de Ordelseweg in gebruik blijft als route naar de op- en afrit. De lus van variant A kent
relatief meer ruimtebeslag dan variant B en het VKA maar ligt op dezelfde hoogte als het Van de
Valk hotel en Hessenpoort en daarom blijft de visuele hinder beperkt. Varianten A, B en het VKA
scoren gelijk aan elkaar (score -).

Tussen de aansluiting met de A28 en de kruising met de spoorlijn veroorzaken de A-varianten en
het VKA een nieuwe doorsnijding in een nu nog open en kleinschalig gebied. Bovendien wordt in de
A-varianten de N 340 verhoogd aangelegd, wat tot een grote visuele verstoring leidt. Daarnaast
wordt een nieuwe ongelijkvloerse kruising middenin het gebied aangelegd. In totaal scoren de A-
varianten hier zeer negatief (score --). In het VKA wordt de N 340 op maaiveld aangelegd en wordt
er geen ongelijkvloerse kruising ter hoogte van de Mindenstraat aangelegd. De effecten van het VKA
zijn daardoor beperkter (score -). Ook bij de B-variant is de verstoring minder ernstig, althans als
het gebied ten zuiden van het nieuwe tracé gevrijwaard blijft van bedrijventerrein. Er is sprake van
een nieuw tracé en daarmee een nieuwe doorsnijding, maar het tracé ligt op maaiveld tegen
Hessenpoort aan en past in het industriéle karakter van het gebied (score -).

De zeer hoge kruising van het spoor met het al verhoogd gelegen spoor (en daarmee
samenhangend de verhoging van de hoogspanningsmasten) draagt verder bij aan de ernstige
visuele verstoring van het gebied bij variant A en het VKA (score --). De kruising met het spoor met
een tunnel bij variant B is minder verstorend. De hoogspanningsmasten worden in mindere mate
verhoogd (score 0/-).

Vanaf het spoor tot en met de aansluiting met de Bese ligt de N 340 op maaiveld en verschillen de
varianten slechts in beperkte mate van elkaar. Wel is er sprake van een nieuwe doorsnijding van het
open landschap. Er is hier geen mogelijkheid om de infrastructuur te bundelen met industrie of
andere beeldbepalende elementen. Visuele verstoring is onvermijdelijk en met een 2x2
rijstrookconfiguratie hebben de varianten een negatief effect (score -).

De kruising de Bese betekent in alle varianten een nieuwe doorsnijding met hoogteverschillen
middenin een verder zeer open gebied. Dit leidt in alle gevallen tot een zeer groot negatief effect
(score --). Vanaf de Bese tot Ankummerdijk is wederom sprake van een nieuwe doorsnijding in een
open gebied. Aangezien het nieuwe tracé op maaiveld ligt is de score negatief (score -).

Gevisualiseerd in een balkenschema ziet de visuele verstoring van het tracé in oost-west richting er
als volgt uit:

A28 A28 - Spoorlijn Spoorlijn - De Bese De Bese -
Spoorlijn De Bese Ankummerdijk
Aansluiting Tracé Kruising Tracé Aansluiting Tracé

Totaalbeoordeling:

De A-varianten worden zeer negatief beoordeeld (score --) en variant B en het VKA negatief
(score -), waarbij er wel een groot verschil zit tussen het VKA en variant B bij de kruising van de
spoorlijn. Variant B scoort hier duidelijk beter. Voor de rest van dit deeltraject zijn de effecten van
het VKA en variant B vergelijkbaar.

Deeltraject 2

De ongelijkvloerse aansluiting / kruising bij de Ankummerdijk leidt in alle varianten tot beperking
van het weidse zicht. De effecten van variant A1, A3 en het VKA zijn het grootst aangezien het een
volledige aansluiting betreft met lussen die tot in het achterliggende landschap reiken (score -). Bij
variant A2 zijn de effecten beperkter door de halve aansluiting (score 0/-). Bij variant B is er sprake
van een ongelijkvloerse kruising waarbij de dijklichamen ver het landschap in reiken (score 0/-).

Alle varianten worden verbreed van 2x1 naar 2x2 rijstroken. Het karakter van de hoofdrijbaan
benadert dat van een autoweg (score -).
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Bij de aansluiting met de Koesteeg / Dedemsweg is de visuele verstoring van het landschap bij het
half klaverblad groot (varianten A2 en A3, score -). De hele aansluiting in de vorm van een
Haarlemmermeer ligt compact bij de hoofdrijbaan. De verhoogd gelegen rotondes zorgen echter
voor lichthinder en zichtbewegingen (variant Al, score -). Ook bij variant B en het VKA wordt deze
aansluiting aangelegd, maar dan verhoogd. De rotondes liggen dan op maaiveld. Dit leidt tot een
geringere visuele verstoring (score 0/-).

Gevisualiseerd in een balkenschema ziet de visuele verstoring van deeltraject 2 in oost-west richting
er als volgt uit:

Ankummerdijk | Ankummerdijk | Koesteeg /
- Koesteeg 7/ Dedemsweg
Dedemsweg

Aansluiting Tracé

Aansluiting

Totaalbeoordeling:
Variant B heeft de minst negatieve score (0/-). Bij beide aansluitingen in dit deeltraject veroorzaakt
variant B de minste visuele hinder.

De varianten A en het VKA verschillen over het geheel genomen niet veel van elkaar. De aansluiting
bij de Ankummerdijk bepaalt bij variant A2 het verschil in score. De halve aansluiting bij de
Ankummerdijk is relatief minder verstorend. Ditzelfde geldt voor de aansluiting bij de Koesteeg /
Dedemsweg in het VKA die hier verhoogd wordt uitgevoerd. Dit onderscheid is echter niet voldoende
om dezelfde score te krijgen als variant B en variant A2 en het VKA scoort daarom, net als varianten
Al en A3, negatief (score -).

Deeltraject 3
Het aantal rijstroken van de N 340 tussen de aansluiting Dedemsweg / Koesteeg en Oudleusen tot
aan de Maneweg wijzigt niet maar het dwarsprofiel verandert wel; de weg wordt breder (score 0/-).

De ongelijkvloerse kruising / aansluiting aan de westzijde van Oudleusen die bij alle varianten
gerealiseerd wordt, heeft een negatieve invloed op de beleving ten opzichte van de
referentiesituatie. Voor de varianten A en het VKA blijft de negatieve invloed beperkt doordat de
aansluiting compact is vormgegeven (score 0/-). Voor variant B met op- en afritten in de vorm van
lussen is de invloed groter (score -).

Bij de kern van Oudleusen komt door de bochtafsnijding de weg verder van de kern af te liggen
hetgeen de visuele verstoring vermindert (score 0/+). De half verdiepte ligging van de N 340 van
variant B versterkt de positieve invloed (score +).

Gevisualiseerd in een balkenschema ziet de visuele verstoring van deeltraject 3 in oost-west richting
er als volgt uit.

Koesteeg - Oudleusen Kern Oudleusen
Oudleusen Oudleusen - Maneweg
Tracé Aansluiting Tracé Tracé
A 0/- 0/- 0/+ 0/-
B 0/- + 0/-
VKA 0/- 0/- 0/+ 0/-
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Totaalbeoordeling:

De grootste impact op visuele hinder heeft de aanpassing van de weg bij Oudleusen. In de B-variant
ligt de weg half verdiept. Het positieve effect hiervan wordt afgezwakt door de nieuwe aansluiting
ten westen van Oudleusen. De totaalscore is licht positief (0/+).

De A varianten en het VKA worden licht negatief (score 0/-) beoordeeld. Bij Oudleusen ligt de weg
op maaiveld zoals in de huidige situatie ook het geval is. Wel ligt de weg verder van de kern door de
bochtafsnijding. De aansluiting bij Oudleusen is een nieuwe aantasting van het landschap en dit
negatieve effect weegt zwaarder dan het positieve effect van de bochtafsnijding van de bestaande

N 340. Het totaaleffect is dan ook licht negatief.

Deeltraject 4
De N 340 wordt op deeltraject 4 heeft nu 1x2 rijstroken. In de nieuwe situatie verandert het

dwarsprofiel naar 2x1 met bredere bermen en een middengeleider wat een verbreding van de N 340
inhoudt. Het effect is licht negatief (score 0/-).

De ongelijkvloerse kruising / aansluiting bij de Maneweg / Oosterkampen krijgt de vorm van een
compacte Haarlemmermeer bij varianten A1, A3 en het VKA. Bij de varianten A1 en A3 ligt de N 340
3 meter beneden het maaiveld. Vanwege de compacte vormgeving en halfverdiepte ligging is de
invloed op visuele hinder licht negatief (score 0/-). Bij het VKA ligt de N 340 op maaiveld waardoor
de visuele hinder toeneemt ten opzichte van de varianten Al en A3 (score -). In variant A2 wordt
een ongelijkvloerse kruising / aansluiting gerealiseerd met ‘een lus’ in het zuidwestelijk kwadrant en
de N 340 op maaiveld. De visuele impact is hier groter maar het verschil met het VKA is beperkt.
Ook variant A2 scoort negatief (score -). In variant B is bij de Maneweg / Oosterkampen geen
ongelijkvloerse kruising/aansluiting opgenomen (score 0).

Bij variant B wordt bij De Stouwe een ongelijkvloerse aansluiting / kruising gerealiseerd in de vorm
van een compacte Haarlemmermeer met de N 340 op maaiveld. Het zicht op het open gebied rond
de watergang De Stouwe (historische afwatering vanuit het noordelijk hoogveengebied) wordt
weggenomen (score -). Bij de A-varianten en het VKA is er bij De Stouwe geen aansluiting aanwezig
(score 0).

Het ecoduct na de kamduinen komt in het bosgebied te liggen. Het ecoduct vormt een nieuwe
verhoging in het landschap, maar zorgt niet voor visuele verstoring. Een ecoduct met beplanting
wordt doorgaans als visueel aantrekkelijk gezien. Tevens zorgt het ecoduct voor het visueel
aaneensluiten van de bosgebieden aan beide zijden van de weg. Het ecoduct is opgenomen in alle
varianten en heeft een positief effect (score +).

Bij Hessenweg-West komt bij de A-varianten en het VKA een ongelijkvloerse kruising in de vorm van
een viaduct. Bij de A-varianten heeft vooral de zuidelijke oprit licht negatieve invlioed (score 0/-). Bij
het VKA loopt de zuidelijke oprit parallel aan de N 340 waardoor de visuele hinder te verwaarlozen is
(score 0). Bij variant B wordt hier geen ongelijkvloerse kruising gerealiseerd (score 0).

Bij Knooppunt Varsen komt bij variant B een ongelijkvloerse aansluiting in de vorm van een volledig
klaverblad. De visuele hinder wordt groter dan in de huidige situatie, waarbij sprake is van een
compacte Haarlemmermeer zonder de ‘lussen’ van een klaverblad. De score is daarom zeer negatief
(score --). Het ruimtebeslag van het knooppunt Varsen is bij de A-varianten en het VKA anders
waarbij het zuidoostelijk kwadrant vrijwel wordt gespaard van ingrepen (score -).

Tussen knooppunt Varsen en de aansluiting Arriérveld wordt de N48 verbreed van 2x1 naar 2x2
rijstroken, mogelijk met een extra wisselstrook tussen Varsener viaduct en Balkerweg, aan de
oostzijde. De weg ligt tussen Varsener viaduct en Balkerweg in een kleinschalig landschap met
Ommen aan de oostkant en afwisselend bos- en landbouw gebieden aan beide zijden van de al
prominent aanwezige N48. De visuele hinder door de uitbreiding tussen Varsener viaduct en
Balkerweg aan de oostzijde blijft beperkt. Op het gedeelte tussen Balkerweg en Arriérveld is sprake
van een open landbouwgebied waar de N48 aan de westzijde verbreed wordt van een 1x2 weg naar
een weg met 2x2 rijstroken. De visuele impact daarvan is beperkt. De score voor het hele traject
Varsen - Arriérveld is licht negatief (score 0/-).

Bij de aansluiting met de Balkerweg wordt het bestaande viaduct bij alle varianten aangepast. De

bestaande visuele hinder neemt hierdoor licht toe. De varianten verschillen niet onderscheidend van
elkaar (score 0/-).
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Bij alle varianten wordt er een ongelijkvloerse aansluiting / kruising gerealiseerd bij Arriérveld in de
vorm van een zogenaamde ‘vogelbek’. In het kader van de Omleiding Ommen (N34) is op dit punt
reeds een aansluiting voorzien in de vorm van een rotonde op maaiveld. De aanvullende impact van
de ‘vogelbek’ is toch nog fors (score -).

Gevisualiseerd in een balkenschema ziet de visuele verstoring van deeltraject 4 in oost-west richting
er als volgt uit:

De Stouwe Ecoduct

Hessenweg
-West

Maneweg 7/ De Stouwe

Oosterkampen

Maneweg -
De Stouwe

Hessenweg-
West

Hessenweg- Varsen N48 Varsen Balkerweg | Arriérveld
West - Varsen - Arriérveld

Totaalbeoordeling:

Varianten Al en A3 zijn identiek aan elkaar. Het VKA verschilt slechts op kleine onderdelen van deze
varianten. De visuele hinder van deze varianten is het geringst. De totaalscore is licht negatief
(score 0/-).

Varianten A2 en B hebben elk meerdere negatieve scores voor bepaalde delen van het tracé. Bij
variant B gaat het om knooppunt Varsen (zeer negatief) en aansluiting De Stouwe. Wel heeft variant
B minder aansluitingen/kruisingen met de N 340 dan de A-varianten en scoort op dit gedeelte beter.
Variant B krijgt de score negatief (-). Variant A2 scoort negatief bij de aansluiting Maneweg /
Oosterkamp en aansluiting Varsen. Over het hele deeltraject bezien scoort variant A2 ook negatief
(score -).

Totaalbeeld van het gehele traject

Het grootste effect van de A-varianten wordt veroorzaakt door het nieuwe tracé met verhoogde
ligging tussen de aansluiting A28 en de Ankummerdijk in combinatie met de verhoogde kruising van
het spoor. Dit groot negatieve effect domineert boven de minder ernstige effecten op andere
deeltrajecten. De totaalbeoordeling van de A-varianten is daarom zeer negatief (score --). De
totaalscore van variant B is negatief (-).
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Beoordelingscriterium Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

Visuele verstoring

Deeltraject 1 0
Deeltraject 2 0
Deeltraject 3 0
Deeltraject 4 0
Totaal (0]

Barrierewerking

Barrierewerking is de mate waarin de infrastructuur de relaties aan beide kanten van de weg
gelegen delen van een kern verstoord. Bekeken is echter ook of de N 340 ook buiten de kernen een
barriére vormt. Ook effecten op de N48 zijn in de beoordeling meegenomen.

Effectbeschrijving

Deeltraject 1

Door aanleg van het nieuwe noordelijker gelegen tracé zal de huidige N 340 afgewaardeerd worden.
Door deze afwaardering neemt de barrierewerking bij de huidige N 340 in dit buitengebied sterk af.
Het hele tracé zal een stuk rustiger worden door de lagere maximumsnelheid en de afname van het
verkeer. Het nieuwe tracé van de A-varianten, B-variant en het VKA zal tot een nieuwe barriére in
het buitengebied leiden. Er worden echter geen kernen of clusters van woningen doorsneden. Bij het
spoor wordt in alle varianten een fietstunnel bij de oude N 340 gerealiseerd.

Deeltraject 2
Door de opwaardering naar een stroomweg wordt bij alle varianten in dit deeltraject de samenhang

van het gebied verminderd. De weg wordt een fysieke barriére in noord-zuid richting. Waar men als
voetganger of fietser eerst overal de weg kon oversteken is dit nu teruggebracht naar drie locaties;
de bestaande fietstunnel, de aansluitingen / kruisingen met de Ankummerdijk en Dedemsweg /
Koesteeg. Automobilisten kunnen niet meer vanuit uitritten of zijwegen de N 340 oprijden.
Oversteken kan op 2 locaties (Ankummerdijk, Dedemsweg / Koesteeg) waar nu nog op 3 locaties de
weg kan worden overgestoken.

Deeltraject 3
Door de opwaardering naar een stroomweg wordt bij alle varianten in dit deeltraject de samenhang

van het gebied verminderd. De oversteeklocaties voor voetgangers en fietsers worden beperkt tot 3
locaties (waarvan 2 fietstunnels) in de A-varianten en het VKA, en 2 (waarvan 1 fietstunnel) in
variant B. Op dit moment kan dit nog overal langs het tracé. Voor auto’s wordt het aantal
oversteeklocaties teruggebracht van 5 naar 1 (aansluiting westelijk van Oudleusen) in alle
varianten. Vanaf zijwegen en erven vindt de afwikkeling plaats via de parallelwegen. De
barrierewerking van de weg neemt hierdoor toe.

De halfverdiepte ligging van de N 340 ter hoogte van Oudleusen leidt niet tot een geringere
barriérewerking ten opzichte van de A-varianten en het VKA. Er worden geen dwarsverbindingen
(noord-zuid) aangelegd en bovendien is de fietstunnel uit de A-varianten en het VKA niet meer
mogelijk.

Deeltraject 4

Aan beide zijden van de N 340 in dit deeltraject ligt verspreid (woon)bebouwing van het buurtschap
Varsen. Door de opwaardering naar een stroomweg wordt de barriérewerking van de N 340
versterkt door het beperken van het aantal oversteekplaatsen. Bij de A-varianten en het VKA is het
voor voetgangers en fietsers op drie locaties mogelijk om de N 340 over te steken in dit deeltraject;
de Maneweg, de fietstunnel ter hoogte van De Stouweweg en de Hessenweg-West. Bij variant B is
het op twee locaties mogelijk de N 340 over te steken; bij de fietstunnel Maneweg en bij De Stouwe.
Voor auto’s wordt het aantal oversteeklocaties teruggebracht van 4 naar 2 bij de A-varianten en het
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VKA en van 4 naar 1 bij de B-varianten en is het niet meer mogelijk de N 340 op te rijden vanaf
zijwegen en erven.

Tussen knooppunt Varsen en de aansluiting Arriérveld wordt de N48 verbreed van 2x1 naar 2x2
rijstroken, mogelijk met een extra wisselstrook tussen Varsener viaduct en Balkerweg, aan de
oostzijde. Het aantal oversteekplaatsen voor autoverkeer blijft één (kruising Balkerweg). Fietsers en
voetgangers kunnen de N48 op twee locaties oversteken; bij de fietstunnel en de kruising
Balkerweg. De A-varianten, B-variant en het VKA zijn niet onderscheidend.

Effectbeoordeling

Deeltraject 1

Voor alle varianten geldt dat de barriérewerking van de bestaande N 340 wordt opgeheven en dat
de barriérewerking van het nieuwe tracé gering is. Er worden geen kernen of buurtschappen
doorsneden. Alle varianten worden positief beoordeeld (score +).

Deeltraject 2
De barriérewerking van de N 340 bij deeltraject 2 wordt versterkt. De opwaardering naar een

stroomweg veroorzaakt een grotere barriere en een verminderde samenhang tussen beide zijden
van de weg ter hoogte van de buurtschap Ankum. De A-varianten, B-variant en het VKA verschillen
niet van elkaar voor het aantal oversteeklocaties. De varianten scoren licht negatief (score 0/-).

Deeltraject 3
Bij alle varianten neemt de barriérewerking in noord-zuid richting in lichte mate toe. Dit wordt

veroorzaakt door de afname van het aantal oversteekplaatsen voor voetgangers, fietsers en
automobilisten. Tussen de Koesteeg / Dedemsweg en Oudleusen en vanaf Oudleusen tot de
Maneweg staat verspreid (woon)bebouwing aan de N 340. De sociale cohesie tussen de woningen
aan de ene zijde van de weg en de woningen aan de andere zijde van de weg neemt af. De
barriérewerking blijft beperkt omdat er geen kernen of buurtschappen worden doorsneden. Het
gebied is overwegend door de landbouw in gebruik. Dit geldt zowel voor de A-varianten als de B-
variant en het VKA.

De barrierewerking bij Oudleusen blijft beperkt. De N 340 doorsnijdt niet de kern, maar wel de
relaties tussen de kern en het zuidelijk buitengebied. De bochtafsnijding heeft geen effect op de
barriérewerking. Bij de B-variant is de barriéerewerking het grootst. Bij de B-variant is de
barrierewerking groter dan bij de A-varianten en het VKA omdat in de A-varianten en het VKA op
twee plekken de N 340 ongelijkvioers gekruist kan worden (viaduct westzijde en fietstunnel
oostzijde)

In totaal scoren de A-varianten en het VKA licht negatief (score 0/-). De B-variant scoort negatief
(score -).

Deeltraject 4

In deeltraject 4 doorsnijdt de N 340 het buurtschap Varsen. De barriérewerking van de weg neemt
toe omdat het minder eenvoudig wordt de weg over te steken. De sociale cohesie in noord-zuid
richting neemt af. Bij de B-variant vindt de grootste afname van het aantal oversteeklocaties plaats.
Bij variant A en het VKA kan plaatselijk verkeer (waaronder langzaam verkeer/fietsers) rechtstreeks
(parallel aan de nieuwe N 340) doorrijden naar Ommen-Centrum terwijl dit verkeer bij variant B
(klaverblad) moet omrijden.

Op het gedeelte N48 zijn de varianten niet onderscheidend. De barriérewerking in oost-west richting
wordt versterkt, maar de invloed hiervan op de sociale cohesie is beperkt.

In totaal veroorzaakt de B-variant het grootste effect op de barrierewerking in dit deeltraject. Deze
variant scoort negatief (score -). De A-varianten en het VKA hebben een licht negatieve score (score
0/-).

In deeltraject 4 liggen drie recreatieparken met deel permanente bewoning (Wildbaan, Calluna en

Juniperus). Vanwege de afname van de oversteekbaarheid van de weg, neemt ook voor deze
bewoners de barriérewerking toe in de mate zoals hierboven beschreven.
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Totaalbeeld van het gehele traject

Beoordelingscriterium Referentie  Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

Barriérewerking

Deeltraject 1 0 AF aF G aF AF

Deeltraject 2 0 0/- 0/- 0/- 0/-
Deeltraject 3 0 0/- 0/- 0/- 0/-
Deeltraject 4 0 0/- 0/- 0/- 0/-
Totaal (0] o/- o/- 0o/- o/-

De A-varianten en het VKA zijn onderling niet onderscheidend. Over het hele traject beschouwd
scoren de varianten licht negatief (score 0/-). De barrierewerking van de B-variant is groter en de
B-variant krijgt daarom een negatieve score (score -).

Subjectieve verkeersonveiligheid

Deeltraject 1
Voor alle varianten geldt dat de hoofdrijbaan van de ‘oude’ Hessenweg afgewaardeerd wordt naar

een 60 km/uur-weg. De huidige zuidelijke parallelweg wordt fietspad voor twee richtingen. Het
landbouwverkeer rijdt op de hoofdrijbaan. In de referentiesituatie worden de parallelwegen gebruikt
door fietsverkeer en landbouwverkeer. De scheiding van deze twee verkeerssoorten leidt tot een
toegenomen gevoel van veiligheid voor de fietser. De onderstaande afbeelding geeft de scheiding
van de verkeerssoorten weer op dit deeltraject.

Legemnis

——
R -

mm_

- Anlio-
| e Hesmermeg xl““m‘mw;WHm

| {mﬂ

Ook is er in de A-varianten, B-variant en het VKA een fietspad langs de westzijde van de spoorlijn
vanaf de ‘oude’ N 340 naar het bedrijventerrein Hessenpoort. Daarbij kruist het fietspad het nieuwe
tracé van de N 340 ongelijkvloers. Er is geen interactie tussen de verkeersstromen op de nieuwe

N 340 en het kruisend fietsverkeer. In de oude N 340 komt een fietstunnel onder de spoorlijn. De
scheiding van het fietsverkeer leidt tot een afname van de subjectieve verkeersonveiligheid.

Deeltraject 2
In varianten Al en A3 wordt de zuidelijke parallelweg langs de N 340 vanaf de bestaande fietstunnel

ter hoogte van de Leemculeweg / Hoeveweg tot aan de Koesteeg / Dedemsweg opgeheven. Er komt
een nieuwe ontsluitingsweg naar de Leemculeweg met een aparte fietsvoorziening. De noordelijke
parallelweg wordt deels nieuw aangelegd, ter hoogte van Rosengaerde en aan de weerszijden van
de Hoevenweg bij de basisschool. Op de parallelweg rijdt zowel fiets-, landbouw-, auto- en
vrachtverkeer in beide richtingen. Tevens wordt het drukker doordat er op minder locaties de N 340
kan worden overgestoken of opgereden.

In variant A2 en B komt aan de noordzijde van de N 340 een nieuwe parallelweg; de bestaande
parallelweg wordt fietspad voor twee richtingen. Op de nieuwe parallelweg is geen fietsverkeer
toegestaan. Landbouw en fietsverkeer wordt zo van elkaar geschieden. De nieuwe parallelweg is
bestemd voor gemotoriseerd verkeer (auto-, vracht- en landbouwverkeer) in twee richtingen.

De zuidelijke parallelweg wordt doorgetrokken vanaf de Ankummerdijk tot de bestaande fietstunnel
en buigt dan af naar de Leemculeweg. Op deze parallelweg zijn alle verkeerssoorten toegestaan en
betreft het tweerichtingsverkeer. Tussen de Leemculeweg en de Koesteeg is geen parallelweg aan
de zuidzijde van de N 340.
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In het VKA wordt de noordelijke parallelweg deels nieuw aangelegd, ter hoogte van Rosengaerde en
aan de weerszijden van de Hoevenweg bij de basisschool. Op de parallelweg rijdt zowel fiets-,
landbouw-, auto- en vrachtverkeer in beide richtingen. Tevens wordt het drukker doordat er op
minder locaties de N 340 kan worden overgestoken of opgereden. De zuidelijke parallelweg wordt
doorgetrokken vanaf de Ankummerdijk tot de bestaande fietstunnel en buigt dan af naar de
Leemculeweg. Op deze parallelweg zijn alle verkeerssoorten toegestaan en betreft het
tweerichtingsverkeer. Tussen de Leemculeweg en de Koesteeg is geen parallelweg aan de zuidzijde
van de N 340.

De onderstaande afbeelding geeft de scheiding van de verkeerssoorten weer op dit deeltraject.
Variant A2 en B geeft het fietsverkeer de mogelijkheid om op een apart fietspad het andere verkeer
te mijden. Hier is de subjectieve verkeersonveiligheid het laagst.

Variant A1 en A3 Variant A2 en B
Koamaaq f
Kooshaog / Dadenrwey
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In alle varianten wordt bij kruisingen van zijwegen met de N 340 doorgaand en kruisend verkeer
van elkaar gescheiden. Er zijn geen gelijkvioerse kruisingen meer. Ook wordt het langzaam verkeer
(landbouw- en fietsverkeer en voetgangers) gescheiden van de overige verkeersstromen. In de
referentiesituatie kunnen fietsers en voetgangers op elke plek en dus ongeregeld de N 340
oversteken. Bij de geregelde oversteekplaatsen zijn voetgangers en fietsers momenteel niet
gescheiden van het kruisende verkeer. Door de aanpassingen in de nieuwe situatie neemt de
subjectieve verkeersonveiligheid voor zowel het overstekend als doorgaand verkeer af. Er is geen
onderscheid tussen de varianten.

Deeltraject 3
Vanaf de Koesteeg / Dedemsweg tot aan de aansluiting ten westen van Oudleusen heeft de N 340 in

alle varianten een noordelijke en zuidelijke parallelweg. Bij Oudleusen wordt een nieuwe noordelijke
en zuidelijke parallelweg aangelegd bij variant A. Bij variant B en het VKA wordt een nieuwe
zuidelijke parallelweg gemaakt. De bestaande noordelijke parallelweg behoud haar functie.
Vanaf Oudleusen tot aan de Maneweg zijn de varianten weer identiek; een noordelijke en zuidelijke
parallelweg. Voor alle parallelwegen in dit deeltraject geldt dat ze voor zowel fiets-, landbouw-,
vracht- als autoverkeer toegankelijk zijn. Tevens betreft het tweerichtingsverkeer. Hierdoor treedt
er geen verbetering op in de subjectieve verkeersonveiligheid ten gevolge van de scheiding van
verkeersstromen. Dit is het geval bij alle varianten.

Legersin
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In alle varianten wordt bij kruisingen van zijwegen met de N 340 doorgaand en kruisend verkeer
van elkaar gescheiden. Er zijn geen gelijkvloerse kruisingen meer. Ook wordt het langzaam verkeer
(landbouw- en fietsverkeer en voetgangers) gescheiden van de overige verkeersstromen. In de
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referentiesituatie kunnen fietsers en voetgangers op elke plek en dus ongeregeld de N 340
oversteken. Bij de geregelde oversteekplaatsen zijn voetgangers en fietsers momenteel niet
gescheiden van het kruisende verkeer. Door de aanpassingen in de nieuwe situatie neemt de
subjectieve verkeersonveiligheid voor zowel het overstekend als doorgaand verkeer af. Er is geen
onderscheid tussen de varianten.

Het enige verschil tussen de A-varianten, B-variant en het VKA is de fietssluis bij de Mennistensteeg.
Deze is in variant B niet aanwezig. Aangezien een fietssluis het fietsverkeer scheidt van het overig
verkeer (en bovendien sluipverkeer tegengaat) is dit een positief effect bij de A-varianten en het
VKA.

Deeltraject 4
De parallelwegen in dit deeltraject zijn toegankelijk voor fiets-, landbouw-, auto- en vrachtverkeer.

Tevens betreft het tweerichtingsverkeer. Bij de A-varianten en het VKA is de N 340 in dit deeltraject
tot de kruising met de Hessenweg-West voorzien van parallelwegen aan de noord- en de zuidzijde.
Vanaf de Hessenweg-West tot aan knooppunt Varsen heeft de N 340 alleen een zuidelijke
parallelweg. Verkeer van de noordelijke parallelweg wordt geleid naar de Hessenweg-West en via de
ongelijkvloerse kruising Hessenweg West-Varsenerweg naar de zuidelijke parallelweg, waarna men
rechtstreeks naar Ommen-Centrum kan en vice versa.

Variant B heeft over de gehele lengte van de N 340 in dit deeltraject parallelwegen aan de noord- en
zuidzijde. De Hessenweg-West functioneert hier niet als parallelweg en er zijn fietssluizen
opgenomen waardoor het fietsverkeer van het overig verkeer wordt gescheiden.

De N48 beschikt niet over parallelwegen. Landbouw en fietsverkeer rijdt op de lokale

erfontsluitingswegen.
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In alle varianten wordt het doorgaand en kruisend verkeer op kruisingen/aansluitingen van elkaar
gescheiden. Er zijn geen gelijkvloerse kruisingen meer. Het langzaam verkeer wordt bij de
kruisingen/aansluitingen gescheiden van het overig verkeer. In de referentiesituatie kunnen fietsers
en voetgangers op elke plek en dus ongeregeld de N 340 oversteken. Bij de geregelde
oversteekplaatsen zijn voetgangers en fietsers momenteel niet gescheiden van het kruisende
verkeer. Door de aanpassingen in de nieuwe situatie neemt de subjectieve verkeersonveiligheid voor
zowel het overstekend als doorgaand verkeer af. Er is geen onderscheid tussen de varianten.

Bij aansluiting van de Balkerweg op de N48 wordt in variant B en het VKA voorzien in gescheiden
fietsvoorzieningen. Dit is niet het geval bij variant A. Voor de N48 zijn er verder geen relevante
wijzigingen voor de subjectieve verkeersveiligheid.

Effectbeoordeling

Deeltraject 1

In deeltraject 1 worden de verschillende verkeersstromen van elkaar gescheiden, ook landbouw- en
fietsverkeer, wat een positief effect oplevert. Ook het scheiden van kruisend en doorgaand verkeer
bij de kruising met de nieuwe N 340 is positief. De varianten zijn niet onderscheidend en scoren
allemaal positief (score +).

Deeltraject 2
In deeltraject 2 zijn varianten A1, A3 en het VKA voor wat betreft de parallelwegen identiek aan

elkaar, evenals varianten A2 en B (oude parallelweg noord wordt fietspad). De verkeersstromen
worden in varianten Al, A3 en het VKA op de parallelbaan niet van elkaar gescheiden en op de
parallelbanen rijdt het verkeer in twee richtingen. Dit is in de referentiesituatie eveneens het geval.
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Wel wordt het in de nieuwe situatie drukker op de parallelbaan doordat op minder locaties de N 340
kan worden opgereden. Hierdoor neemt de subjectieve onveiligheid toe. Bij de nieuwe
ontsluitingsweg naar de Leemculeweg en ter hoogte van basisschool Sjaloom wordt het fietsverkeer
in de varianten A1, A3 en het VKA van het overige verkeer gescheiden wat positief is voor de
subjectieve verkeersonveiligheid.

Bij varianten A2 en B krijgt de bestaande parallelweg noord de functie van fietspad. Auto- en
landbouwverkeer rijdt op de nieuwe parallelweg noord. Hierdoor neemt de subjectieve
verkeersonveiligheid af.

Bij kruisingen en aansluitingen worden de verkeersstromen van elkaar gescheiden en tevens zijn er
geen gelijkvloerse kruisingen meer. Verkeer kan daarnaast alleen de N 340 oversteken op geregelde
kruisingen. Dit positieve effect geldt voor alle varianten.

In totaal scoren de A-varianten en variant B licht positief (score 0/+). Bij deze varianten wordt het
kruisend verkeer gescheiden en wordt (alhoewel op verschillende locaties; parallelweg noord en
ontsluitingsweg Leemculeweg) fietsverkeer gescheiden van overig verkeer. Bij het VKA vindt geen
scheiding van verkeersstromen plaats. Omdat ook in deze variant het kruisend verkeer wordt
gescheiden, wordt het VKA licht positief beoordeeld (0/+).

Deeltraject 3
Bij alle varianten in deeltraject 3 worden op de parallelwegen worden verkeersstromen niet van

elkaar gescheiden en rijdt het verkeer in twee richtingen. Dit is in de huidige situatie ook het geval.
Wel wordt het drukker en dat heeft een negatieve invioed op de subjectieve verkeersonveiligheid.
Bij kruisingen worden de verschillende verkeersstromen van elkaar gescheiden en verkeer kan
alleen de N 340 oversteken bij geregelde kruisingen. Het positieve effect van het scheiden van het
kruisend verkeer weegt zwaarder dan het negatieve effect op de parallelwegen. Het effect is voor
alle varianten positief. De A-varianten en het VKA scoren positiever dan de B-variant door het
opnemen van een fietssluis bij de Mennistensteeg. De A-varianten en het VKA scoren positief
(score +), de B-variant licht positief (score 0/+)

Deeltraject 4
Variant B heeft het grootste effect op de subjectieve verkeersonveiligheid. Door de fietssluis bij de

Hessenweg West en de afzonderlijke fietsvoorziening bij de aansluiting Balkerweg is het effect
positief (score +). Dit ontbreekt in de A-varianten en het VKA. De A-varianten en het VKA scoren
licht positief. Het positieve effect van het scheiden van het kruisend verkeer weegt zwaarder dan het
negatieve effect op de parallelwegen (score 0/+).

Beoordelingscriterium Referentie Variant Variant Variant Variant VKA

Al A2 A3 B
Subjectieve

verkeersonveiligheid

Deeltraject 1 0 + + + + +
Deeltraject 2 0 0/+ 0/+ 0/+ 0/+ 0/+
Deeltraject 3 0 + = 4= 0/+ +
Deeltraject 4 0 0/+ 0/+ 0/+ + 0/+
Totaal (0} + + + + +

Alle varianten hebben totaal gezien een positief effect op de subjectieve verkeersonveiligheid. De
verschillen tussen de varianten zitten in deeltraject 3 en 4.
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Totaal kwaliteit van de woonomgeving

Beoordelingscriterium Referentie  Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

Kwaliteit van de
woonomgeving

Visuele verstoring 0
Barriérewerking 0
Subjectieve 0 aF aF =5 + +

verkeersonveiligheid

Totaal 0 n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t.

De verschillende varianten scoren zeer gevarieerd. De verschillende subcriteria geven geen
eenduidig beeld over de effecten van de varianten. Daarom is er hier gekozen om geen totaalscore
te geven maar alle deelcriteria apart mee te nemen voor de effectvergelijking van de varianten. Bij
een totaalscore waarbij wordt uitgegaan van een gemiddelde, vallen relevante verschillen tussen de
varianten (tegen elkaar) weg. Deze informatie is echter van belang voor de keuze van de
voorkeursvariant en wordt daarom ook getoond in hoofdstuk 6.

Doorsnijding schoolroutes

Effectbeschrijving

Deeltraject 1

In de referentiesituatie doorsnijdt de N 340 één schoolroute bij de Kranenburgerweg. Het gaat om
de schoolroute Nieuwleusen - Zwolle. Hier kruist de schoolgaande jeugd de N 340 via een
gelijkvloerse kruising. Bij de varianten blijft deze doorsnijding bestaan. Daarnaast vindt er bij de
varianten ongeveer 150 meter noordelijker op dezelfde schoolroute een nieuwe doorsnijding plaats
doordat de N 340 bij alle varianten over een nieuw noordelijker gelegen tracé gaat lopen. De N 340
loopt hier over de Kranenburgerweg, waardoor de schooljeugd onder de N 340 door zal fietsen.

Deeltraject 2
De verschillende varianten doorsnijden in deeltraject 2 de schoolroute naar basisschool Sjaloom te

Ankum. De bestaande fietstunnel blijft in stand bij de verschillende varianten.

Deeltraject 3
Bij alle varianten kruist de N 340 een fietsroute voor schooljeugd één keer, net als in de

referentiesituatie. Het betreft de noord-zuid fietsroute ten westen van Oudleusen, die ter hoogte van
Oudleusen door de N 340 doorsneden wordt.

Deeltraject 4
Bij de verschillende varianten kruist de N48 een fietsroute voor schooljeugd twee keer; ter hoogte

van knooppunt Varsen en de Balkerweg, net als in de huidige situatie. Het betreft de fietsroute
Oudleusen - Ommen en Witharen - Ommen.

Totaalbeeld van het gehele traject

Doordat er op deeltraject 1 één extra doorsnijding van een schoolroute bijkomt bij de varianten,
worden bij de varianten in totaal zes plekken de schoolroutes doorsneden, terwijl dat in de
referentiesituatie vijf keer het geval is.

In navolgende tabel wordt per deeltraject en per variant het aantal doorsnijdingen van schoolroutes
weergegeven.
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Beoordelingscriterium Refe- Variant Variant Variant Variant VKA
Doorsnijding schoolroutes rentie Al A2 A3 B
(aantal doorsnijdingen)

Deeltraject 1 1 2 2 2 2 2
Deeltraject 2 1 1 1 1 1 1
Deeltraject 3 1 1 1 1 1 1
Deeltraject 4 2 2 2 2 2 2
Totaal 5 6 6 6 6 6

Effectbeoordeling

Deeltraject 1

De extra doorsnijding van de fietsroute die bij de varianten ontstaat levert geen extra
barriérewerking op aangezien de N 340 hier via een viaduct de Kranenburgweg kruist en de
schooljeugd onder dit viaduct door fietst. De doorsnijding waar in de referentiesituatie sprake van is
en die blijft bestaan bij de varianten verandert niet qua vorm. Wel zal er bij de varianten sprake zijn
van verminderde barrierewerking dan bij de referentiesituatie aangezien de ‘oude’ Hessenweg bij
realisatie van de varianten afgewaardeerd wordt tot een 60 km/uur-weg en minder druk zal worden
in combinatie met een fietspad voor twee richtingen op de voormalige zuidelijke parallelweg.
Hierdoor vindt er voor wat betreft de oversteekbaarheid van de weg vooruitgang plaats ten opzichte
van de referentiesituatie. Bovendien wordt bij het spoor een fietstunnel gerealiseerd. Dit is een zeer
belangrijk positief effect. Dit zeer belangrijke effect in combinatie met de grote omvang van het
effect (2-5 doorsneden schoolroutes) leidt tot een positieve beoordeling (score +).

Deeltraject 2
De verschillende varianten doorsnijden in deeltraject 2 met een fietstunnel een schoolroute naar

basisschool Sjaloom te Ankum. De fietstunnel blijft in stand bij de verschillende varianten. Er treedt
dus geen effect op ten opzichte van de referentiesituatie, waardoor de varianten een neutrale score
krijgen (score 0).

Deeltraject 3
Ondanks dat het aantal doorkruisingen gelijk blijft, zit er wel een verschil tussen de

referentiesituatie en de varianten. Het verschil is dat de scholieren bij de varianten de N 340 via een
ongelijkvloerse kruising kruisen terwijl dat in de referentiesituatie via een gelijkvloerse kruising is.
Doordat door de ongelijkvloerse kruisingen de oversteekbaarheid van de N 340 toeneemt en
daarmee dus de barriérewerking afneemt, treedt hier een verbetering op ten opzichte van de
referentiesituatie. Dit is een zeer belangrijk effect. Aangezien de beperkte omvang van het aantal
doorsnijdingen (<2 doorsnijdingen), leidt dit tot een licht positief effect (score 0/+). Dit geldt voor
alle varianten.

Deeltraject 4
Ondanks dat het aantal doorkruisingen gelijk blijft, is er ook hier een verschil tussen de

referentiesituatie en de varianten. In de referentiesituatie kruisen de scholieren vanuit
Dalfsen/Oudleusen de N48 via een viaduct onder de N48. De op- en afritten worden daarbij
gelijkvloers gekruist. Bij de verschillende varianten wordt vanwege de nieuwe aansluitvorm van de
N 340 op de N48 een nieuwe fietstunnel onder de N48 gerealiseerd, in het verlengde van de
Hessenweg-West. Hierdoor zal ook de fietsroute wijzigen; deze zal bij alle varianten over de
Hessenweg-West gaan lopen. Via de nieuw aan te leggen fietstunnel kunnen de scholieren vanuit
Dalfsen/Oudleusen bij de verschillende varianten net als bij de referentiesituatie de N48
ongelijkvloers kruisen. Bovendien hoeven ze geen op- en afritten gelijkvloers meer te kruisen. Voor
de scholieren die via de Balkerweg naar Ommen gaan verandert de situatie doordat bij de
aansluiting Balkerweg verkeerslichten worden geplaatst. Qua aantal doorsnijdingen en
barriérewerking is er dus ten opzichte van de referentiesituatie een verbetering. Op deeltraject 4 is
het effect voor de verschillende varianten positief (score +)
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Totaalbeeld van het gehele traject
Alle varianten scoren positief voor dit criterium en zijn daarin niet onderscheidend. De totaalscore is
afgeleid van de hoogste score(s) per deeltraject.

Beoordelingscriterium Referentie  Variant Variant Variant Variant VKA
Doorsnijding schoolroutes Al A2 A3 B

Deeltraject 1 0 + + + + +
Deeltraject 2 0 o/+ 0/+ 0/+ o/+ o/+
Deeltraject 3 0 o/+ 0/+ o/+ o/+ o/+
Deeltraject 4 0 + + 4k + o
Totaal 0] + + + + +
Werken

Te amoveren (niet agrarische) bedrijven

Effectbeschrijving
In navolgende tabel wordt per deeltraject en per variant het aantal te amoveren (niet agrarische)
bedrijven weergegeven.

Beoordelingscriterium Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Te amoveren bedrijven Al A2 A3 B
(aantal adressen)

Deeltraject 1 n.v.t. 0 0 0 0 0
Deeltraject 2 n.v.t. 0 0 0 0 0
Deeltraject 3 n.v.t. 0 0 0 0 0
Deeltraject 4 n.v.t. 0 0 0 1 0
Totaal n.v.t. [0} (0} 0 1 [0}

Effectbeoordeling

Deeltraject 1, 2 en 3

De verschillende varianten leiden in deeltraject 1, 2 en 3 niet tot de noodzaak om bedrijven af te
moeten breken, dit leidt dus ook niet tot een effect ten opzichte van de referentiesituatie. Daarom is
de score op dit beoordelingsaspect neutraal (score 0).

Deeltraject 4
Bij variant B is de omvang van het effect met één te amoveren bedrijf beperkt (1-5 te amoveren

bedrijven). Variant B scoort licht negatief (score 0/-) op deeltraject 4. Bij de overige varianten
hoeven geen bedrijven afgebroken te worden en hebben daardoor een neutrale beoordeling (score
0).

Totaalbeeld van het gehele traject

Op het gehele traject hoeven er bij de A-varianten geen bedrijven afgebroken te worden. Bij variant
B dient er over het gehele traject genomen 1 bedrijf afgebroken te worden. Dit leidt voor het
beoordelingscriterium ‘Te amoveren (niet agrarische) bedrijven’ tot een onderscheidend effect; de
A-varianten scoren neutraal (score 0) terwijl variant B licht negatief scoort (score 0/-).
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Beoordelingscriterium Referentie Variant Variant Variant Variant VKA

Al A2 A3 B
Te amoveren bedrijven
Deeltraject 1 0 0 0 0 0 0
Deeltraject 2 0 0 0 0 0 0
Deeltraject 3 0 0 0 0 0 0
Deeltraject 4 0 0 0 0 0/- 0
Totaal 0 0 0 (0] o/- (0]

Landbouw

Te amoveren agrarische bedrijven

Effectbeschrijving
In navolgende tabel wordt per deeltraject en per variant het aantal te amoveren agrarische
bedrijven weergegeven.

Beoordelingscriterium Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Te amoveren agrarische Al A2 A3 B

bedrijven (aantal

adressen)

Deeltraject 1 n.v.t. 0 0 0 0 0
Deeltraject 2 n.v.t. 0 0 0 0 0
Deeltraject 3 n.v.t. 1 1 1 1 1
Deeltraject 4 n.v.t. 1 1 1 1 1
Totaal 0] 2 2 2 2 2

Effectbeoordeling

Deeltraject 1 en 2

Aangezien in deeltraject 1 en 2 de varianten niet tot de noodzaak leiden om agrarische bedrijven af
te moeten breken, leidt dit dus ook niet tot een effect ten opzichte van de referentiesituatie. Daarom
wordt in deze twee deeltrajecten op dit beoordelingsaspect neutraal gescoord (score 0). Wel is er bij
de varianten Al en A3 sprake van het amoveren van de in 2009 gebouwde uitbreiding van de kas
van bedrijf kwekerij Onderdijk door de nieuwe rechtstreekse aansluiting op de Leemculeweg
(deeltraject 2). Deze varianten scoren voor dit deeltraject dan ook licht negatief (score 0/-).

Deeltraject 3 en 4

Met het afbreken van één agrarisch bedrijf op deeltraject 3 en het afbreken van één agrarisch
bedrijf op deeltraject 4 is de omvang van het effect beperkt (1-5 te amoveren agrarische bedrijven).
Het gaat hier bij alle varianten om dezelfde twee adressen. Aangezien de ernst van het afbreken van
agrarische bedrijven de zwaarste weging heeft (ernstige aantasting), krijgen alle varianten op
deeltraject 3 en 4 een licht negatieve beoordeling (score 0/-).

Totaalbeeld van het gehele traject

Op het gehele traject dienen er bij ieder van de varianten twee agrarisch bedrijven afgebroken te
worden. Daarnaast tasten de varianten Al en A3 in deeltraject 2 een kas aan. De varianten krijgen
hierdoor een licht negatieve beoordeling (score 0/-).
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Beoordelingscriterium Referentie  Variant Variant Variant Variant VKA

Te amoveren agrarische Al A2 A3 B

bedrijven

Deeltraject 1 0 0 0 0 0 0
Deeltraject 2 0 0/- 0 0/- 0 0
Deeltraject 3 0 0/- 0/- 0/- 0/- 0/-
Deeltraject 4 0 0/- 0/- 0/- 0/- 0/-
Totaal (0] o/- o/- 0o/- o/- o/-

Aantasting landbouwgrond

Effectbeschrijving
In navolgende tabel is weergegeven wat de oppervlakte landbouwgrond is die verloren gaat per
deeltraject en per variant. Hieronder vallen twee typen landbouwgrond; akker en grasland.

Beoordelingscriteria Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Totale aantasting Al A2 A3 B
landbouwgebied

(hectare)

Deeltraject 1 n.v.t. 38,92 38,92 38,92 32,18 40,90
Deeltraject 2 n.v.t. 15,08 15,66 17,58 9,85 12,43
Deeltraject 3 n.v.t. 11,64 11,69 11,64 13,57 12,63
Deeltraject 4 n.v.t. 29,33 30,12 29,33 31,77 29,86
Totaal n.v.t. 94,97 96,39 97,47 87,37 95,83

Deeltraject 1
Het ruimtebeslag op landbouwgebied ligt bij de A-varianten hoger dan bij variant B. Dit wordt vooral

veroorzaakt door de verhoogde ligging van de N 340 vanaf de A28 tot aan de spoorlijn. Meer
landbouwgrond gaat hierbij verloren door het schuin oplopende talud. Bij het VKA is het
ruimtebeslag eveneens groter dan bij variant B. Dit komt door de omleiding van het gemotoriseerde
verkeer van de oude Hessenweg over het nieuwe viaduct over het spoor.

Deeltraject 2
Het verschil in aantal hectare ruimtebeslag bij de verschillende varianten wordt veroorzaakt door het

type aansluiting dat bij de verschillende varianten gekozen wordt bij Ankummerdijk en Koesteeg -
Dedemsweg. Variant B heeft een kleiner ruimtebeslag doordat er geen aansluiting wordt
gerealiseerd bij Ankummerdijk. Bij de A-varianten en het VKA is dat wel het geval. Bij variant A2 en
A3 wordt er bij Koesteeg - Dedemsweg een half klaverblad gerealiseerd wat een groter
ruimtebeslag tot gevolg heeft dan de Haarlemmermeer-oplossingen bij variant A1, B en het VKA. Bij
Koesteeg - Dedemsweg is het ruimtebeslag in de varianten A2 en A3 groter doordat er een half
klaverblad wordt aangelegd. In de varianten Al, B en het VKA wordt hier een Haarlemmermeer-
aansluiting aangelegd, welke minder ruimtebeslag heeft. Het verschil in ruimtebeslag tussen variant
Al en het VKa zit erin dat in het VKA geen aparte ontsluitingsweg wordt aangesloten op de
Leemculeweg.

Deeltraject 3

Variant B heeft een groter ruimtebeslag dan de A-varianten en het VKA. Dit heeft te maken met de
bij de varianten gekozen aansluitvorm aan de westzijde van Oudleusen. Dit is duidelijk te zien op de
kaart in kaartenbijlage 1.1.
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Deeltraject 4
In deeltraject 4 vindt aantasting van landbouwgebied plaats door de varianten. De verschillen in

ruimtebeslag worden veroorzaakt door de verschillende oplossingen bij Maneweg, Stouweweg,
Hessenweg-West, knooppunt Varsen, Balkerweg en Arriérveld.

Totaalbeeld van het gehele traject

Zoals bij de verschillende deeltrajecten al beschreven is, wordt het verschil in ruimtebeslag op
landbouwgebied vooral veroorzaakt door verschil in aansluitvormen en in deeltraject 1 door de
verhoogde ligging van de N 340 aldaar in de A-varianten.

Effectbeoordeling

Deeltraject 1

Deeltraject 1 loopt niet via de het huidige tracé van de N 340, maar via een geheel nieuw
noordelijker gelegen tracé. Hierdoor is er sprake van ruimtebeslag door nieuwe doorsnijding. Ook
ter hoogte van De Bese vindt ruimtebeslag door nieuwe doorsnijding plaats. Dit geldt voor alle
varianten. Alle varianten leiden tot een ruimtebeslag van meer dan 25 hectare ten gevolge van een
nieuwe doorsnijding. De score is niet negatief maar licht negatief omdat nagenoeg alle grond tussen
de A28 en de spoorlijn reeds in bezit is van de gemeente Zwolle (score 0/-).

Deeltraject 2
Bij deeltrajecten 2, 3 en 4 is voor de verschillende varianten sprake ruimtebeslag door uitbreiding

van reeds bestaande doorsnijding. Bij alle varianten is het totale ruimtebeslag op landbouwgebied
beperkt (minder dan 25 hectare); een licht negatief effect (score 0/-).

Deeltraject 3
Bij deeltraject 3 is voor de verschillende varianten sprake van ruimtebeslag door uitbreiding van

reeds bestaande doorsnijding. Bij alle varianten is het totale ruimtebeslag op landbouwgebied
beperkt (minder dan 25 hectare); een licht negatief effect (score 0/-).

Deeltraject 4

Bij deeltraject 4 is voor de verschillende varianten sprake van een matig ernstig effect aangezien de
varianten het huidige tracé volgen waardoor er ruimtebeslag plaats vindt door uitbreiding van reeds

bestaande doorsnijding. Bij alle varianten is het totale ruimtebeslag op landbouwgebied, en daarmee
de omvang van het effect, groot (meer dan 25 hectare). Door de ernst in combinatie met een grote

omvang, worden de varianten negatief beoordeeld (score -).

Totaalbeeld van het gehele traject
Bij alle varianten is er sprake van ruimtebeslag op landbouwgebied.

Beoordelingscriterium Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Aantasting Al A2 A3 B
landbouwgebied

Deeltraject 1 0/- 0/- 0/- 0/- 0/-
Deeltraject 2 0/- 0/- 0/- 0/- 0/-
Deeltraject 3 0/- 0/- 0/- 0/- 0/-

Deeltraject 4

O o o o o

Totaal

Versnippering van landbouwgronden

Het is van belang om niet uitsluitend de aantasting van het areaal landbouwgronden in beeld te
brengen (zoals bij bovenstaand beoordelingscriterium is gedaan), ook is het belangrijk om inzicht te
verkrijgen in eventuele versnippering van landbouwgronden. Bij deze analyse is het aantal percelen
dat wordt doorsneden van belang voor het beoordelen van de versnippering van landbouwgronden.
Hierbij wordt ook gekeken naar het aantal eigenaren wat getroffen wordt. Voor het in kaart brengen
van omrijdbewegingen is gekeken naar het over- en weergebruik (eigenaren die aan beide zijden
van de weg grond in bezit hebben, moeten omrijden om bij percelen te kunnen komen). Daarbij is
ook gekeken naar de mogelijkheden voor landbouwverkeer om de N 340 te kruisen.
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Effectbeschrijving

De huidige situatie is als uitgangspunt genomen. In de huidige situatie zijn dan ook geen
doorsnijdingen aanwezig. Grondeigendom aan beide zijden van het huidige tracé van de N 340
bestaat uit minimaal twee percelen.

Het aantal landbouwpercelen dat per variant doorsneden wordt, betreft de landbouwgronden die
fysiek worden versnipperd doordat het tracé het perceel kruist. Het aantal doorsneden percelen en
het aantal getroffen eigenaren staat opgenomen in navolgende tabellen.

In deeltraject 1 dient opgemerkt te worden dat de gemeente Zwolle een aantal percelen heeft
opgekocht en dus ook als één van de eigenaren is meegenomen.

Beoordelingscriteria Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

Aantal doorsneden

percelen

Deeltraject 1 n.v.t. 27 27 27 25 27

Deeltraject 2 n.v.t. 1 0 1 2 1

Deeltraject 3 n.v.t.

Deeltraject 4 n.v.t. 0

Totaal n.v.t. 30 29 30 29 30

Beoordelingscriteria Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

Aantal getroffen

grondeigenaren

Deeltraject 1 n.v.t. 15 15 15 12 15

Deeltraject 2 n.v.t. 1 0 1 2 1

Deeltraject 3 n.v.t.

Deeltraject 4 n.v.t. 0

Totaal n.v.t. 18 17 18 16 18

Voor het bepalen van het aantal omrijdbewegingen is berekend hoeveel eigenaren landbouwgrond in
bezit hebben aan beide zijden van het tracé. Deze eigenaren zullen dus om van het ene naar het
andere perceel te komen de N 340 moeten oversteken. Ook in de referentiesituatie is dit het geval.
Voor het aantal omrijdbewegingen is de “Verkenning Grondverwerving” van DLG en Kadaster
gebruikt (maart 2010). In navolgende tabel worden de omrijdbewegingen door aanpassing van de
weg weergegeven. In de tabel wordt het over- en weergebruik weergegeven door het aantal hectare
te laten zien van bedrijven met het bedrijfsgebouw aan de noordzijde van het tracé en percelen aan
de zuidzijde en vice versa.

Beoordelingscriteria Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

Over- en weergebruik

(ha)

Deeltraject 1 n.v.t. 139,3 139,3 139,3 130,3 139,3
Deeltraject 2 n.v.t. 121,8 121,6 121,8 122,5 121,8
Deeltraject 3 n.v.t. 127,7 127,7 127,7 128,8 127,7
Deeltraject 4 n.v.t. 80,2 80,2 80,2 92,1 80,2
Totaal n.v.t. 469,0 468,8 469,0 473,7 469,0
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Uit de analyse van DLG en het Kadaster blijkt verder dat het over- en weergebruik in het oostelijk
deel (deeltraject 4) beperkt is. De bestaande weg heeft hier al jaren als barriére gediend en heeft
een scheidende werking gehad. Verder is er veel meer gebruik van zuidelijke bedrijven aan de
noordzijde dan van noordelijke bedrijven aan de zuidzijde.

Aantal doorsneden percelen

Effectbeoordeling

Deeltraject 1

Voor wat betreft aantal doorsneden percelen scoort variant B lichtelijk beter dan de overige
varianten. Het verschil is echter niet onderscheidend. Het aantal doorsneden percelen ligt bij alle
varianten rond de 25. Het betreft een nieuwe doorsnijding, waardoor alle varianten een negatief
effect hebben (score -).

Deeltraject 2, 3 en 4

In deze deeltrajecten is het aantal doorsneden percelen beperkt (<20). Daarnaast betreft het een
uitbreiding van het bestaande tracé en geen nieuwe doorsnijding. De aantasting is daarom matig
ernstig. Alle varianten scoren op deze deeltrajecten neutraal (score 0).

Beoordelingscriterium Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Doorsneden percelen Al A2 A3 B

Deeltraject 2 0 0 0 0 0 0
Deeltraject 3 0 0 0 0 0 0
Deeltraject 4 0 0 0 0 0 0

Omrijdbewegingen

Effectbeoordeling

Deeltraject 1

Voor wat betreft omrijdbewegingen verschillen de varianten slechts gering van elkaar. De
bereikbaarheid van percelen langs het nieuwe weggedeelte is bij variant B gunstiger door de
noordelijke parallelweg vanaf De Bese tot de spoorlijn. Echter bij alle varianten wordt er bij zowel
het viaduct (A-varianten en het VKA) als een tunnel (B-variant) een noord-zuid onderdoorgang of
overgang gerealiseerd, zodat de landbouw daar —naast de ongelijkvloerse kruising bij De Bese- ook
van noord naar zuid kan. Het effect wordt daardoor minder groot en de score van de varianten is
dan ook licht negatief (score 0/-).

Deeltraject 2 en 3
In deze deeltrajecten zijn de effecten van de varianten niet onderscheidend. Alle varianten scoren
op deze deeltrajecten negatief (score -).

Deeltraject 4

In deeltraject 4 is het aantal hectare grond het geringst. Variant B scoort iets slechter ten opzichte
van de A-varianten en het VKA, door een groter ruimtebeslag op landbouwgrond aan weerszijden
van de N 340. Daarnaast ligt de kruising voor landbouwverkeer op een minder gunstige plek (De
Stouwe) dan bij de A-varianten en het VKA (Maneweg). Omdat het over- en weergebruik voor de
landbouw in dit deeltraject beperkt is, is dit verschil echter niet onderscheidend. Alle varianten
scoren licht negatief (score 0/-).



Beoordelingscriterium Referentie  Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

Over- en weergebruik

Deeltraject 1
Deeltraject 2
Deeltraject 3

Deeltraject 4

Ol o o o o

Totaal

Totaalbeeld versnippering landbouwgronden
De verschillen tussen de varianten voor dit beoordelingscriterium zijn beperkt. Alle varianten scoren

licht negatief (score 0/-).

Beoordelingscriterium Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

Versnippering

landbouwgronden

Over- en weergebruik 0 0/- 0/- 0/- 0/- 0/-

Totaal (0] o/- o/- 0o/- 0/- o/-

Vernatting/verdroging in relatie tot landbouw

Effectbeschrijving

Door de aanleg van tunnels en of een verdiepte ligging van de nieuwe N 340 kunnen
grondwaterstromen beinvloed worden. Als gevolg van deze beinvioeding kan lokaal vernatting of
verdroging ontstaan. De effecten zijn te verdelen in permanente en tijdelijke effecten. Tijdelijke
effecten treden op bij aanleg van de weg. Permanente effecten treden op na aanleg van de weg.

Tijdelijke effecten
Omdat de werkzaamheden voor de aanleg van de weg ‘in den droge’ uitgevoerd dienen te worden,

dient lokaal de grondwaterstand te worden verlaagd met een bemaling. Het effect van deze
verlaging bij een N 340 op maaiveld is zeer beperkt. Bij aanleg van (fiets)tunnels of verdiepte
liggingen is een bemaling van meer impact en langere duur nodig om de kunstwerken te realiseren.
Deze bemalingen hebben dan ook een veel grotere impact. De bemaling is niet in het kader van dit
MER bepaald, dit gebeurt in de uitvoering van de plannen. Er is wel gekeken naar de lengte van
verdiepte liggingen en het aantal tunnels per variant en (deel)traject.

Permanente effecten

In de permanente situatie, na aanleg, kunnen de effecten op vernatting en verdroging veroorzaakt
worden door het blokkeren van grondwaterstromen. Dit kan gebeuren bij verdiepte liggingen en
tunnels, zoals in de onderstaande figuur wordt verduidelijkt.

Risico toekomstige situatie: blokkering

Huidige situatie grondwaterstroming door tunnel of verdiepte ligging

grondwaterstroming Goed doorlatend pakket Tunnel of verdiepte Goed doorlatend pakket
) ’ ligging
Slecht doorlatende Slecht doorlatende
bodemlaag bodemlaag
Goed doorlatend pakket Goed doorlatend pakket
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Hierdoor kan bovenstrooms van de tunnel of verdiepte ligging vernatting ontstaan (het grondwater
kan nergens heen en hoopt zich op), benedenstrooms kan verdroging ontstaan doordat er minder
tot geen grondwater wordt aangevoerd.

De effecten zijn bij de N 340 waarschijnlijk beperkt omdat er waarschijnlijk op de diepte van de
toekomstige tunnel of verdiepte ligging geen aaneengesloten slecht doorlatende bodemlagen van
omvang aanwezig zijn. Daarnaast is de regionale grondwaterstroming westelijk gericht en dus
parallel aan de tunnels of verdiepte liggingen. Lokaal kan de grondwaterstroming een andere
richting hebben door bijvoorbeeld de nabijheid van drainerend oppervlaktewater. Zo zal in de buurt
van de Vecht de grondwaterstroming meer zuidwestelijk gericht zijn. Daarmee is de blokkering van
grondwaterstroming naar verwachting beperkt. De effecten kunnen echter niet uitgesloten worden
omdat hiervoor te weinig lokale informatie over de bodem en grondwaterstromen beschikbaar is.

In onderstaande tabel wordt aangegeven of er op het deeltraject een tunnel of verdiepte ligging
gerealiseerd wordt.

Beoordelingscriteria Referentie Variant A1 Variant A2 Variant A3 Variant B VKA
Realisatie tunnels of
verdiepte ligging
Deeltraject 1 n.v.t. fietstunnel fietstunnel fietstunnel fietstunnel fietstunnel
en
spoortunnel
Deeltraject 2 fietstunnel fietstunnel fietstunnel fietstunnel verlengde fietstunnel
fietstunnel
Deeltraject 3 n.v.t. 2 fietstunnels 2 fietstunnels 2 fietstunnels fietstunnel 2 fietstunnels
en verdiepte
ligging
Deeltraject 4 n.v.t. 2 fietstunnels 2 fietstunnels 2 fietstunnels 2 fietstunnels 2 fietstunnels
en verdiepte en verdiepte
ligging ligging
Totaal 1 6 6 6 5 6
fietstunnel fietstunnels fietstunnels fietstunnels fietstunnels fietstunnels
en en spoortunnel
verdiepte verdiepte en
ligging ligging verdiepte
ligging

Effectbeoordeling

Deeltraject 1

De tijdelijke en permanente effecten op het grondwater, evenals de grondwaterstromen worden
sterk beinvloed door de spoortunnel en fietstunnel. De fietstunnel bij het spoor ligt in
landbouwgebied. De spoortunnel eveneens met uitzondering van de noordwesthoek (uitbreiding
Hessenpoort). De tunnel onder het spoor (variant B) heeft meer effect heeft op grondwater dan een
fietstunnel (in alle varianten). Variant B wordt negatiever beoordeeld dan de A-varianten en het

VKA.

Deeltraject 2

In de huidige situatie ligt er ter hoogte van de Hoevenweg een fietstunnel. Bij variant B wordt deze
tunnel verlengd. Bij de A-varianten en het VKA is verlenging niet nodig. Deze fietstunnel komt in
zuidelijke richting uit op landbouwgebied. Aangezien er slechts een verlenging van de bestaande

tunnel bij variant B noodzakelijk is, zijn de effecten op de grondwaterstroming beperkt (score 0/-).
Voor de A-varianten en het VKA zijn er geen effecten op de grondwaterstromingen doordat er geen
verlengde (fiets)tunnel of verdiepte liggingen op dit deeltraject zijn. De A-varianten en het VKA
krijgen een neutrale beoordeling (score 0).Tijdens de aanleg van de weg zal mogelijk de
grondwaterstand tijdelijk in beperkte mate verlaagd moeten worden. De effecten hiervan zijn
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beperkt en staan niet in verhouding met de tijdelijke effecten voor de aanleg van een tunnel of
verdiepte ligging.

Deeltraject 3
Er zijn geen permanente effecten op grondwaterstanden in landbouwgebieden. Wel zijn er tijdelijke

effecten aangezien tijdens de aanleg van de weg de grondwaterstand tijdelijk verlaagd zal moeten
worden om de fietstunnels (alle varianten) en de verdiepte ligging (variant B) te realiseren. De
fietstunnel bij de Welsummerweg ligt in landbouwgebied (alle varianten). De fietstunnel bij
Oudleusen ligt deels in landbouwgebied (varianten A en VKA). Bij de verdiepte ligging geldt dat
alleen aan de zuidzijde landbouwgebied is gelegen. Aan de noordzijde ligt de kern van Oudleusen.
De effecten van de aanleg van de fietstunnels zijn beperkter dan de aanleg van een 465 m lange
verdiepte ligging ten zuiden van Oudleusen in variant B. Fietstunnels of verdiepte liggingen kunnen
ook effecten hebben op de lokale grondwaterstromingen. Ook hiervoor geldt dat de verdiepte ligging
een veel grotere impact op de grondwaterstromingen heeft dan de fietstunnel. Hiermee is het effect
op vernatting / verdroging van landbouwgebied in variant B ook groter dan bij de A-varianten en het
VKA.

Deeltraject 4
De permanente effecten op grondwaterstanden zijn in variant B groter dan in de A-varianten en het

VKA, aangezien variant B een groter ruimtebeslag op nat gebied heeft. Doordat bij de varianten Al
en A3 sprake is van een verdiepte ligging bij de Maneweg (landbouwgebied) zijn de tijdelijke
effecten door het tijdelijk verlagen van de grondwaterstand tijdens de realisatie van de weg groter
dan bij de varianten A2, B en het VKA. Bij alle varianten zullen fietstunnels aangelegd worden (ter
hoogte van De Stouwe of de Maneweg en bij de N48 tussen de Hessenweg-West en Broekdijkje),
wat een negatief effect heeft. De impact hiervan op grondwater is echter kleiner dan bij een
verdiepte ligging. Hetzelfde geldt voor de effecten op grondwaterstromingen. Verdiepte ligging heeft
een groter effect, waardoor varianten A1 en A3 een negatiever effect hebben. Door de
zuidwestelijke grondwaterstroming zal het gebied ten noordoosten van de fietstunnels en de
verdiepte ligging mogelijk te maken krijgen met vernatting en het gebied ten zuidwesten hiervan
mogelijk met verdroging.

Totaalbeeld van het gehele traject

Over het gehele traject worden fietstunnels aangelegd, daarnaast wordt er bij variant B in
deeltraject 1 een spoortunnel gerealiseerd. Bij de varianten A1, A3 en B worden naast fietstunnels
ook een verdiepte ligging van de N 340 gerealiseerd.

Beoordelingscriterium Referentie  Variant Variant Variant Variant VKA
Vernatting / verdroging Al A2 A3 B

Deeltraject 1 0 0/- 0/- 0/- 0/-
Deeltraject 2 0 0 0 0 0
Deeltraject 3 0

Deeltraject 4 0

Totaal 0
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Recreatie

Aantasting recreatieve gebieden en voorzieningen

Effectbeschrijving

In navolgende tabel wordt per deeltraject en per variant de aantasting van recreatieve gebieden en
voorzieningen weergegeven in hectare, uitgesplitst naar aantasting recreatief gebied, aantasting

recreatieve voorzieningen en aantasting toekomstige recreatieve voorzieningen.

Beoordelingscriterium Referentie  Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

Aantasting recreatief

gebied (hectare)

Deeltraject 1, 2 en 3 n.v.t. 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

Deeltraject 4 n.v.t. 4,68 4,68 4,68 4,81 4,74

Totale aantasting n.v.t. 4,68 4,68 4,68 4,81 4,74

recreatief gebied

(hectare)

Aantasting recreatieve voorzieningen (hectare)

Deeltraject 1 n.v.t. 0,75 0,75 0,75 1,54 2,00

Deeltraject 2 en 3 n.v.t. 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

Deeltraject 4 n.v.t. 0,24 0,41 0,24 0,07 0,00

Totale aantasting n.v.t. 0,99 1,16 0,99 1,61 2,00

recreatieve

voorzieningen

(hectare)

Aantasting toekomstige recreatieve voorzieningen (hectare)

Deeltraject 1 n.v.t. 0,04 0,04 0,04 0,04 0,03

Deeltraject 2, 3 en 4 n.v.t. 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

Totale aantasting n.v.t. 0,04 0,04 0,04 0,04 0,03

toekomstige
recreatieve
voorzieningen
(hectare)
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In navolgende tabel wordt per deeltraject en per variant de totale aantasting van recreatieve
gebieden en voorzieningen weergegeven in hectare.

Beoordelingscriterium Referentie Variant Variant Variant Variant VKA
Al A2 A3 B

Totaal aantasting
recreatieve gebieden en
voorzieningen (hectare)

Deeltraject 1 n.v.t. 0,79 0,79 0,79 1,58 2,03
Deeltraject 2 en 3 n.v.t. 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Deeltraject 4 n.v.t. 4,92 5,09 4,92 4,88 4,74
Totaal n.v.t. 571 5,88 571 6,46 6,77

Deeltraject 1
In deeltraject 1 vindt er bij de varianten geen ruimtebeslag plaats op recreatief gebied. Wel vindt er

in alle varianten ruimtebeslag plaats op de recreatieve voorziening ‘beeldentuin Anningahof’ en op
de toekomstige recreatieve voorziening ‘Van der Valk Hotel'.

Variant A leidt tot 0,75 ha ruimtebeslag op de beeldentuin (5,83 ha groot). De noordelijke punt van
de Anningahof komt te vervallen. Aangezien het ruimtebeslag een hoek betreft, wordt de functie van
de beeldentuin niet dusdanig aangetast dat de beeldentuin niet meer als zodanig kan bestaan. Dat is
niet het geval bij variant B. Het ruimtebeslag is niet alleen groter (1,54 ha) maar tevens wordt de
beeldentuin geheel doorsneden zodat de beeldentuin niet meer als zodanig kan functioneren. Ook bij
het VKA wordt de beeldentuin volledig doorsneden, waardoor de beeldentuin haar functie verliest.
Het ruimtebeslag is daarbij groter dan bij variant B (2,00 ha).

Bij Van der Valk vindt het ruimtebeslag plaats op een klein deel van de parkeerplaats en de
groenzone ten zuiden daarvan. Dit heeft geen invlioed op de komst van het Van der Valk Hotel.

Deeltraject 2 en 3
In deeltraject 2 en 3 leiden de varianten niet tot ruimtebeslag op recreatieve gebieden en
voorzieningen.

Deeltraject 4

In deeltraject 4 leggen de varianten een ruimtebeslag op de aan weerszijden van de N 340
aanwezige recreatieve gebieden (EHS). Tevens vindt er in de A-varianten en B-variant een kleine
aantasting plaats op de recreatieve voorziening De Alfred Hoeve, paardenpension en handelsstal. De
aantasting leidt niet tot het niet kunnen voortzetten van de functie. Deze aantasting vindt niet
plaats in het VKA. Er vindt geen aantasting van toekomstige recreatieve voorzieningen plaats.

Effectbeoordeling

D