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1 Inleiding 

In dit hoofdstuk worden de achtergrond bD de beoogde herinrichting van de N34 (gedeelte Witte 
Paal - Coevorden) en de functie en opbouw van deze On twerp nota toegelicht. 

1. 1 Doel van de herinrichting 

De provinciale weg N34 (onderdccl van de route Zwolle - Groningen via Emmen) is een druk 
gebruikte regionale hoofdverbinding voor personen- en vrachtverkeer. Dc verkeerstechnische 
inrichting van deze verbinding wordt door de provincies Over!jssel en Drenthe fasegew!js aangepast 
Clan het steeds toenemende verkeersaanbod. Recent zlin de routes N340 Zwolle - Ommen, de 
omleiding Ommen (verlengde N36) en N34 in Drenthc gereconstrueerd. Een logische fase in dit 
proces is de hierop aansluitende 'opwaardering' van de N34 op het trqject tussen Witte PaaJ en 
Coevorden, dat in deze Ontwerpnota wordt beschreven. 

Dit gedeelte van de N34 kent in de huidige situatie ernstige problemen qua verkeersveiligheid die 
worden veroorzaakt door de huidige technische inrichting van de weg, die niet meer past bLi de 
sterk toegenomen verkeersbelasting. Toen in 2007 de weg door de provincies OverLissel en Drenthe 
van het Rjjk werd overgenomen is daarom al afgesproken om de inrichting van de weg in 
overeenstemming te brengcn met de zware verkeersfunctie. Het docl van de herinrichting is: 'Het 
verbeteren van de bereikbaarheid en de verkeersveiligheid door het realiseren van een duurzaam 
veilige inrichting van de N34, gedeelte Witte Paal - Coevorden.' Oit wordt gedaan door de N34 -
conform de provinciaJe wegencategorisering - vorm te geven als regionale stroomweg 100 km/h. 

De voorgenomen ombouw van dit gedee!te van de N34 moet bLidragen aan de doelstellingen uit de 
Omgevingsvisie van de provincie OverUssel m.b.t. de bereikbaarheid van regionale economische 
centra, de veiligheid van regionale hoofdverbindingen, de gewenste landschappelLike l<:waJiteit en 
!andschappelLike beleving en de toegankeljjkheid en leefbaarheid in het buitengebied. 

1.2 Aanpak van deze planstudie 

De herinrichting van dit dee! van de N34 wordt door de provincie Overjjssel en de gemeente 
Hardenberg gezamen!Lik in drie stappen voorbereid: 
• Verkenningenfase (tim 2009); 
• Planstudiefase (2009-heden): 
• Fasc ontwerp/voorbereiding/realisatie (vanaf 2012). 

De voorgenomen opwaardering van de N34 (Witte Paal-Coevorden) verkeert nu in de 
pJanstudiefase. Bjj deze planstudie heeft de provincie een aantaJ bestuurlLik vastgestelde 
uitgangspunten 'meegegeven' als resultaat van de besluitvorming over de Verkenningenfase. Deze 
uitgangspunten sluiten aan bjj de beleidsljjnen en -ambities van de Omgevingsvisic OvcrLissel. 
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Onderscheid in twee deelplannen 

De planstudie naar de herinrichting van de N34 tussen N36/Witte Paal en Coevorden is in twee del en 
opgezet vanwege: 
• verschil in te vOlgen procedures (wei of geen m.e.r. -procedure) 1 

• verschillen in het wegbeeld ten zuiden en ten noorden van Hardenberg. 

Daarom z!j n de beide onderstaande deelplannen onderscheiden: 
• deelplan A (wegvak J. C. Kellerlaan - Coevorden) : herinrichting bestaande weg 100 km/h tot 

'regionale stroomweg 100 km/h D.V'/EHK'2; 
• deelplan B (wegvak Witte Paal - J.C. Ke llerlaan): herinrichting bestaande weg 80 km/ h tot 

regionale stroomweg 100 km/h D.V'/EHK. 

Figuur 1.1: onderscheid N34 in dee/plan A en dee/plan 8 

Oeelpl~n A 

JC Ke l~ll~"' ­

Olefl:!€- 9r~m 

.' Oeelplan D 

Door verwachte ontwikkelingen net over de provinciegrens op het grondgebied van Coevorden (zie 
hoofdstuk 2) loopt het studiegebied tot de aansluiting N377/N34 (zie lichtgeel gekleurd deel in 
figuur 1. 1). 

T!jdens de planstudie is afgestemd met belanghebbende instanties: 
• provincie Drenthe; 
• gemeente Coevorden; 
• gemeente Hardenberg ; 
• R!jkswaterstaat directie Oost ; 
• Waterschap Velt en Vecht; 
• Staatsbosbeheer. 

1.3 De weg in zijn omgeving 

De v isie van de provincie op de toekomst van de fysieke leefomgeving is neergelegd in de 
'Omgevingsvisie'. Beleidsdoel daarin is de ontwikkel ing van een sterke hoofdwegenstructuur, gericht 
op bereikbaarheid, doorstroming en veiligheid. 

2 

De wens om zo snel mogeltik verkeersveiligheidsmaatregelen te kunnen nemen op het traject tussen 
Coevorden en Hardenberg was aanvanke1tik ook een reden voor de aanpak in twee plandelen. Snellere 
besluitvorming over dit trqject bleek echter niet haalbaar te zti n. 
Regionale stroomweg 100 km/ h D.V.lEHK' is de verkeerstechnische definitie van de herinrichting 
conform de lande1tike richUtinen 'Duurzaam vei lig' en 'Essentiele herkenbaarheidskenmerken'. 
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BLi de realisatie van hoofdinfrastructuur moeten echter ook mogelLikheden en kansen voor 
versterking van zowe! karakter als beleving van het bestaande landschap worden gebruikt om de 
kwaliteit van de leefomgeving te verhogen. Het wegbecld bepaalt immers in belangrLike mate ook 
hoe de directe omgeving functioneert, hoe die wordt ervaren en hoe het omliggende landschap 
wordt 'beleefd'. 

In de rapportage 'Kansen in beeld' (d.d. 8juni 2010) is een raamwerk geschetst van kwaliteiten, 
kansen en opgaven in de interactie tussen weg en omgeving. Daarnaast is de omgeving van de weg 
met de daarbLi behorende kenmerken en relaties uitgebreid onderzocht. Voorbeelden: 
cuJtuurhistorische waarden, kenmerken van het huidige en oorspronkelJjke landschap en 
inventarisatie van het gebruik van bestaande oversteekpunten van de weg. 

De resultaten zLin gebruikt om de nieuw vormgegeven weg zorgvu!dig in te passen in de aanwezige 
omgeving. De herinrichting van dit deel van de N34 is immers te beschouwen als een eenmalige 
ingreep in zLin omgeving en vormt een unieke kans om met eigenaren en/of beheerders van de 
omgeving te komen tot afspraken over (versterking van) zowel de inrichtings- als belevingskwaliteit 
van de totale openbare ruimte (conform de 'Omgevingsvisie'). 

1.4 Betrokkenheid van omwonenden en belanghebbenden 

Deze ontwerpnota is niet aileen 'achter het bureau' opgesteld. Aan omwonenden en 
belanghebbenden is gevraagd mee te denken over de toekomstige inrichting en het functioneren 
van de N34. Dit heeft vorm gekregen in: 

Focusgroepen 

Voor ieder van beide deelplannen A en B (zie figuur 1.1) is een breed samengestelde 'focusgroep' 
ingesteld met aanwonenden, ondernemers, agrariers, plaatselLike belangenorganisaties en 
brancheorganisaties. Doel hfervan was om inhoudelLike bLidragen vanuit verschillende invalshoeken 
aan de planvorming voor de N34 te krLigen. 
De focusgroepen voor beide plandelen zljn meerdere keren bljeen geweest om de huidige problemen 
rond de N34 te inventariseren en 'tussenproducten' in de vorm van oplossingssuggesties en 
deelproducten van de planstudie te bespreken. De hieruit naar voren gekomen suggesties zLin in het 
onderzoek opgenomen en uitgewerkt. De resultaten hiervan zLin vervolgens ingebracht bLi het 
samenstellen van het voorkeursalternatief voor de nieuwe weginrichting. 

Het feit dat de leden van de focusgroepen een inhoudelLike inbreng hebben geleverd blj deze 
planstudie, betekent uiteraard niet dat zLi op enigerlei wJjze verantwoordelljk zLin voor c.q. 
gebonden zUn aan de inhoud van dit voorliggende rapport. 

Bewonersconsultaties 

Met name in deelplan B (N36 tim J.C.Kelierlaan) bevat de herinrichting van de N34 l<euzevragen bLi 
de aanpassing van nu bestaande lokale ontsluitingswegen. Daarom is ervoor gekozen om de hierbLi 
direct betrokken omwonenden al vroegtUdig te consUlteren over de eerste schetsontwerpen van 
maatregelen v~~r de lokale bereikbaarheid. Met. de hieruit naar voren gekomen 
verbeteringssuggesties zLin de ontwerpvoorstellen verbeterd. Damna zljn de omwonenden 
ge'(nformeerd over de aard van de aanpassingen. 

De omwonenden kregen tLidens de consultaties voor het eerst inzicht in de mogeJljke gevolgen van 
de herinrichting van de N34 voor hun persoonljjke situatie. Oat heeft echter nict verhinderd dat de 
bLieenkomsten in een open en constructieve sfeer zLin verlopen. 
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1.5 Beschikbare onderzoekresultaten 

Doze ontwerpnota bouwt voort op de al beschikbare planstudieresultaten vocr de beide deelplannen 
A en B: 

Deelplan A (vanaf J.e. Kellerlaan tot Coevorden: 
e 'Ontwerpplan in l-IoofdljJnen, planstudie ombouw provineiale weg N34 dee/plan A wegvak 

J.e. J<elfer/Dan - Coevorden (N377) naar een veilige regionalc stroomweg 100 km/h', 

15 november 2011 

Deelplan B (vanaf Witte paa! tot en met J,e. Kellerlaan): 

• 'MER N34, ombouw provinciaie weg N34 deelplan B wegvak Witte Pasj - J.e. Kellerlaan naar cen 
veilige regionalc stroomweg 100 km/h', 

15 november 2011 

Daarnaast zUn de resultaten gebruikt van: 
• de bjjeenkomst.en met de focusgroepen en de bewoncrsconsultaties; 
• aetucle kostenramingen van de herinrichting van de N34; 
II de maatschappelijke kosten-batenanalyse (MKBA) van de ombouw van de N34. 

Voor gedetailieerde inhoudelijke achtergronden en informatie wordt kortheidshalve verwezen naar 
de bovengenoemde rapportages (zie bijlagen 1 en 2). 

1.6 Doel van deze nota 

in dez8 voorliggende nota worden de mogel,Uke maatregelen voor de herinrichting van de N34 
samengevat, inclusief de beoordeling van hun integrale effecten en de verwachte realisatiekosten. 
Daarna wordt op basis van de inrichtingsvarianten een 'voorkeursalternatief' voor herinrichting 
samengesteld. 

Oit voorkeursalternatief, het technisdl ontwerp daarvan en de belangrijke overwegingen daarbjj 
(waarvan iedereen kenni5 kan nemen) worden ter be5luitvorming voorgelegd aan Gedeputeerde 
Staten van OverDssel. Na deze besluitvorming wordt het voorkeursalternatief v~~r de herinrichting 
van de N34 voor inspraak ter visie gelegd (gepland eind 2011). 

1.7 Leeswijzer 

Hoofdstuk 2 gaat kort in op de huidige situatie en problematiek VEIn de N34. 
In hoofdstuk 3 wordt vervolgens ingegaan op de opzet en effecten van de maatregelen voor de 
ombouw van de N34, met als 'vertrckpunt' het besluit over de Verkenningennota (het 
'basisalternatief' voor de herinrichting). 
In hoofdstuk 4 worden de opzet en effecten toegelicht van extra maatregelen Cbouwstenen') ten 
behoeve van de 10kale bereikbaarheid. Hoofdstuk 5 gaat in op de ruimtel!jl<e en landsdJappelijke 
kansen en mogel,Ukheden b,U de herinrichting van de N34. 
In hoofdstuk 6 voigt de samenstelling van het eindproduct van de planstudie: het 
'voorkeursalternatief' voor de herinrichting van de weg, waarvan de samensteliing is gebaseerd op 
integrale beoordeling en afweging van aile betrokken 'bouwstenen' en hun gevolgen. 
Hoofdstuk 7 verwijst naar de ontwerptekeningen van het voorkeursalternatief. 
Hoofdstuk 8 beschrlift op basis van een 'maatschappellike kosten-batenanalyse' in hoeverre de 
oorspronkellike doelstellingen van de voorgenomen ~lerinrichting van de N34 worden bereikt. 
Hoofdstuk 9 vat ten slotte de verdere procedure voor bestuurlDke besluitvorming over de ombouw 
van de N34 samen. 
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2 N34: huidige situatie 

2.1 

2.1.1 

2.1.2 

In dit hoofdstul<. wordt de huidige N34 getypeerd. Hierbjj is gebruik gemaakt van de gedetailleerde 
informatie uit de al uitgevoerde onderzoeken: het 'Ontwerpplan in Hoofdljjnen deelplan A' en het 
'MER N34 deelplan B'. Aansluitend worden de belangrjjkste kenmerken van een regionale stroomweg 
100 km/h beschreven. 

Typering van de huidige N34 

Verkeer 

De N34 wordt intensief gebruikt door 12.000 tot 16.000 auto's per dag (2008). De weg heeft een 
belangrljke doorgaande doorvoerfunctie. Van de voertuigen op de N34 is 40% doorgaand, terwjjl 
44% een rclatie heeft met de kern Hardenberg. Het aandeel vrachtverkeer is haag (20-22% van het 
totale verkeer). De toegel8ten snelheid op de weg ten zuiden van en in Hardenberg is 80 km/h, ten 
noorden daarvan 100 km/h, De weg votdoet qua verkeerskundige vormgeving niet aan de huidige 
inrichtingseisen voor een 100 km/h-weg. 

De verkeersafwikketing op de N34 is goed, maar de verkeersonveilighefd is een aanzientjjk 
probteem. De kans op een ongevat op deze weg is drie keer zo hoog als op vergetjjkbare wegen die 
wet (votgens de richttjjn) Duurzaam veitig zjjn ingericht. Op het wegvak ten noorden van 
Hardenberg is dat zelfs vjjf keer hoger. De ongevatten in deelplan A vinden vooral plaats op 
wegvakken, waarbjj de fatale ongeva!len optreden in bochten met tegenliggers. In deelplan B vinden 
ongevatten met name plaats op kruisingen: kruising N34/Hessenweg/Afterkampsweg en kruising 
J. C. Kellerlaan. 
Ondanks al genomen rnaatregelen (andere markering, attentieborden) is vooral de N34 ten noorden 
van Hardenberg nog onvoldoende structureel veilig. 

De bestaande geljjkvloerse oversteken worden niet intensief gebruikt, omdat ze vooral plaatseljjk 
gebruik kennen. In deelplan A wordt de oversteek Klooster (Drenthe), in deelplan B de oversteek 
Hessenweg/Afterkampsweg het meest gebruikt. Het is zeker dat het oversteken van de N34 in de 
toekomst steeds moeilUker zal worden door de verdere toename van de verkeersintensiteiten, 
waardoor de verkeersonveiligheid nog grater wordt. 

Overige aspecten 

De toekomstige graei van de verkeersbewegingen op de N34 veraorzaakt toename van de 
geluidsbelasting en verschuiving van geluidgevoelige bestemmingen naar een hogere geluidsklasse. 
Het aantal geluidgevoelige objecten met een geluidsbelasting van 48 dB (voorkeursgrenswaarde) en 
58 dB (de wetteljjk bepaalde maximale ontheffingswaarde in buitenstedeljjk gebied) neemt toe. 

Zowel in de huidige als toekomstige situatie vormt de luchtkwalfteft geen knelpunt in het 
plangebied. Wetteljjke grenswaardcn worden niet overschreden. 
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lowe I in de huidige als toekomstige situatie is er geen probleem met de externe veillghold op de 
N34 (d.l. de kans op overlljden door ongevallen door transport van gevaarlljke stoffen). 

Uit invcntarisatie wordt verwacht dat er geen bodemverontreiniging naar voren zal komen die reikt 
tot de N34 of de directe omgeving daarvan. 

Een bepalend waterelement langs de N34 is de Vecht, die samen met de Ussel, het lwarte Water, 
buitendljkse gebieden/uit.erwaarden en dljken en primaire keringen deel uitmaakt van het 
watersysteem van de provincie Overljssel. 

Aan de N34 en omgeving is een lage tot hoge archeologische verwachting toegekend. In deelplan A 
I<omt hoge archeologische waarde voor (archeologisch monument). Het is daarom van belang dat de 
bestaande grond!agen blj realisatie van de ombouw van de N34 zo weinig mogeli.jk worden 
verstoord. 

De N34 ligt in de nab.!.iheid van de Ecologische I-Ioofdstructuur. De in het plan- en studiegebied 
aanwezige wettelljk beschermde soorten en gebieden voortkomend uit. de Flora- en faunawet, 
Natuurbeschermingswet (Natura 2000-gebieden) en de Ecologische Hoofdstructuur (EHS) z!jn in 
kaart gebracht. 

Langs de N34 liggen landschappeljjk bclangrljke locaties (zoals het Engelandscbos en landgoed de 
Groote Scheere). 
De plandelen A en B van de N34 kennen een verschillend landschapsbeeld: ten zuiden van 
Hardenberg is het landschap gedeeltel!jl< 'gesloten' (bosgebied en lintbebouwing), ten noorden van 
Hardenberg is het landschap 'open' met verspreid liggende bebouwing. Het is van belang om blj de 
ombouw van de N34 die landschappeljjl<e waarden te behouden en waar mogelUk te versterken. 

2.2 Verkeerskundige kenmerken regionale stroomweg 100 km/h 

BU een regionale stroomweg 100 km/h staan de doorstroming en veiligheid van het (doorgaandc) 
autoverkeer centraal. Dit betekent dat het. wegontwerp is gebaseerd op een visueel continu 
wegprofiel met. zo weinig mogel!jk onderbrekingen. De aansluitingen van de omliggende gebieden 
aan de weg liggen nablj de belangrUke economische locaties, op onderling ruime afstand. Ie worden 
-conform de landelUke richtl!jnen- uitgevoerd als ongelUkvloerse aansluit.ingen. De onderling 
groterc afst.and tusscn deze aansluitingcn betekent dat het. verkcer van/naar de stroomwcg wordt 
gebundeld op een relatief klein aant.al aansluitingen, die ieder een relevant verkeersaanbod 
verwerken. 
Blj een stroomweg vermindert daardoor het aantal mogelUkheden om de weg tc kruisen. Het in 
stand houden van aile nu bestaande lokale aansluit.ingen en/of kruisingsmogelUkheden past per 
definitie niet in het ontwerp van een regionale stroomweg. Na ombouw komt aileen op onderllng 
grote afst.anden nog een aansluiting voor. 
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3 

3.1 

3.1.1 

3.1.2 

Verkenningennota en 'basisalternatief' 

Oit hoofdstuk vat de uitkomsten samen van de aan deze planstudie voorafgaande 
'Verkenningenfase'. De 'Verkenningennota' en de besluitvorming (2009) daarover hebben de 
beJangrljkste uitgangspunten en maatregelen voor de toekomstigc tcchnische inrichting van de N34 
vastgelegd. Het hierbli behorende 'basisalternatief' voor de weginrichting vormt het vertrekpunt 
voor deze planstudie. 

Besluit 'Verkenningennota' 

Randvoorwaarden 

Het wegontwerp moct voldoen Elan de eerder geformuleerde (bestuurlljke) randvoorwaarden: 
• Afspraken tussen provincie Overjjsse! en Rljk over de inrichting als regionale stroomweg 

100 km/h bli de overdracht van de N34. 

• Omgevingsvisie Overjjsscl. 
• Landeljjke richtlljnen met betrekking tot duurzaam veilig wegontwerp (Handboek Wegontwerp en 

EssentiE\le Herkenbaarheidskenmerken) > 

• RichUnggevende keuzes uit de 'Verkenningennota N34', die aansluiten b!j de recente ombouw 
van regionale wegen in de directe omgeving (o.a. N340/rondweg Ommen). 

• De kansen voor versterking van de ruimtelUke kwaliteit (Kansen in Seeld N34 d.d. 8juni 2010). 

Maatrege/en uit bes/uit 'Verkenningennota': het basisa/ternatief 

Met het besluit over de 'Verkenningennota' heeft her provinciebestuur richting gegeven aan de 
toekomstige herinrichting van de N34 tot regionale stroomweg 100 km/h. De volgende 
ombollwmaatregelen zljn (van zuid naar noord) geselecteerd: 
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Deelp lannen A en B: 
• wegverbreding en obstakelvr!je zone 

", 

. , 

,.' . ,--

l ' : , II ! + 

Figuur 3. 7: beoogd dwarsprofiel N34 Witte Paal - Coevorden 

Het nieuwe dwarsprofiel van de N34 heeft als kenmerken (zie figuren 3.1 en 3.2); 
• 1 r!j strook per richting ('1 x2'); 
• doorgetrokken asmarkering conform EHK (figuur 3.2); 
• asfaltbreedte 8,50 meter; 
• obstakelvr!je zone 8,0 meter aan weersz!jden van de weg (waar onverm!jdel!jk minimaal 

6,0 meter of beveil iging door middel van geleiderail); 
• 2, 45 meter vluchtzone aan weersz!jden van de weg (dee Is asfalt en deels verharde berm); 
• op viaducten wordt een kleinere breedte naast de weg aangehouden (afgestemd op eventuele 

verdubbeling in de verdere toekomst conform 'Duurzaam Veilig') . 

Figuur 3.2: iIIustratie van beoogd wegbeeld loekomstige N34 

Deelp lan B : 

• opheffen van aansluiting Lentersd!j k ; 
• ontsluiten woningen Staatbosbeheer; 
• een tunnel onder N34 voor lokaal verkeer in de zone Willemsd!jk-Larixweg; 
• opheffen aanslui t ing Boshoek (sportpark bereikbaar via bestaande wegen Hardenberg); 
• ongel!jkvloerse aansluiting J.e. Kellerlaan (N34 op maaiveld, J.C. Kelierlaan in tunnel of op 

viaduct) . 
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Deelplan A : 
• opheffen van oversteek Pothofweg; 
• opheffen van oversteek Engbersweg; 
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• handhaven aansluiting de Vaart. opheffen oversteek De Meene en behoud huidige Beltmansbrug; 
• afslui ten aansluit ingen Hooiweg en Holthonerweg; 
• tunnel Scheerseweg (in comb ina t ie met een in Drenthe gesitueerde ongel!j kvloerse aansluiting 

btl Klooster). 

:;: " m 0 0 :I: I ;1' " ro 9- ~ ro ro 0 0 i3 
'" '" '" < " ~. 5' 0: ~. 0- a. < 

~ ro w ro 0 ~ ro ro 

'" 
w ro ro ~ !l " a- ro ~ 
;l ~ '" ro ro ". iii '" ro ~ '" ro " iii a. '" ro ~. 5· '" ~ 

'" • 

---....L._....L._+........ . ....... _....L._....L._ 
,- ,- .. ....... ......... .,.... ,-

I r--- I - - - ~( 

1. 2. 3. 4. 5/6. 

Deze maatregelen vormen de 'bouwstenen ' van het toekomstige wegontwerp (de term 'bouwsteen' 
zal hierna nag vaak gebruikt worden om de verkeerstechnische voorzieningen c.q . maatregelen aan 
te duiden , die onderzocht zljn om te komen tot een optimaal nieuw wegontwerp). 
Het bovenstaande samenstel van 'bouwstenen' uit het besluit 'Verkenningennota' vormt het 
basisalternatief voor de toekomstige herinrichting van de N34. 

Dit basisalternatief betekent dat over de gehele lengte van de N34 de hoofdrljbaan wordt verbreed 
en de bermen worden voorzien van brede obstakelvrlj e zones. De nu bestaande gelljkv loerse 
aansluitingen en oversteken worden opgeheven . Tussen Witte Paal en Hardenberg wordt aile lokaa l 
verkeer uit zljwegen opgevangen op de bestaande paral lelweg en kan lokaal verkeer de N34 op een 
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3.2 

3.2.1 

3.2.2 

locatie (nabjj Willemsdjjk/Larixwcg) ongeljjkvloers kruisen. De J.e. Kellcrlaan wordt uitgebouwd tot. 
een (met de Haardjjk vergeljjkbare) ongelDkvloerse aansluiting. 
Ten noorden van Hardenberg kan het 10kalo verkeer aansluit.en op de N34 en kruisen via de t.e 
handhaven aansluiting/viaduct de Vaart; en kruisen via een nieuwc tunnel nabjj de Holthonerweg. 
Daarbjj is uitgegaan van een toekomstige ongeljjkvlocrse aansluiting bjj Klooster aan de N34 (in 
combinatic met ontsluiting van het bedrUventerrein van Coevorden). 

Effecten van het basisalternatief 

Netwerkniveau en lokaal niveau 

De effecten van de maatregelen voar de herinrichting van de N34 tot regionale stroomweg 
100 km/h zUn uitgcbreid onderzocht in het 'Ontwerpplan in Hoofd!Unen deelplan A' en het 'MER N34 
deelplan 8'. HierbU is onderscheid gemaakt in de effecten op netwcrkniveau en op 10ka21l niveau. 

1(1 Netwerkniveau 
De hoofdrDbaan van de N34, andere provincia Ie hoofdwegen en de belangrDke ontsluitende 
wegen in de kernen. 

o Laka21l niveou 
De bereikbaarheid en leefbaarheid van de directe omgeving van de N34 door het 
opheffen/cornpenseren van gelDkvloerse aansluitingen en oversteken (waardoor omrudafstanden 
en verschuivingen van verkeersstromen worden veroorzaakt). 

Het netwerkniveau gaat in op die effecten van de herinrichting die ~let gevolg zUn van de gewuzigde 
inrichting en gebruik van de N34 als geheel. Oit geldt met name voor de bereikbaarheid, 
verkeersveiligheid, geluidsbelasting, luchtkwaliteit en externe veiligheid. De berekeningen hiervan 
zUn uitgevoerd op basis van verkeersintensiteiten in 2020 die horen bij de opwaardering van de 
gehele N34 tussen de N36 en Drenthe. 

De overige effecten zUn vooral gericht op de lokole gevolgen (b!jvoorbeeld het beperken van 
omrijdafstanden, de invloed op het landschap bjj inpassing van een tunnel of de invloed op 
ecologische ~labitats). Deze effecten zjjn breed en 'integraal' in beeld gebracht. 

Samenvatting effecten basisalternatief 

8jj de herinrichting van de N34 moet de beleidsdoelstelling maximaal worden bereikt met zo weinig 
mogeljjk nadelige gevolgen voor de omgeving (geluidsbelasting, ruimtegebruik etc.); en waarbU ten 
minste wordt voldaan nan geldende wetgeving. 

Netwerkniveau: de N34 als geheel 

Verkecr 

De ~lerinridlting tot regionale st.roomweg 100 I"m/h waarborgt de toekomstige robuust.heid en 
betrouwbaarheid van het regionale hoofdwegenneL Gezien de huidige problematick ligt de fcitelUke 
uitdaging vooral in het. verbeteren van de verkeersveiligblliQ. 

De verkeersintensiteiten op de weg nemen in de toekomst (2020) toe door zowel de ombouw tot 
regionale stroomweg 100 km/h als door autonome groei: 
o deelplan A: verkeerstoenarne van 12.000 rnvt/etm (2008) tot 17.700 mvt/etm in 2020: 
• deelplan 8: verkeerstoename van 16.000 rnvt/etrn (2008) tot 22.700 mvt/ctm in 2020. 
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De toekomstige ombouw van de N34 veroarzaakt circa 25% van deze verkeerstoename; de rest 
wordt veroorzaakt door autonome groei. 

Ondanl<s die verkeerstoename ontstaan er geen problemen met de verkeersafwikkeling, omdat de 
capaciteit van de weg toeneemt (geljjkvloers kruisend en invoegend verkeer vervalt). 
In deelplan A bljjft de maximum snelheid 100 km/h, maar neemt de betrouwbaarhe;dvan de 
verkeersafwikkeling (in combinatie met de N340 en N36) toe. Door de snelheidsverhoging na 
ombouw in deelplan B (van 80 km/h naar 100 km/h) wordt reistjjdwinst voar het gehele traject 
tussen de N36 en de provinciegrens met Drenthe behaald. 

Onclanks de verkeerstoename op de N34 wordt de heringerichte weg aanzienljjk veiliger. Uit 
berekening bljjkt dat: 
• door het vervangen van geljjkvloerse kruisingen door ongel.Dkvloerse er minder kopstaart- en 

flankongevallen ontstaan; 
~ door een gekleurde middenas (markering conform Essentiele Herkenbaarheidskenmerken) de 

kans op frontale ongelukken vermindert; 
• door reallsatie van bermverharding en een gegarandeerde obstakelvrjje zone de I<ans op 

eenzljdige ongevallen of ongevallen met obstakels kleiner wordt; 
o door opname van wilddetectie in deelplan A het aantal ongevallen met wild aanzienlljk afneemt. 

Deze maatregelen leiden ertoe dat er naar verwachting per jaar circa vier ernst.ige slachtoffers op de 
N34 vaorkomen kunnen worden (-60%). Daarnaast wordt nog een afname verwacht van 3% van de 
ernstige slachtoffers in het invloedsgebied van de N34, omdat verschuiving van verkeer plaatsvindt 
naar wegtypen met een lager ongevalrisico. 

Overige aspecten 

De geluidbelasting op de omgeving van de N34 neemt toe als gevolg van de hogere rjjsnelheid in 
combinat.ie met. de hogere verkeersintensiteit.. Maatregelen om geluidsoverlast tegen te gaan zjjn 
nodig, met name bjj de lintbebouwing ter hoogte van de WlIlernsdjjk/Larixweg. Uit de berekeningen 
bljjkt dat het toepassen van 'stll' asfatt. een effectieve maat.regel is op de plekken waar dlt nodig is. 
Op enkele locatics is mogeljjk een aanvullende voorziening in de vorm van een geluidsscherm nodig. 

De luchtkwalited in de toekomst verbetert en bereikt geen wettelljk grenswaarden, ondanks de 
zwaardere verkeersfunctie van de N34. oit komt vooral door de verbetering van het zogenaamde 
'achtergrondniveau' . 

Het ndmtegebruik van de weg neemt toe door de verbreding van het dwarsprofiel. Djt gaat ten 
koste van voortuinen, bos en landbouwgrond. In deelplan B kunnen 3 woningen niet behouden 
b!Uven. Op 7 plaatsen in het traject wordt de obstakelvrljc zone incidenteel versmald om meer 
'knelpunten' te vermjjden. 

Er zljn geen blUvende gevolgen voor bodemkwaliteit en watcrhuishouding. 

Landschaplcultuurh;storie 
De infrastructurele uitbreiding (die de ombouw van de N34 feiteljjk is) tast de landschappeljjke 
natuurwaarden langs de huidige weg gedee!te!jjk aan (boszone Witte Paal-WillemsdUI<, landgoed de 
Groote Scheere). Anderzjjds ontstaan 001< nieuwe mogelUkheden om de landschappelUke structuur 
te versterken en beter zichtbaar te maken (Engelandsebos met 'dode' Vechtarm, herste! 
oorspronkelljke laanbeplanting nablj de Va art) . 

Archoologie 
Op en langs het gehele traject is sprake van een lage tot hoge archeologische verwachtingswaarde. 
In deelplan A komt hoge archeolagische waarde voor (archeoJogisch monument). Het is daarom van 
beJang dat de bestaande grondlagen bjj rcalisatie van de ombouw van de N34 zo weinig mogelUk 
worden verstoord. Om die reden is inventariserend veldonderzoek noodzakeljjk voor aanvang van de 
werkzaamheden. 

Ecologio 
In het p!an- en studiegebied zjjn diverse ecologisch waardevolle soarten en gebieden aanwezig. 
Door de opwaardering treden er directe (functieverandering grond) en indirecte effecten (geluid, 
luchtkwaliteit, bewegingen etc.) op deze waarden op. De omvang van deze effecten is beperkt. 
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Voorbeeld: de standp!aatsen van enke!e waardevo!!e p!antensoorten worden aangetast, maar de 
nieuwe bermen bieden ook nieuwe ecologische kWaliteiten. 
Uit de 'Verslechteringstoets' bl!jkt dat er geen significant negatieve effecten z!jn te verwachten op de 
nab!jgelegen Natura 2000 gebieden. 

Lokaal niveau: de omgeving van de N34 

De /okale bereikbaarheid en leefbaarheid van de omgeving van de N34 w!jzigen door het opheffen 
van de nu bestaande gel!jkvloerse aansluitingen en oversteekmogel!jkheden. Voor het beoordelen 
van die effecten z!jn de volgende kwantitatieve indicatoren gebruikt: 

• Omvang verkeer 
De verkeersdruk door gemotoriseerd verkeer op de lokale wegen langs de N34 mag niet hoger 
worden dan de omvang die conform het landel!jk verl<eersbeleid 'Ouurzaam Veilig' voor lokale 
ontsluitingswegen bllitcn de bebouwde kom is bepaa!d. 

• Verkeersleefbaarheid 
Er moet worden voldaan aan de wettelUke eisen met bctrekking tot geluidbelastli1g en !uchtkwaliteit 
(Wet geluidhinder respectievelUk Wet milieubeheer). 

Uit de analyses blUkt dat de lokaje bestemmingen aan beide zUden van de N34 weliswaar bereikbaar 
billven, maar dat de lokale bereikbaarheid als geheel afneemt. Oit is het gevolg van minder 
mogelUkheden om de N34 te kruisen, waardoor omrUdafstanden ontstaan. Er worden echter geen 
normen of richtlDnen overschreden: de verkeersintensiteiten op de para!!elwegen in beide 
deelplanncn blUven ruim onder het niveau dat voor cen weg met een lokale ontsluitingsfunctie 
(zogenaamde 'erftoegangsweg 60 km/h') in Nederland is tocgestaan. 

Omdat meer verkeer de parallelwegen zal gebruiken en dus dichter langs de woningen rUdt 
(voorheen reed dit verkeer op de hoofdrUbaan) is er plaatselljk sprake van verslechtering van de 
verkeersleefbaarheid. Nergens is echtcr sprake van overschrljding van (wet.t.cl!jke) milieunormen. 
Ook verbetering van de leefbaartleid l<Gmt v~~r, bUvoorbeeld in de omgeving van de Hessenweg 
door afsilliting van de gelUkvloerse aansluiting Boshoek. 

3.3 Conclusie basisalternatief conform besluit 'Verkenningennota' 

Uit de planstudie bl!jkt dat het basisalternatief voor de hcrinrichting van de N34 voldoet aan de 
centrale beleidsdoelstelling (zie paragraaf 1.1). Deze opzet voor de herinrichting van de N34 vorrnt 
dus een goed uitgangspunt voor de toekomstige ombouw van de weg. Oaarmee is echter nog geen 
optimaal nieuw wegontwerp beschikbaar. Hiervoor is het nog nodig om: 
1 <) het basisalternatief zo goed mogelllk in te passen in de bestaande omgeving van de huidige 

N34, met zo min mogelUk 'schade' of hinder; 
2° na te gaan of er aanvullende maatregelen denkbaar z!jn die de lokale berelkbaarheid verder 

verbeteren en die daarbU een aantoonbare (maatschappelljke) meerwaarde hebben. 

Deze aspecten worden in het volgende hoofdstuk uitgewerkt. 
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4 Aanvul/ende maatregelen voor lokale 

bereikbaarheid: opzet en effecten 

Hoewel het basisalternatief een goed uitgangspunt is voar de herinrichting van de N34 , is die nog 
niet te beschouwen als optimale oplossingsrichting. Oit bleek o.a. uit het overleg met de 
focusgroepen, waarin sterk is aangedrongen op (onderzoek naar) extra maatregelen die de lokale 
bereikbaarheid verder zouden kunnen verbeteren. 

De verbreding van de N34 ten behoeve van de nieuwe functie van 100 km/h regionale stroomweg 
en het opheffen van de nu aanwezige geliikvloerse oversteken/aansluitingen z,Un ·op grand van 
landel.!jke verkeerskundige normen- vaststaande onderdelen van het antwerp. Deze zjjn ni.e.t 
be'invloedbaar. 
Andere aspecten van het antwerp van de nieuwe weg zjj n echter nog wei be',nvloedbaar en bevatten 
nog keuzes. Het gaat hierb~ om: 
• De manier waarop de lokale bereikbaarheid wordt gehandhaafd na opheffing van de 

ongel~kvloerse aansluitingen en oversteken (bv. locatie van toekomstige kru isingen en 
uitvoer ing daarvan: tunnel of v iaduct). 

• De ligging van het nieuwe dwarsproFiel van de weg (met aan te houden aFstanden tot bestaande 
bebouwing of bomen). 

Hierna wordt ingegaan op de aanvullende ontwerpmaatregeten die z~ n onderzocht om de inpassing 
van de verbrede N34 in de bestaande omgeving en de lokale bereikbaarheid verder te verbeteren. 
Deze maatregelen z~n opgesteld , in hoofdl~n ontworpen en daarna op hun gevolgen (i nclusieF de 
benodigde investering) beoordeeld. Het initiatieF daarvoor kwam in meerdere gevallen mede van de 
Focusgroepen . 

4. 1 Aanvullende bouwstenen 

4.1.1 

De onderzochte aanvullende bouwstenen com penseren vooral het verval len van de nu aanwezige 
gel~kvloerse aansluitingen c.q . oversteken (vanaf een aansluiting kan nu de hooFdrUbaan van de 
N34 worden op- en aFgereden; b~ een kruising is a ileen het oversteken van de hooFdr~baan 
toegestaan) . 
De aanvullende bouwstenen verbeteren met name de lokale bereikbaarheid door te voorzien in een 
(vervangende) ongel~ kvloerse aansluiting c.q . kruising op (ongeveer) de nu bestaande locaties. 

Gehele N34 

Bouw steen 1A: naast de verbreding van de wegverharding: 

• het incidenteel terugbrengen van de obstakelvr~e zone van 8,0 tot 
6,0 meter of p laatsel~k toepassen van geleiderai l. 

6 .iiiiII --

c .. - - -
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4. 1.2 

4. 1. 3 

Aanvullende bouwstenen deelplan A 

Bouwsteen 2 Pothofweg: naast de afsluiting van de huidige oversteek Pothofweg: 

a. real iseren van een tunnel voar fiets, auto en landbouwverkeer aan de noordzUde 
van de huidige PothoFweg (2B1); 

b. realiseren van een tunnel VQar riets, auto en landbouwverkeer in de huidige 
PothoFweg (2B3). 

Bouwsteen 4 de Vaart: naast het handhaven en aanpassen van aansluiting 
de Vaart: 

• vervanging van de huidige Beltmansbrug door een bredere brug. 

Bouwsteen 6 Holthonerw eg-Klooster: naast afsJuiting van Hooiweg en Holthonerweg: 

a. realiseren van een tunnel onder de N34 ter plaatse van de Scheerseweg; 
aansluiting op de N34 v indt plaats bij Klooster. waarbij de aansluitingen op 
maaiveld liggen (6A1); 

b. realiseren van een tunnel onder de N34 ter plaatse van de Scheerseweg; 
aansluiting op de N34 vindt plaats b.!j Klooster , waarb.!j de aansluitingen 
hoog liggen (6A2); 

c. door de realisatie van een aansluiting b.!j de Holthonerweg wordt 
uitwisseling met de N34 gewaarborgd op de huidige locatie (68). 

Aanvullende bouwstenen deelplan B 

Bouwsteen 2 Lentersd!jk: naast afsluiting van de geljjkvloerse 
oversteeklaansluiting: 

• real iseren van een voetgangersverbinding (tunnel of brug). 

Bouwsteen 3 woningen Staatsbosbeheer: in plaats van een nieuwe 
ontsluiting: 

• woningen amoveren. 

Bouwsteen 4 Willemsd!jk: naast afsluiting van de geljjkvloerse oversteeklaansluiting Willemsdjjk : 

a. aanleg van een ongel.!jkvloerse kru ising voor fiets/auto/ruiter/landbouwverkeer 
(tunnellbrug) ; 
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b. aanleg van een onge1likv1oerse kruising voar riets/ruiter (tunnel/ brug) . 

Bouwsteen 5 : larixweg: naast afsluiting van de geljjkvloerse oversteek en aans/uiting: 

a. 

b. 

aanleg van een paralle lweg en ongell.ikv loerse kruising (auto/ landbouwverkeer/ruiter/ fiets) b.Li 

de Willemsdijk ; '" ~ 

l' j 
~ ~.--

~~ 

aanleg van een ongel.!jkvloerse aa nsluiting Larixweg met parallelwegen naar Wi liemsdUk en 
Boshoek; ," , , 

...... ' 
-- .... , , , 

- Aanslu~il'l9 
Willemsdijk '. 

" , , 
'.,'''.-

, ... -­, , 
, - Aansluiling 

... Boshoek 

c. aanleg van een onge1ti kvloerse kruising Lari xweg en een parallelweg naar de Willemsdti k , waar 
een ongeljjkvloerse kru ising voar riets/ruiter wordt gerealiseerd. 

Bouwsteen 6 Hessenweg/Boshoek: naast afsluiting van de huidige aans/uiting en onts/uiting van 
de Boshoek via de HaardjjklHessenweg: 

a. Ontsluit ing van sportpark De Boshoek via een nieuwe ongelUkvloerse kruising 
voor autoverkeer/ landbouwverkeer in de Afterkam pweg (bedrjj venterrein 
Haard~k) ; 
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• 

b. idem, v ia een nieuwe para llelweg aan zuidkant N34 naar de nieuwe aansluiting Larixweg (Sc). 

Bouwsteen 7 J .C.Kelierlaan: vervanging huidig kruispunt door ongeljjkvloerse 
aansluiting: 

a. met N34 verlaagd, J.e. Kellerlaan op maaiveld; 

................... 

... ~ 

b. met N34 half verdiept en J,C . Kel lerlaan half verhoogd. 

.. ................ .. 

................. .. 

.. ................. .. 

4.2 Effecten van de aanvullende bouwstenen 

4 .2. 1 

Aile bouwstenen hebben de integrale effectbepaling doorlopen op de beoordelingsaspecten: 
• Bereikbaarheid; 
• Verkeersveiligheid; 
• geluidsbelasting, luchtkwa liteit en externe ve iligheid; 

• bodem en water ; 
• ruimtegebruik; 
• landschap, cultuurhistorie en archeologie; 
• ecologie, flora & fauna; 
• duurzaamheid. 

Hierna worden de belangrljkste effecten van de bouwstenen samengevat. Voor de uitgebreidere 
uitwerking daarvan wordt verwezen naar de rapportages in bljlagen 1 en 2. 

Gehele N34: breedte obstakelvrjje zone (bouwsteen 1A) 

Behalve blj de kunstwerkenlviaducten (waar een kleinere bermbreedte wordt toegepast, zie 
paragraaf 2.3 .2) treedt op zeven plaatsen een ru imtelljk knelpunt op als de streefwaarde voor de 
breedte van de obstakelvrlje zone (8,0 m) wordt gehanteerd. Op vier locaties is daarom een 
obstakelvrlje zone van 6,0 m toegepast: op drie locaties is gebruikt gemaakt van beveiliging door 
middel van een geleiderail. 

Er is onderzocht wat het effect is op de verkeersveiligheid als incidenteel een breedte van de 
obstakelvrlje zone smaller dan 8,0 m wordt toegepast; dan wei een sma lie obstakelvrlje zone met 
beveilig ing met een geleiderail. Daaruit bleek dat er geen direct negatief effect aa ntoonbaar is. 
Verder is de kostenbesparing ten opzichte van een continue obstakelvrlje zone van 8.0 m berekend. 

De locaties waar de incidentele versmal ling van de obstakelvrlje zone is toegepast, zljn aangegeven 
in het (concept) Voorlopig Ontwerp van de N34 (zie bljlage 3). 
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4,2,2 
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Dee/p/an B 

Lokale versmalling revert geen aantoonbaar onveiliger situatie op. De 
kostenreductie is circa € 3,79 mIn. 

De lokale versmalling zorgt ook voar een minder grote ruimtelljl<.e impact 
van de wcgvcrbreding (die ontstaat doordat een strook van 
landbouwgrond, voortuinen en bomen, met elk ~lun eigen waarde, 
verloren gaat). 

LogischerwDs is er ook een minder groot effect op waardevolle 
plantensoorten en archeologische waarden. 

Lentersdijk voetgangerstunnel (bouwsteen 2B 1) 

Door het opheFFen van de oversteek vervalt voor wandelaars (campingrecreanten, bewoners) de 
korte en directe verbinding met het bosgebied aan de zuidzDde van de N34. Omlopen via de rotonde 
Witte Paal of tunnel Willemsdljk/Larixweg is geen alternatief vanwege de omweg van circa 2-2,5 km. 
Om toch een directe verbinding tussen noord- en zuidzljde van de N34 te behouden is bouwsteen 
2B1 opgesteld: een voetgangerstunnel onder de weg. Het gaat hier om plaatselDke recreatie; de 
route maakt geen deer uit van een (groter) recreatief netwerk. 
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Deze voetgangerstunne! draagt niet bli aan een regionaal recreatief 
netwerk, maar voorziet wei in een lokale behoefte. 

De aanlegkosten bedragen circa € 0,76 min. 

Woningen Staatsbosbeheer (bouwsteen 3A) 

In het basisalternatief is uitgegaan van het op eenvoudige wlize 'achterom' ontsluiten van de drie 
woningen (halfverharding). Het om een uiterst geringe verkeersomvang z~nder effect op de lokale 
bereikbaarheid of verkeersJeefbaarheid. 

Altcrnatief is het amoveren van de woningen. Dit is vanuit optiek van ecologic echter negatiever 
beoordeeld dan hand having van de woningen, omdat die nu vcrbllifplaats zlin voor dwergvleermuis, 
eekhoorn en stecnmarter. 
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Het verdwjjnen van de verblUfplaatsen voor de Dwergvleermuis, de 
Eekhoorn en de Steenmarter is niet wenselUk, 

De kosten voor aankoop/sloop van de woningen zljn circa € 0,4 min. hoger 
dan die van ontsluiting. 

Larixweg: aansluiting op de N34 (bouwsteen SH) 

Een eventuele extra aansluiting van de Larixweg aan de N34 kan om de volgende redenen ecn 
meerwaarde hcbben: 
a. Sportpark De 80shoek blijft rechtstreeks bereikbaar vanaf de N34, 
b. Campings langs dit deeJ van de N34 zUn direct bereikbaar (toeristisch aantrekkelUk). 
c. De bereikbaarheid van de overige 10kale bestemmingen in het buitengebied verbetert. 

De aansluiting is bedoeld om het dirccte omliggende buitengebied beter bereikbaar te mal<en. Uit 
verkeerskundige berekeningen bljjkt echter dat de nieuwe aansluiting vooral functioneert voor het 
zuidwesteljjk gedeelte van de kern Hardenberg en daarb!j een deel van het verkeer van de 
aansluiting Haard)jk 'overneemt'. Daardoor wordt een ongewenst effect bereikt, nameljjk 
verschuiving van verkeersdruk vanuit de kern Hardenberg nam het buitengebied. Tegengaan van dit 
effect is uitermate moeiljjk, omdat daarvoor maatregelen nodig zouden zUn die ook direct ingrUpen 
op de lokale bereikbaarheid van het buitengebied (bjjvoorbeeld wegafsluiting of gesloten verklaring 
met uitzondering van besternmingsverkcer) . Ten slotte is de inpassing in dc omgeving van de 
aansluitingsbogen blj de Larixweg problematisch qua ruimtegebruik en landschappelijl<c waarden. 

Door bovengcnoemde nadelen is gezocht naar een alternatief voor de aansluiting Larixweg met 
minder bezwaren. Daarbjj is het volgende overwogen: 

o De bereikbaarheid van de Boshoek kan ook -buiten de woonbuurt Hessenweg om- worden 
gewaarborgd door vanaf het bedr!jventerrein (Afterkampweg) een autotunnel onder de N34 te 
le9gen naar de Hessenweg nabjj de huidige toegang van het sportpark (bouwsteen 68). Het 
sportpark krijgt dan een toekomstvaste ontsluiting via de aansluiting N34/Haardijk -
bedrjjventerrein - nieuwe tunnel. De huidige structuur van het sportpark (!igging 
hoofdentree/parkeerterrein) hoeft dan niet te wjjzigen en de verkeersleefbaarheid voor de 
omgeving Hessenweg bljjft (nagenoeg) intact. De Haardjjk kan nu en in de toekomst dit verkeer 
goed verwerken. De bestaande tunnel voor langzaam verkeer bljjft aanwezig. 

III De afwikkeling van het op de campings georienteerde verkeer via Hardenberg is vcrkeerskundig 
logisch en kan ondersteund worden met een goede bewegwjjzering. 

• Voor de lokale bereikbaarheid per auto is de aansluiting Larixweg geen noodzaak (een lokale 
onderdoorgang onder de N34 in de zOlle Larixweg-WiliemsdDk voor aile verkeer blUft aallwezig). 

III De inpassing van de autotunnel blj Boshoek be last geen kwetsbaar gebied. 
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Hoewe! de autotunnel bjj de Boshoek duurder is dan de aansluitlngsbogen 
van de Larixweg met een nieuwe paralJelweg naar het sportparl<, is dit 
een duurzame oplossing die voorkomt dat de schciding tUssen de kern 
Hardenberg en het buitengebied vervaagt door onnodige verplaatsing van 
stedelDk autoverkeer. Dit laatste zou een (sterk ongewenste) uitbreiding 
van de stedelDke invlocdssfeer betekenen. 

'-________ -',Jrlcn 



Een bijkomend -maar niet bepalend- argument is dat uit de bewonersconsu!taties bleek dat (de 
gevo!gen van een) aans!uiting nabij de Larixweg bij vee! omwonenden op weerstand stu it. 

Willemsdijk - Larixweg: variant tunnels (bouwstenen 4/5) 

De tunnel in de 'basis'variant heeft a!s functie: 
a. ontsluiting van de woningen ten zuiden van de N34 naar de noordeJijke para!!e!weg; 
b. oversteek voor recreatievc routes (fiets, ruiters, wande!aars) bij de Wi!iemsdijk; 
c. verbinding tussen de noord- en zuidzijde van de N34, voora! voor landbouwverkeer. 

Hierblj zijn drie uitvoeringsvormen denkbaar: 

• Tunnel voor aile vcrkeer in de Willemsdijk (bouwsteen 48), waarblj de Larixweg wordt afgesloten 
en de woningen ten zuiden van de N34 via cen nieuwe parallelweg worden aangesloten op de 
Willemsdijk. 

• Tunnel voor aile verkeer in de Larixweg (bouwstecn 58), waarbjj de Willemsdjjk wordt afgesloten 
en de woningen ten zuiden van de N34 via een nieuwe parallelwcg worden aangesloten op de 
Larixweg. 

• Als hierboven, aangevuld met een tunnel specifiek voor fietsers, wandelaars en ruiters in de 
Willemsdjjk (bouwsteen (4A/5B). 

Belangrljk hierbjj is dat de bestaande functie van de Larixweg (siechts toegankeJjjk voor 
bestemmingsverkeer) hierbjj niet hoeft te wjjzigen, zodat er in de nieuwe tunnels en op de nieuwe 
parallelweg aileen bestemmingsverkeer per auto rjjdt naar de hier aanwezige woningen. Daarnaast 
is er bestemmingsverkeer in de vorm van landbouwverkeer, recreatieve fietsers en ruiters. 

Er ontstaat vooralsnog geen nieuwe verbinding tussen de bestemmingen ten zuiden van de N34 
(o.a. campings) of Hardenberg-west met de noordeljjkc parallelweg. 
De gemeente Hardenberg overweegt of het mogelijk is om die verbinding wei tot st.and te brengen; 
en zoja, op welke wjjze. Gedadlt wordt blivoorbeeld aan het opwaarderen van het gedeelte van de 
Willemsdijk-zuid, aansluitend aan de Oldemeljerweg. Hiernaar wordt momenteel aanvullend 
onderzoek gedaan. 
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In bouwsteen 4B ligt de tunnel in de Wil!emsdjjk, waardoor recreatieve 
fietsers (en ruiters) die vanuit Larixweg en Willemsdjjk willen ovcrsteken, 
dit zander omrlidbewegingen en veilig kunnen doen. 
Op dit moment kent de (onverharde) Wiltemsdjjl< geen autoverkeer. Na 
realisatie van de tunnel zal het bestemmingsverkeer van de woningen ten 
zuiden van de N34 via de tunnel Willemsdjjk naar de noordeljjke 
parallelweg rDden. Hierdoor neemt. het verkeer langs enkele woningen 
met circa 100 autobewegingen per dag toe. Dit best.emmingsverkeer 
ondervindt een kleine omrUdafst.and, maar krljgt ook een veilige 
oversteekmogellj!<~leid zonder wachttDd. 
De ver!<eersgerelateerde hinder in de nabjjgelegen Ecologische 
Hoofdstructuur neemt toe (wat negat.ief wordt. beoordeeld). Het 

voorkomen van permanente effect.en op de ecologische waarden als gevolg van tDdelljke of 
permanent.e gevolgen van drainage bjj aanleg van de tunnel is ecn aandachtspunt. 
De investeringskosten van deze bouwst.een bedragen circa € 3,54 min. 

In bouwsteen 5B ligt de tunnel voor aile verkeer in de Larixweg. De recreatieve fietsroute bjj de 
oversteek WiliemsdUk moet worden omgelegd. Recreat.ieve fietsers over de WiliemsdUk krDgen 
weliswaar een korte omrjjdafst.and, maar t.evens een veilige oversteek zonder wachttDd. 
Ook in deze variant. zUn de leefbaarheidseffecten klein en wUzigt de lokale bereikbaarheid niet. 
De inpassing van de t.unnel in de Larixweg gaat ten koste van landbouwgrond en standplaatsen van 
de Steenanjer (die daarom voorafgaand aan de ombouw van de weg verplaat.st. moeten worden). 
De investeringskosten van deze bouwst.een bed rag en circa € 3,96 min. 
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4.2.3 

In de bouwstccn 4A/SB wordt een extra tunnel gemaakt in de WiliemsdUk voor fietsers, wandelaars 
en ruiters. Het recrcatieve netwerk wordt hierdoor hersteld en de extra tunnel draagt bU aan de 
subjectieve verkeersveiligheid (scheiding van autoverkeer en langzaam verkeer). 

De investeringskosten van deze bouwsteen bedragen circa € 7,66 min. 

Aansluitvormen J. C. Keller/aan (bouwstenen 7 A/7B/7C) 

Onderzocht is welke vormgeving van de aansluiting het best inpasbaar is in de omgeving met 
behoud van de verkeerskundige functionaliteit. HierbU zUn oak de milieueffecten en kosten bepaald. 
Onderzocht z!jn de (verkeerskundig gelDkwaardige) varianten: 

• N34 op maaiveld, J.C. Ke!!erlaan verdiept (7B); 
• N34 verdiept, J.C. Kelierlaan op maaiveld (7A); 
It N34 half verdiepe J.C. Kellerlaan half verhoogd (7C). 
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B~ bouwsteen 78 z~n de ruimteljjke impact en invloed op de leefbaarheid 
van bestaande bebouwing groter. De aansluiting ligt op korte afstand van 
vjjf woningen, waarbjj bjj 1 a 2 woningen de handhaving twjjfelachtig is. 
Door de handhaving van de N34 op maaiveldniveau zjjn de kosten van 
deze variant het laagst. 
Bjj de verdiepte (7 A) of half verdiepte (7C) ligging van de N34 kan 
gekozen worden voor een aansluitingsvorm die grotendeels parallel aan de 
N34 wordt ingepast en die daardoor minder negatieve invloed op de 
bestaande bebouwing heeft. Een woning moet vervallen. 

De verdiepte of half verdiepte ligging van de N34 heeft een positief effect 
op de geluidssituatie. De bebouwing langs de N34 wordt afgeschermd 
door de hoger liggende op- en afritten. Nergens is sprake van 

overschrjjding van (wettelijke) milieunormen. 

De aanleg van een (half) verdiepte tunnel vindt plaats in een gebied met een hoge archeologische 
verwachtingswaardc, waardoor nader inventariserend veldonderzoek noodzakeljjk is. Ook de 
tjjdel~ke en permanente effecten van de tunnel op het grondwater (waaronder drainage) zjjn een 
punt van aandacht. 

Een verdiepte of half verdiepte ligging van de N34 is duurder dan de maaiveldligging. Daarbjj geldt 
hoe dieper de N34 wordt gelegd, hoe duurder de realisatie. De meerkosten ten opzichte van 
maaiveldligging bedragen respectlevc!ljk circa € 3,4 min. 0n € 0,9 min. 

Deelplan A 

Tunnel Pothofweg (bouwstenen 281,283) 
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Het afsluiten van de Pothofweg vcroorzaal<t omrjjdafstanden voor het 
utllitaire fietsverkeer en landbouwverkeer. De realisatie van een tunnel 
(bouwstenen 2B1 tim 283) voorkomt in de relatie Anevelde - Hardenberg 
v.v. voor fiets- en !andbouwverkeer een omrjjdafstand van circa 2,5 km 
(enkele reis, circa 10 minuten fietsen). 
Indien ochter -zoals nu wordt voorzlen- bjj de uitwerking van 'Ruimt.e 
voor de Vocht' (inclusief de toeristische fietsroute) aan de zuidzjjde van 
de N34 een fietsvoorzlening tussen de J.e. Kel!er!aan en de Pothofweg 
wordt aangelegd, vervalt dit nadeel. Voor het landbouwverkecr wordt (in 

24 Ontwcrppl,Hl In Hoofdl!Jrwrl 



overleg met het waterschap) onderzocht of via rullverkavellng de noodzaak tot het hier oversteken 
van de N34 kan vervallen. 

Nadelen van de aanleg van een tunnel z!jn de eventuele ingreep in het landschap (2B2, zuidel!jkc 
tunnel) en de verwachte realisatiekosten, die varieren van circa € 3,3 - 5,2 min. 

De Vaart: vervanging/verbreding van de Beltmansbrug (bouwsteen 48) 
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Voor opUmaal gebrllik van de bestaande aansluiting De Vaart vanuit De 
Meene is verbreding van de Beltmansbrug (over het afwateringskanaal b!j 
de Anerweerdweg) wensel!jk. 

Van de hllidige brug kan zwaar verkeer (vrachtverkeer en 
landbouwverkeer) vanaf De Meene en de zuidz!jde van Coevorden geen 
gebruik maken door de t.e kleine draaicirkel. Daarom r!jdt dit verkeer nu 
door de kern Gramsbergen. 

Verbreding van de BcJtmansbrug ontlast de kern Gramsbergen wellswaar 
van dit zware (Iandbouw-) verkeer, maar de aantallen z!jn te gering om 
een effect. van betekenis te hebben. Tegel!jkert!jd kan daardoor een 
sluiprollte ontstaan tussen bedr!jventerrein Coevorden-zuid en aansluiting 
De Vaart, wat het positieve effect van de aanpassing Aneweerdseweg 
opheft. Ten slotte z!jn er extra kosten: circa € 1,0 min., nog exclusief de 
noodzakel!jke verbreding van de aangrenzende route Anerweerdweg. 

Situatie Ho/thone/Klooster (bouwstenen 6A 1 en 68) 

In het basisaltornatief is bouwsteen 6A2 opgenomen. Die omvat in hoofdzaak: 

• de afsilliting van de aansluiting Holthonerweg in combinatie met een tunnelverbinding in de 
Scheerseweg; 

o een b!jdrage aan een ongel!jkvloerse (sobere) aansilliting b!j Klooster (met b!jbehorende 
parallelwegen) . 

Hiermee bl!jft een aansluiting op acceptabele afstand van Holthone intact, heeft de provincie 
Drenthe de gel!jkvJoerse oversteek Klooster opgelost en heeft de gemeente Coevorden de 
mogel!jkheid het bedr!jventerrein Leeuwerikenveld II direct to ontsluiten op de N34 en Cop term!jn) 
een zuidel!jke rondweg aan te sluiten. Ten slotte worden de Krimweg en Monierweg in Coevorden 
ontlast. 
De tunnel in de Scheerseweg beperkt de omrljdafstand voor landbouwverkeer, houdt recreatieve 
routes in stand (zowel fietsroutes als Pieterpad steken over b!j de huidige aansluiting) en verbetert 
tevens de bereikbaarheid van het landgoed per fiets. 

Aandachtspunt vormt de leefbaarheid Jangs de noordel!jke parallelweg tllssen Holthone en Klooster. 
I-lier bl!jven geluidsbelasting en luchtkwaliteit echter ruimschoots binnen wettelljke grenzen. 
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Bouwsteen 6A1 biedt. eveneens een sobere aansluiting blj Klooster. Het 
verschil met het basisalternatief is de vormgeving van deze aansluiting, 
waarb!j de aansluitpunten van de op- en afritten van de N34 nu op 
maaiveld liggen (minder compacte vormgeving). Dit resulteert echter in 
hogere realisatiekosten, revert geen rneerwaarde op voor de 
verkeerskundige werking en kent dezelfde miliclleffecten. 

Bouwsteen 6B gaat uit van het realiseren van een sobere ongel!jkvloerse 
aansluiting ter plaatse van Holthone (in plaats van Klooster). Dit 
optimaliseert de lokale bereikbaarheid van het gebied Holthone/Groote 
Scheere. Die inpassing van de aansluiting brengt negatieve effecten voor 
de rllimtel!jke en landschappel!jke kwaliteit van de omgeving (Iandgoed de 
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Groote Scheere) mot zich mee, maar ~let effect van die aantasting is niet groter dan die blj de 
bouwstenen 6A1 en 6A2. Oit komt door de combinatie van negatieve effecten in de bouwstenen 6A1 
en 6A2: op de bomenlaan blj de provinciegrens, op de historische waterloop Kleine Vecht en op de 
laanbeplanting bjj Klooster. 

In eeologisch opz[cht hebben de drie aansluitingsvarianten vergelljl<baar negatieve effecten. 
Bouwsteen 68 verstoort het natuurgebied bjj landgoed de Groote Scheere; bouwstenen 6A1 en 6A2 
verstoren de natte biot.oop bjj Klooster. Ze verstoren aUe de ecologisehe samenhang door 
versnippering van de ruirnt.(-~. 

Bjj bouwsteen 68 vervalt de mogelDkheid v~~r Coevorden om het. bedrjjventerrcin Leeuwerll<enveld 
II direct op de N34 t.e ontsluiten. Die ontsluiting kan aileen nog maar via bestaande wegen naar de 
aansluiting Krimweg, of via een nieuwe verbindingsweg via Klooster naar de Krimweg. V~~r de 
provineie OverDssel is van belang dat hierdoor de druk van het verkeer vanuit het bedrDvent.errein 
om gebruik te maken van de aansluiting Holthone groot zal zUn, terwl.j! de aansluiting ~liervoor niet 
bedoeld en gedimensioneerd is. Maatregelen om dlt gebruik tegen te gaan zjjn in dat geval nodig, 
maar hebben dan ook een negatieve invloed op de lokale bereikbaarheid. 

Daarnaast zal in deze bouwsteen de verkeersdruk op de Hu!teweg (provineie Overljssel) in de 
richting van de aansluiting De Va art blDven bestaan. Deze bekende sluiproute wordt in het 
basisalternatief, waarblj het bedrjjventerrein direct ontsloten wordt op de N34, opgeheven. 

De investeringsl<osten voar de provincie Overjjssel ziJ'n bjj bouwsteen 68 minder hoog dan die bjj 
bouwsteen 6A2. 
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5 Ruimteljjke en landschappeljjke 

5.1 

5.1.1 

5.1.2 

aspecten 

In de directe omgeving van de weg worden initiatieven ontwikkeld, die een ruimtelijke of 
landschappelijke relatie hebben met de N34 (zie 'Kansen in beeld N34' , kenmerk P07013, 
8juni 2010). Conform de 'Omgevingsvisie' van de provincie moet de toekomstige ombouw van de 
N34 20 vee I mogelUk rekening houden met en 'inspelen' op die initiatieven. Oaardoor kunnen 
mogeJijkheden en kansen om zowel het karakter als de beleving van het omliggende bestaande 
landschap t.e versterken optimaal worden benut, met een kwaliteitsverbetering van de leefomgeving 
als resultaat. Het wegbeeld bepaalt immers in belangrijke mate hoc de directe omgeving wordt 
ervaren en hoe het omllggende landschap wordt 'beleefd'. 

De kansen voor versterking van de ruimtelljke en landschappelljke kwaliteit concentreren zich op 
vier aspecten, die in hoofdzaak in deelplan A voorkomen: 

• Landschappelljke aanpassingen. 
• Het aanbrengen van faunavoorzieningen. 
• Het vormgeven van het Vechtpark. 
• Het waarborgen van de kwaliteit en bereikbaarheid van landgoed De Groote Scheere. 

Landschappelijke aanpassingen 

Omgeving de Vaart 

Bli de aanleg van het huidige viaduct/aansJuiting de Vaart is destUds nieuwe laanbeplanting parallel 
aan de N34 aangebracht. afwljkend van de historische beplantingsstructuur. Die oorspronkelljke 
laanbeplanting I<omt namelljk niet voor langs de N34, maar vooral in de 'dwarsrichting': langs de op 
de N34 aantakkende wegen. 

Door de verbreding van de N34 (obstakelvrljze zone) moet de parallel langs de N34 lopende 
boomstructuur verdwljnen. Tegelljkertljd zal wei de historisch lopende laanstructuur zo vee I mogelljk 
worden hersteld. 

Loodiep/Klooster 

Het waterschap streeft naar een hoogwaardige (aquatische en ecologische) verbinding tussen de 
Vecht en de Geeserstroom, via de Oude Kleine Vecht. de Watering en het Loodiep. ~'!ierdoor worden 
de stroomgebieden van de Vecht. de Kleine Vecht. het Loodiep en de Geeserstroom met elkaar 
gekoppeld. De te verbinden watergangen kruisen de N34 blj Klooster. Blj de herinrichting van de 
N34 zal afstemming worden gezocht met betrekking tot deze waterkruising. 
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5.2 Faunavoorzieningen 

Er worden in het wegontwerp faunavoorzieningen opgenornen om de kans van ongevallen met 
wegverkeer te beperken en de oversteekmogellikheden van de N34 VDar dieren to vergroten. 

In deelplan B worden op zeven plaatsen faunapassages opgenomen onder de toekomstige N34 
(1 met hoogte 140 em, 6 met haogte 40 em) voer dassen en andere kleine dieren. 

In deelplan A is onderzocht of een faunapassage onder de N34 315 onderdeel van een tunnel blj 
Groote Scheere realiseerbaar is. Er ontstaan dan eehter hoge extra kosten voer cen dcrgelljke 
fauna passage door verbreding van de tunnel en door aanpassing van een NAM-gasleiding (circa 
€ 1,37 min.) Om die reden is de faunapassage als oplossingsrichting vcrlaten en wordt uitgegaan 
van een wilddetectiesysteem op de N34 dat automobilisten waarschuwt. 

5.3 Ruimte voor de Vecht 

5.3.1 

5.3.2 

Het programma 'Ruimte voor de Vecht' (opgesteld door cen samenwerkingsverband van overheden 
en diverse instanties) is gericht op integrale versterking van het Vechtdal op het vlak van 
waterbeheer, landschap en sociaaleconomische ontwikkeling. 

Ambities Vechtpark 

'Ruimte voor de Vecht' richt zich naast de wateropgave op het vergroten van de betekenis van de 
rivier voor het landschap en haar bewoners. De gemecnte Hardenberg en het Waterschap Velt en 
Vecht hebben op basis hiervan in 2010 cen structuurvisic voor het Vecrltpark Hardenberg opgesteld. 
In dit plan wordt onder andere de dUk verplaatst in de richting van de N34 om het uitzicht op de 
Vecht te verbeteren en een overstromingsgebied te creeren. Ten behoeve van recreatie is voorzien 
in een overgang van de N34 voor fietsers en voetgangers nabD de J.C. Kellcrlaan. Er wordt ook eon 
carpoolplaats opgenomen in/nabU het Vechtpark, die tevens een toeristische functie kan vervullen. 
Daarnaast zUn er plannen voor een 'f1etsrondje' Vechtdal. 

Deze elemcnten worden opgenomen in een (in 2012 op te stellen) inrichtingsontwerp. 

Deelplan Voorstraat-J. C. Kellerlaan Hardenberg 

In de komende periode wordt hiervoor een nieuw inrichtingsvoorstel opgesteld. HierbU wordt 
gedacht £Ian verruiming van het winterbed van de Vecht, waardoor de dUk van de N34 tevens een 
waterkercnde functie zou krijgen. Daarnaast is er behoefte aan een carpoolplaats nabU de 
J.C.Kellerlaan, die mogelljk een plaats kan krUgen in het toekomstige Vechtpark en daarbU ook een 
startpunt kan vormen voor een toeristisch/recreatieve fietsroute. 
Deze aspecten zullen b,ij de verdere uitwerking van de ombouw van de N34 aan de orde komen en 
worden afgestemd met het toekomstige wcgontwerp van de N34. 

Engelandse 80S 

Direct bjj het Engelandse Bos Iigt cen afgesneden arm van de Vecht. die door de aanlcg van de N34 
in dcjaren zestig is ontstaan. De wens is om dlt gebied fysick weer ccn onderdeel van het 
riviersysteem Vecht te maken en de doorsnUding door de N34 sinds dejaren vUftig op te heffen. Ais 
eerste stap daarbij kan mogelljk de vechtarm weer zichtbaar gemaakt worden vanaf de N34. 
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5.4 Landgoed De Groote Scheere 

Nabjj Holthone ligt aan weerszijden van de N34 landgoed De Groote Scheere. Eigenaar ASR gaat in 
de komendejaren een grootschalige reconstructie van het landgoed uitvoeren (waterhuishouding, 
tlerstel aude groenstructuur, aanleg van recreat.ieve fiets- en voetpaden en bouw van 
recreatiewoningen). De plannen voar deze rcconstructie zijn gebaseerd op de huidige situatie van de 
N34. Door de tlerinridlting van de weg ontstaan mogelUk nieuwe kansen die hierblj kunnen worden 
benut: 
• vcrminderen van barrierewerking van de N34; 
• zichtbaarheid/beleving van het landgoed vanaf de N34; 
• herstel van landschappelUke structuren; 
• toerisme (voet- en fictspaden); 
• wateropgave/passage Holthone: onder meer de verbinding tussen de waterpart!.ien aan noord­

en zuidzljde van de N34, eventueel in combinatie met een wildpassage. 

Het karakter van het landgoed brengt met zich mee dat de aantasting ervan door de ombouw van 
de N34 zo gering moge1!.ik moet zljn. In aile bouwstenen is een tunnel in de Scheerseweg onder de 
N34 opgenomen, waardoor ook de samenhang tussen beide delen van het landgoed verbetert (ook 
ten opzichte van de huidige situatie). 
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6 Afweging bouwstenen tot 

voorkeursa Iterna tief 

In dlt hoofdstul< wordt de uileindelijke keuze v~~r de toe te pass en bouwstenen beargumenteerd. 
Oit leidt tot een voorkeursalternatief voar de herinrichting van de N34, die de basis vormt voar het 
Voorlopig Ontwerp van de weg. 

Het voorkeursalternatief wordt vooral bepaald door: 

1. verkeerskundige kenmerken van een regionale stroomweg 100 km/h (6.1): 
2. de effectbeoordelingen van de aanvullende bouwstenen (zie hoofdstuk 4); 
3. de resultaten uit het overleg met focusgroepen en uit de bewonersconsultaties (6.2); 
4 de verwachte reaJisatiekosten. 

6.1 Kenmerken regionale stroomweg 100 km/h 

Bli het antwerp van een regionale stroomweg 100 km/h sWan de doorstroming en veiligheid van het 
doorgaande autoverkeer centraaL Dit betekent dat het wegont.werp is gebaseerd op een visueel 
continu wegprofiel dat zo weinig mogeljjk onderbrekingen kent.. De aansluitingen van de ornliggende 
gebieden aan de weg liggen nabjj de econornisch belangrUke locaties, op onderllng ruirne afst.and. 
Deze worden -conform de landelUke verkeerskundige richtljjnen~ uit.gevoerd als ongeljjkvloerse 
aansluitingen. De onderling grotere afstand tussen deze aansluit.ingen bet.ekent dat. het verkeer 
van/naar de st.roomweg wordt. gebundeld op een relatief klein aantal aansluitingen die ieder een 
relevant verkeersaanbod verwerken. 
Bjj een stroornweg vermindert. daardoor het. aant.al aansluitingen en mogeljjkheden om de weg te 
kruisen. Het in stand houden van aile nu best.aande aansluit.ingen en/of kruisingsmogeljjkheden past 
daardoor per definitie niet. in het. ont.werp van een regionale stroomweg. AHeen op onderling grote 
afstand (te denken is aan gemiddeld ten minste 4 a 5 kilometer) komt een aansluiting voor. Ook 
bestaande gelijkvloerse kruisingsmogel!jkheden worden gebundeld tot minder ongeJjjkvloerse 
kruisingen op onderllng grotere afstand. 

6.2 Inbreng van de focusgroepen 

V~~r zowel plandeeJ A als plandeeJ B van de N34 heeft een focusgroep in deze planstudiefase 
'meegedacht' b!j het opstellen van oplossingsrichtingen c.q. ontwerpmaatregelen veor de ombouw 
van de N34. Oat. heeft. geleid tot. extra 'bouwstenen' voor de lokale bereikbaarheid ten opzichte van 
de 'basisvariant', die vervolgens zjjn uitgewerkt, in hoofdl!jn ontworpen, op hun effecten beoordeeld 
en qua kosten beg root. 
De resultaten hiervan z!jn in hoofdstuk 4 beschreven. In paragraaf 6.3. hierna worden ze betrokken 
in de totale afweging die leidt tot het voorstel veor het voorkeursalternatief voor de nieuwe N34. 
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6.2.7 

6.2.2 

Inbreng focusgroep deelplan A 

Na overleg met de focusgroep zlj n als extra bouwstenen in plandeel A onderzocht: 

1 . een tunnel in de Pothofw eg (vervanging van de huidige ongelljkvloerse 
oversteek) ; 

2. verbreding van de huidige Beltmansbrug (voar zwaar verkeer). 

... .............. . 

Deze maatregelen zljn in de planstudie opgenomen als bouwstenen nummers 281 tot en met 283 
respectievel!j k 48 (voar beschrljving zie blj lage 1), Het verschil t ussen de variant-bouwstenen 28 
wordt veroorzaakt door verschil in Jigging c.q. inpassing van deze tunnel in de omgeving. 

De verbreding van de Beltmansbrug (die neerkomt op vervanging) is als zodanig niet ontworpen, 
maar wei onderzocht en qua kosten inzichte lLik gem aa kt. 

Inbreng focusgroep deelplan B 

Na over leg met de focusgroep zU n de volgende maatregelen aanvullend onderzocht : 

1. een voetgangerstunnel in de Lentersd!jk (bouwsteen 2B1); 
2. een ecologische ve rbinding tussen de noord ~ en zuidzUde van de N34; 
3. een ongel!jkvloerse aansluiting aan de N34 ter hoogte van de Larixweg (bouwsteen 5H); 
4. een extra tunnel in de Wil lemsdUk ten behoeve van fiets en ruiter (naast een tunnel voor aile 

verkeer in de Larixweg), bouwsteen 4A); 
5. een extra tunnel voor autoverkeer tussen de Afterkam pweg en de Hessenweg (sportpark De 

Boshoek) . 

>It • . . • ~ ~ • • • • • • 
--~. ...... -

~ >j< 
~ 

--..... .---
J • • • • • • 

~ ~ 
• Aan$lu~ing • . ' • AenSluiling 

• Willemsd~k .. Boshoek 

P, ,. )5 'a 00 I ~ ~ " 
Ook deze maatregelen z!j n ontworpen, op hun effecten beoordeeld en begroot. 
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6.3 

6.3.1 

6.3.2 

Blj de gevraagde ecologiscrlC verbinding is nagegaan wat de urgentie is van een dergelljke 
vaorziening ten opzichte van vergelljkbare locaties in de pravincie. Daaruit kwam naar varen dat de 
lacatie N34 laag 'scoort' in noodzaak van aanleg. In combinatie met de beperkte budgetruimte voor 
deze voorzieningen in de toekomst is geconcludeerd dat de realisatie van een volwaardige 
ecologische verbinding (ecoduct) in de verwachte ombouwperiode van de N34 geen urgentie heeft. 
Wei is de mogelljkheid van passages voor kleinere dieren verder uitgewerkt. Dit leidt ertoe dat nu in 
de voorkeursvariant (zie hierna) zeven faunapassages onder de N34 in deelplan B zljn opgenomen. 

Afweging aanvullende bouwstenen 

Weg al5 geheel 

Conclusie breedte obstakelvrije zone (bouwsteen 1A): 

Voor de voorkeursvariant wordt -vanwege het niet aantoonbare negatief effect op de 
verkeersveiligheid in comb ina tie met de kostenbesparing van circa € 3,79 mln.- gel<ozen voor de 
wegverbreding van de N34 met een obstakelvrlje zone van 8 meter, die incidenteel wordt 
teruggebracht naar 6 meter (of incidenteel wordt voorzien van een geleiderail). 

Deelplan B 

Conclusie voetgangerstunnel Lentersdijk (bouwsteen 2A): 

Een voetgangerstunnel ter hoogte van de Lentersdljk draagt niet blj aan een regionaal netwerk, 
maar voorziet 'slechts' in een lokale behoefte. Oit weegt niet op tegen de extra investering van circa 
€ 0,76 min. 

Conclusie woningen Staatsbosbeheer Cbouwsteen 3): 

In de voorkeursvariant is een 'achterom'ontsluiting van de woningen opgenomcn. Door ~let behoud 
van de woningen blljven de verbllifplaatsen van de Gewone dwergvleermuis en de habitats voor de 
Eekhoorn en Steenmarter in stand. Daarnaast zljn de investeringskosten circa (: 0,39 min. lager dan 
die van sloop. 

Conclusie aansluitinq Larixweq Cbouwsteen 51-1): 

013 aansluiting N34/Larixweg veroorzaakt een ongewenste verplaatsing van stedelljk verkeer 
van/naar Hardenberg naar het buitengebied; en schiet daarmee als het ware 'z!jn doel voarb!j'. De 
belangrljkste achterliggende bestemming van die aansluiting (sportpark De Boshoek) kan echter ook 
op goede wlize via een autotunnel in de Afterkampweg/Hessenweg bereikt worden. Daarom is 
gekozen voor deze duurzarne oplossing, die circa € 1,30 min. meer kost dan de aansluitingsbogen 
b!j de Larixweg. 

Conclusie tunnels zone WiI!emsdijk/Larixweg bouwstenen 4/5): 

Aile drie de onderzochte tunneloplossingen verzorgen de ontsluiting van de bestemmingen ten 
zuiden van de N34. De varianten met een tunnel in de Willemsdlil< houden het rccreatievc 
fietsroutenetwerk in stand. Negatief effect van deze tunnels in de Willemsd!jk is de ecologischc 
impact op de EHS. Met aanvullende compenserende maatregelen moet dat effect zo veel rnogelljl< 
worden verminderd. 
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6.3.3 

Aile varianten houden de lokale bereikbaarheid op vergelljkbare wDze in stand. Ze veroorzaken oak 
een vergelljkbare afnamc van de verkecrslecfbaarheid aan de noordelUke parallelweg, maar 
wette1like normen qua geluidsbelasting en iucht.kwaliteit worden niet overschreden. 
Een tunnel voar aile verkeer in de Willemsdljk (bouwsteen 48) hedt de voorkeur. De 
investeringskosten van deze bOllwsteen z!jn substantieellager dan die van de bOllwstenen 5B/4A, 
waarin cen tunnel voar aile verkeer (Larixweg) en cen tunnel voor langzaam verkeer (WillemsdDk) 
worden gerealiseerd. Gezien de geringe aantallen gemotoriseerd verkeer blurt blj cen goede 
uitvoering van de tunnels (goed zicht, beperkt snelheid) de verkeersveiligheid gewaarborgd, ook b!j 
gemengd gebruik. 

Conclusie vormqeving ongeliikvloerse aansluiting J.C. Ke!!erlaan 

De drie onderzochte uitvoeringsvormen voor de nieuwe aansluiting J .C. Ke!!erlaan zUn 
verkeerskundig vergelUkbaar. Het heeft de voorkeur om de aansluiting te realisercn met de N34 half 
verdiept en de J.C. Kellerlaan half verhoogd. De ruimtelUl<e impact en de effecten op de omgeving 
zUn hierdoor minder groot dan in de goedkoopste oplossing (waarin de J.C. Ke!!erlaan volledig wordt 
verdiept). Dit weegt op tegen de meerkosten (circa € 0,9 min.). 

Deelplan A 

Conclusie tunnel Pothofweg (bouwsteen 28): 

Het afsluiten van de Pothofweg leidt tot omrUdafstanden voor utilitair fietsverkeer en 
landbouwverl<eer. Voor de Pothofweg wordt daarom ingezet op het aanleggen van de minst dure 
tunne!variant (circa € 3,3 min ,). 

Conclusie verbreding Beltmansbrug (bouwsteen 48): 

De verkeervermindering in de kern Gramsbergen weegt niet op tegen de kosten van verbreding van 
de 8eltmansbrug en het gevaar van het ontstaan van een nieuwe sluiproute tussen de N34 en 
bedr!jventerrein Coevorden-zuid. 

Conclusie situatie Holthone/Klooster (bouwstenen 6Al 68): 

80uwsteen 6A 1 levert verkeerskundig en milieutechnisch geen meerwaarde op. De realisatie ervan 
is duurder dan die van bouwsteen 6A2 (aansluiting Klooster in combinatie met een tunnel 
Scheerseweg) . 

Over de realisatie van een aansluiting met viaduct bD Klooster in combinatie met cen tunnel 
Scheerseweg heeft uitgebreid afstemmingsoverleg met Drenthe en Coevorden plaatsgehad. Aile 
partUen zUn het er over eens dat deze (relatief dum) oplossing inhoudelUk de meeste voordelen 
biedt en zowel nu als op langere termDn de meest duurzame oplossing is, vergeleken met 
bouwsteen 68: een aansluiting/tunnel bU Holthone (met een door Drenthe te realiseren viaduct blj 
Klooster). De belangrDkste voordelen zUn dat bestemmingsverkeer voor het bedr!jventerrein van 
Coevorden een directe aansluiting krUgt op de N34 en niet onnodig het buitengebied wordt 
'ingetrol<ken; dat de lokale bereikbaarheid aan Over!jsselse en Drenthse zDde op een goede manier 
in stand blUft; dat de N377 wordt ontlast; en dat de mogeljjkheid voor Coevorden om - op lange 
termUn - een 8ventuele zuidelDke rondweg aan te sluiten, intact blUft. 

Daarorn is geconcludeerd dat de maatschappel!jke meerwaardc van deze bouwstcen 6A2 opweegt 
tegen de extra uitgave die daarvoor moet worden gedaan. De bctrokken partjjen (OverDssel. 
Drenthe, Coevorden en Hardenbcrg) zDn het daarb!j ook eens geworden over een 
gemeenschappel!jke verdeling van de investeringskosten. Om die red en is deze aansluiting N34 met 
viaduct bD Klooster, inclusief een tunnel onder de N34 b!j Holthone, opgenomcn in het 
voorkeursalternatief voor de herinrichting van de N34. 
De aansluiting Klooster brengt we! negatieve effectcn voor de ruimtelUke en landschappelDke 
kwaliteit van de omgeving met zich mee, maar verschilt daarin niet wezenlilk van een aansluiting bU 
Holthone. 
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Bouwsteen 6B (de aanslu iting/tunnel b!.i Holthone), die als belangr!.i kste voordeel de lagere 
investeringskosten heeft. is door het bovenstaande niet in het voorkeursalternatief gekozen. 

6.4 Realisatiekosten 

Van de herinrichting van de N34 z!.i n - voor iedere bouwsteen afzonder l!.ik • investeringsramingen 
opgesteld op basis van de SSK·systematiek . 
Door de aard van deze kostenram ingen hebben deze een vert rouwel!.ik karakter. 

6.5 Samenstelling voorkeursalternatief 

6.5.1 

6.5.2 

De hiervoor genoemde conc lusies leiden tot de sam enst elling van het voorkeursalternatief als vOigt: 

Deelplan B 
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7 Voorlopig ontwerp 

Het hierboven beschreven voorkeursalternatief is opgenomen in het (concept) Voorlopig Ontwerp 
van de N34 voor de plandeJen A en B gezamenlUk. Oit antwerp is als b)jlage 3 bUgevoegd (concept 
Voorlopig Ontwerp N34 'Planstudie ombouw provinciale weg N34 deelplan A en B', tekeningnummers 
4717911, bladen 80 tot en met 85 d.d. 01 november 2011). 

Nadat door de provincie OverLissel een bcsluit is genomen over de definit.icv8 samcnstelling van het 
voorkeursalternatieF, wordt dit voorlopig antwerp - na evcntuele aanpassing~ vcrder uitgewerkt tot 
'definitief antwerp'. In die Fase zullen ecn aantal aspecten nader worden gedetailleerd, bjjvoorbeeld 
de (exacte ligging van de) nieuwe ontsluitingswegen naar de langs de N34 voorkomende bebouwing 
en de overgang op de bestaande hoofdrjjbaan en parallelweg van de N34 bjj de provinciegrens met. 
Drenthe. 
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8 

8.1 

Maatschappeljjke kosten-batenana!yse 

Doel 

A!s onderdeel van deze planstudie is een extra toets uitgevoerd op verschillende 
inrichtingsalternaticven voar de ombouw van de N34 tot regionale stroomweg 100 km/h. Deze toets 
gaat. in op de vragcn: 
• in h08verre de oorspronkell]ke doelsteliingen van de ombouw in de verschiHende 

inrichtingsvarianten worden bereikt; 
• of or daarb!j essentiele verschillen tussen inrichtingsalternatieven of bouwstenen vQorkornen. 

De toets is uitgevoerd als zogenaamde maatschappel!jke I<osten-batenanalyse (MKBA): cen 
economische projectbeoordeling die verder kijkt dan aileen de directe financiele effecten (kosten en 
opbrengsten). Ook andersoortige effecten (zoals kwaliteit van de bereikbaarheid, I<wallteit van de 
leefomgeving etc.) worden meegenomen. Er wordt daarbD ook gekeken naar effecten in de tIJd 
(lnvesteringen op korte termijn, bereikbaarheids~ en veillgheidseffecten op lange termijn). 

Ook de waardc van niet-financiele effecten van ombouw van de weg (bv. het maatschappeljjke 
voordeel van minder verkeersslachtoffers) wordt zichtbaar gemaakt en in geld uitgedrukt. Door aile 
maatschappelijke effecten op deze wjjze mee te nemen ontstaat een integraal afwegingskader 
waarin de effecten van de ombouw van de N34 op welvaart en welzUn voor aile belanghebbenden in 
brede zin zijn meegenomen. De uitkomst van de MKBA is een saldo van kosten en baten. 

De MKBA is opgesteld volgens de leidraad Overzicht Effecten Infrastructuur, het landelijke kader dat 
in Nederland onder meer verplicht is bij rDksprojecten. Omdat het hier eehter een regionaa! project 
betreft zijn daarnaast aanvullende analyses gedaan naar vooral lokale en regionale effeeten. 

De MKBA is opgesteld voor drie inrichtingsalternatieven van de N34 (met onderling verschil!ende 
'bouwstenen'), waaronder tlet basisalternatief conform het besluit over de Verkenningennota (zie 
hoofdstuk 2). Dit is voorafgaand gedaan aan het samenstellen van het voorkeursalternatief. Het 
resultaat van de MKBA voor het voorkeursalternatief zelf is daarom niet exact bekend. Oat is 
overigens geen probleem: de functie van de MKBA is voora! om 012 hoofdlijn inzichtelijk te maken 
wat het rendement van bepaalde maatregelen is. 

In de berekeningen in de MKBA zljn de volledige kosten van de ombouw van de N34 (dus ook die 
van het gedeelte in Drenthe/Coevorden) opgenomen. Een dee! van de effecten is immers ook regio­
overstjjgend en zelfs nationaa!. 

8.2 Resu/taat 

Ais wordt gekeken naar de verhouding tussen kosten en baten van de ombouw van de N34 blljkt dat 
het basisalternatief voor de ombouw van de N34 en het 'middelste' alternatief een rendement 
hebben van 4,6%. Het alternatief met de optimale lokale bereikbaarheid (met daarin 'bouwstenen' 
voor lokale bcreikbaarhcid op 9.ll.©. onderzochte locaties) heeft 4,9%. 

Ontwcrppl011 111 Hoofdl!Jl1cn 39 



Het. 'middelste' alternatief kornt in hoofd1lin overcc:n met het hierboven beschreven 
voorkeursolt.ernatief; het enige versdlil is dat. het voorkeursalt.ernatief een t.unnel voor aile verkeer 
heeft. in de Willemsdlik (in plaats van in de Larixweg), 
Het overgrot.e gedeelt.e van de bat.en wordt vcroorzaakt door de toename van de vcrkecrsveiligheid, 
die voor aile drie inrichtingsaltcrnatieven geldt. Verder zlin de bereil<baar~leidseffecten voor het 
doorgaande verkeer op de N34 belangqjk. Samen wordt daarcloor circa 95% van de baten 
verklcwrd. 

Mam ook de kwaliteit van de lokale bereikbaarheid is onderscheidend. In het. basisalternatief treedt 
hierin een verslechtering op (ruim € 5 min. negatief), in de twee andere alternatieven is ditjuist een 
positief effect door de verschillende bouwstenen die hiervoor worden ingezet. Het met de 
voorkeursvariant vergelijkbare alternatief heoft op dit aspect een nagenoeg gelijk effect als die met 
de optimale voorzicningen (positieve waarden van € 2,7 min. respectievelijk € 2,9 min.). 

8.3 Conclusie MKBA 

Het minst dure basisalt.ernat.ief heeft. in totaliteit. het minst.e effect. Weliswaar is het effect van dit 
alternatief op de aspecten 'vcrkeersveiligheid' en 'netwerl<bereikbaarhcid' goed, de lokalc 
bereikbaarheid gaat. er op achteruit. Het met. het voorkeursalternat.ief vergelijkbare alt.ernatief w!jkt 
juist. op dit. aspect. af: het. rendement van investeringen en bat.en van de bouwst.enen ten behoeve 
van de lokale bereikbaarheid slaat. hier am naar een positieve waarde. 
Het. inricht.ingsalternatief met. de meest.e voorzieningen heeft. de hoogste baten; dit is echt.er oak de 
duurste van de drie onderzocht.e weginrichtingen. 

Door de aard van de MKBA (weergave investeringskosten per bouwstcen) heeft de rapportage een 
vert.rouwclijk karakt.er. 

8.4 Relatie MKBA met het voorkeursalternatief 

In feit.e ondersteunt. de uitkomst van de MKBA het bestuurlijke besluit. t.ot ombouw van de N34 tot 
regionale stroomweg 100 I<m/h mot. betrekking tot de boleidsdoelst.ellingen 'verbeteren 
verkeersveilighcid' en 'waarborgen regionale bereikbaarheid'. Op die beide aspecten heeft de 
ombouw evident posit.ieve effect.en. 

De ombouw van de weg grjjpt eeht.er oak in op de lokalc bereikbaarheid van de gebieden die 
grell2:cn aan de N34. Door het. ophcffcn van de nu aanwezige gelijkvloerse overst.ekcn en 
aansluitingen neemt. die bercikbaarheid aL 

Het inzicht. dat de MKBA aanvllilend biedt is dat ~let basisalternatief voor horinrichting (conform het 
besluit. over de 'Verkenningennota') onvoldocnde maatregelen bevat am (Je lokalo bereikbaarheid op 
het huidige niveau in st.and t8 houden. Door -mede op suggestie van de focllsgroepen- het 
basisalternat.ief uit tc breiden mct ext.ra voorzicningen voor de lokale bereikbaarhcid tot 
'voorkeursalternat.lef', slaat die balans nu am. 

Ten slotte onderschrijft het. resultaat van de MKBA de keuze om niet aile ondcrzoehte voorzieningen 
voor de lokale bereikbaarhcid aan het. voorkoursalternatief t.oe to voegen, omdat. dit in 
maatschappeljjk opzicht maar weinig toegevoegdc waarde ~leeft, 
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9 Verdere procedure ombouw N34 

Na bes!uitvorming door de provincie OverUsse! en de gemeente Hardenbcrg over dit Ontwerpplan 
zal dit (conform de Inspraakvcrordening van de provincie) ter i!lzage worden gelegd. Er kunnen 
daarop door cen ieder zienswtizen worden ingediend, die vervolgens door OverDssel en Hardcnberg 
inhoudelljk worden beoordeeld. De uitkomst van die beoordeling kan er toe leiden dat het 
Ontwerpplan wordt aangepast. De beoordeling en afweging van de zicnswjjzen worden opgenomen 
in een zogenaamde 'Reactienota', die openbaar zal z)jn. 

Na vaststclJing van de Reactienota door de provincie en de gemeente zullen de technische en 
procedurele voorbereidingen voor de herinrichting van dit deel van de N34 starten. Oit leidt tot het 
opste!!en van een nieuw bestcmmingsplan. Ook op dit nieuwc bestemmingsplan kunnen zienswjjzen 
worden ingediend en worden die -nu in het kader van de Wet ruimteljjke ordening- door de 
gemeente beoordee!d en afgewogen. Hot bestemmingsplan za! de gebruikeljjke procedure (met naar 
verwachting aangepaste termjjnen als gevoig van de Crisis en Herstelwet) doorlopen. 

De start van de fase ontwerp!voorbereiding!realisatie van de ombouw van de N34 is nu voorzien 
vanaf 2012. 
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Bjjlagen 
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Bijlage 1: Ontwerpplan in Hoofdlijnen deelplan A 

Ontwerpplan in Hoofdljjnen N34 

gedeelte Witte Paal -Coevorden 

Planstudie ombouw provinciale weg N34 deelplan A 

wegvak J.C. Kellerlaan - Coevorden naar een 

veilige regionale stroomweg 100 km/h 

Provincie Overijssel 

Eenheid Wegen en Kanalen 

15 november 2011 
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Bijlage 2: MER N34 deelplan B 

MER N34, 

gedee/te Witte Paa/ - Coevorden 

Ombouw provinciale weg N34 dee/plan B 

wegvak Witte Paal- J.C. Kellerlaan naar een veilige 

regiona/e stroomweg 100 km/h 

Definitief 

Provincie Overijssel 

Eenheid Wegen en Kanalen 

15 november 2011 
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Bij/age 3: (Concept) Voor/opig Ontwerp N34 

(Concept) Voorlopig antwerp N34 'Planstudic ombouw provincialc weg N34 deelplannen A en 8', 
tekcningnummers 4717911 bladen 80 tot en met 85 d.d. 1 november 2011). 
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