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1. INLEIDING 

1.1. Aanleiding 

Dit rapport is een second opinion op het rapport 'Studie hoofdontsluiting Leek-Roden; Analyserapport 
verkeersaspecten' provincie Groningen, d.d. 26 september 2008. Oit rapport wordt voorts de Ontslui­
tingsstudie genoemd. 

De Ontsluitingsstudie heeft als centrale vraag: 
Welke bestuurlijke keuze wordt voorgesteld ten aanzien van de hoofdontsluiting om te zorgen dat de 
bereikbaarheid van het gebied Leek-Roden ook op termijn gewaarborgd is, gelet op: 

het uitgangspunt om in de periode tot circa 2030 ongeveer 5.800 nieuwe woningen te bouwen; 
de kernkwaliteiten voor behoud en ontwikkeling. 

In deze second opinion wordt de Ontsluitingsstudie op inhoud beoordeeld. Aileen als zaken als rapport­
structuur en presentatie van invloed zijn op het inhoudelijke resultaat komen deze punten aan bod. 

Deze second opinion gaat uitsluitend in op verkeerskundige aspecten. Hoewel de onder het leefbaar­
heids thema gepresenteerde criteria lucht en geluid aan verkeer gerelateerd zijn, worden deze criteria 
niet inhoudelijk behandeld. 

1.2. Onderzoeksvragen 
Voor deze second opinion zijn door Milieufederatie Orenthe en Milieufederatie Groningen in overleg 
met de provincie Groningen onderzoeksvragen opgesteld. De onderzoeksvragen zijn: 
1. beoordeel nut en noodzaak van het treffen van maatregelen aan de hoofdontsluiting van Leek en 

Roden. Geef allereerst een beoordeling van de prognoses voor de verkeersintensiteiten. Beoordeel 
vervolgens in hoeverre het toekomstige verkeersaanbod een nieuwe hoofdontsluiting noodzakelijk 
maakt of dat maatregelen aan bestaande wegen in combinatie met openbaar vervoer afdoende 
zijn; 

2. is het mogelijk om aan te geven wat de autonome groei van de verkeersintensiteit (groei zonder de 
bouw van 5.800 woningen) is in de periode tot 2020? 

3. geef een beoordeling van de doorrekening en analysering van de beschouwde alternatieven; 
4. geef aan of er nog andere oplossingsrichtingen denkbaar zijn en zo ja welke; 
5. beoordeel in hoeverre het mogelijk is om een fasering in de te nemen maatregelen aan te brengen 

in combinatie met een fasering in de woningbouw. 

De eerste twee vragen gaan over de referentiesituatie in het jaar 2020 en de laatste drie vragen gaan in 
op de planvarianten die in de Ontsluitingsstudie zijn beoordeeld. 

1.3. Leeswijzer 
In hoofdstuk 2 van deze second opinion geven wij een algemene beschouwing waarin eerst het tot 
stand komen van de verkeersgegevens door middel van het verkeersmodel wordt besproken. Vervol­
gens is het in de Ontsluitingsstudie gehanteerde beoordelingskader onderzocht. Voor de verkeersge­
gevens en het beoordelingskader is beoordeeld of dit op juiste wijze aansluit bij het doel van de Ont­
sluitingsstudie. Tot slot van het eerste hoofdstuk zijn de onderzoekssituaties doorgenomen. Voor de 
huidige situatie, referentiesituatie 2020 (met woningbouw en het huidige wegennet) en de planvarianten 
is gekeken op welke wijze verkeersgegevens zijn ge'interpreteerd. 

In hoofdstuk 3 zijn de onderzoekssituaties meer in detail onderzocht en op juistheid beoordeeld. Hierbij 
zijn de onderzoeksvragen beantwoord. Hoofdstuk 4 behandelt de conclusies. 
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2. ALGEMENE BESCHOUWING STUDIE HOOFDONTSLUITING LEEK-RODEN 

Bij het ontwikkelen van bereikbaarheidsplannen en bij de voorbereiding van nieuwe infrastructuur vor­
men effectstudies de basis voor beleidskeuzes. In deze effectstudies speelt vaak het verkeersmodel en 
het gekozen beoordelingskader een belangrijke rol. Beide hebben een sterke invloed op de studie uit­
komsten. In dit hoofdstuk wordt besproken hoe deze twee onderdelen er in de Ontsluitingsstudie uit 
zien. Daarna wordt per onderzoekssituatie (huidige situatie, referentiesituatie en planvarianten) bespro­
ken hoe is omgegaan met de verkeersgegevens. 

2.1. Verkeersmodel 
De verkeersprognoses in de Ontsluitingsstudie zijn opgesteld aan de hand van het verkeersmodel 'Re­
gio Groningen-Assen (versie 1.2)'. In hoofdstuk 1 van de Ontsluitingsstudie is aangegeven dat dit mo­
del gebaseerd is op het 'Nieuw Regionaal Model Noord-Nederland (NRM Noord-Nederland, versie 
3.3)'. Voor zowel het 'NRM Noord-Nederland' als het 'Regia Groningen-Assen model' is het basisjaar 
2004 en het prognosejaar 2020 (Rijkswaterstaat Noord-Nederland et al., 2006). 

Met als basisjaar 2004 is het verkeersmodel 'Regia Groningen-Assen' redelijk recent. In de Ontslui ­
tingsstudie is toegelicht welke gegevens zijn gebruikt als uitgangspunt in het verkeersmodel. Het ver­
keersmodel is vervolgens gekalibreerd aan de hand van verkeerstellingen uit het jaar 2004. In de Ont­
sluitingsstudie wordt vermeld dat aan de hand van objectieve toetsen is vastgesteld dat het model 'een 
goede beschrijvende waarde geeft van de mobiliteit in de regia Groningen-Assen en een ruime schil 
daar omheen' . Hieruit mag worden geconcludeerd dat het verkeersmodel in staat is om de verkeerssi­
tuatie in het jaar 2004 goed te beschrijven. Het prognosejaar 2020 is in de huidige praktijk zeer gang­
baar. Een verkeersmodel blijft een hulpmiddel om een inschatting te maken van de toekomstige ver­
keersintensiteiten. Het gebruikte verkeersmodellevert prognoses voor diverse vervoerswijzen, perioden 
en verplaatsingsmotieven. In de Ontsluitingsstudie wordt aileen het aantal motorvoertuigen per etmaal 
in tabelvorm gepresenteerd. In de tekst wordt af en toe ingegaan op de spitsintensiteiten en het aan­
deel openbaar vervoer. Ook wordt in de tekst melding gemaakt van de intensiteit/capaciteitsratio's, wel­
ke uit het verkeersmodel zijn afgeleid. De kwantitatieve verkeersgegevens zouden in de Ontsluitings­
studie voor de onderbouwing uitgebreider kunnen worden gepresenteerd en ge'interpreteerd. In para­
graaf 2.3., 2.4. en 2.5. wordt aangegeven welke verkeersgegevens ontbreken in relatie tot de tekstuele 
uitwerking. 

2.2. Beoordelingskader nader toegelicht 
Hoofdstuk 3 van de Ontsluitingsstudie gaat nader in op het beoordelingskader. Gestart wordt met een 
overzicht van de aspecten en criteria die in de verkeersstudie zijn toegepast. Bij dit overzicht kunnen de 
volgende opmerkingen worden geplaatst: 

onder het aspect bereikbaarheid worden de criteria snelheid en betrouwbaarheid genoemd. Deze 
komen niet terug in de uitwerking. Daar wordt gesproken over reistijd; 
onder de aspecten leefbaarheid en omgevingseffecten staan niet zozeer criteria vermeld am het 
verkeer- en vervoerssysteem te beoordelen, maar eerder milieucriteria als lucht en geluid die ver­
keersgegevens als input gebruiken. De criteria voor deze aspecten worden in deze second opinion 
niet inhoudelijk behandeld. 

De beoordelingscriteria zijn in de Ontsluitingsstudie verder uitgewerkt. Bij een aantal criteria kunnen op­
of aanmerkingen worden geplaatst. Die criteria worden hieronder besproken. 

criterium reistijd 
Het criterium reistijd wordt gebruikt am inzichtelijk te maken of reistijdverliezen optreden als gevolg van 
doorstromingsproblemen. Onduidelijk is hoe reistijdverlies wordt gedefinieerd. Tevens is onduidelijk 
welke meetmethode wordt gehanteerd en hoe reistijdverliezen worden beoordeeld. 
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criterium verkeersongevallen 
Het criterium verkeersongevallen wordt gebruikt om aan de hand van recente verkeersongevalsgege­
vens uitspraken te doen over het verkeersveiligheidniveau. De herkomst van de verkeersongevalsge­
gevens is onbekend. Daarnaast ontbreekt achtergrondinformatie over de locatie en vooral over toe­
dracht en vervoerswijze van de slachtoffers. Dit kan de aard van geconstateerde probleemlocaties ver­
duidelijken. 

criterium oversteekbaarheid en barrierewerking 
Het criterium oversteekbaarheid en barrierewerking wordt gebruikt om aan te geven of een weg goed, 
matig of slecht oversteekbaar is. Hierbij wordt verwezen naar de relatie tussen wachttijd en intensiteit 
zoals genoemd in het ASVV 2004, (CROW, 2004). Het criterium in het ASVV is gebaseerd op intensi­
teiten gedurende het drukste spitsuur, omdat dit maatgevend is. In de Ontsluitingsstudie is echter ge­
bruik gemaakt van etmaalintensiteiten. Het is onduidelijk wat hiervoor de reden is. 

Hieronder volgen twee criteria die wei bij de beoordelingen van de huidige situatie, referentiesituatie en 
planvarianten worden benoemd, maar niet in het beoordelingskader zijn uitgewerkt. 

criterium verkeersafwikkeling op kruispunten 
In het beoordelingskader is v~~r de verkeersafwikkeling op kruispunten geen apart criterium opgeno­
men. Bij effectbeoordelingen wordt wei melding gemaakt over het ontstaan van wachtrijen voor kruis­
punten. Ook worden uitspraken gedaan over het wei of niet toepassen van rotondes of verkeerslichten. 
Hierbij is onduidelijk welke informatie wordt gebruikt en welke beoordeling wordt toegepast. 

criterium sluipverkeer 
In het beoordelingskader is v~~r sluipverkeer geen criterium opgenomen. Bij de effectbeoordelingen 
wordt wei ingegaan op sluipverkeer. Het is onduidelijk hoe sluipverkeer daarbij wordt gedefinieerd en 
tot welke grenswaarde sluipverkeer als acceptabel wordt gezien. 

2.3. Huidige situatie 
Deze paragraaf gaat in op de beschrijving van de huidige situatie zoals opgenomen in de Ontsluitings­
studie. 

presentatie verkeersgegevens 
Op diverse locaties in hoofdstuk 4 van de Ontsluitingsstudie worden constateringen gedaan op basis 
van verkeersgegevens. Opvallend is dat daar waar wei wordt gesproken over een bepaalde kritieke 
verkeersdrukte, de etmaalintensiteiten niet worden genoemd. Een tabel met intensiteiten van de huidi­
ge situatie wordt pas bij de beschrijving van de referentiesituatie getoond (tabel op bladzijde 17). Daar­
door valt op te merken dat: 

de mate van oversteekbaarheid wordt gebaseerd op de etmaalintensiteit zonder deze intensiteiten 
te noemen of in tabellen weer te geven; 
regelmatig wordt verwezen naar de doorstroming op een bepaald wegvak, zonder daarbij i/c-ratio's 
te vermelden of in tabellen te tonen. 

beoordelingswijze 
Voor het constateren van knelpunten in de huidige situatie wordt een andere structuur gebruikt dan is 
aangegeven in het beoordelingskader. Er wordt geen onderscheid gemaakt tussen de aspecten bereik­
baarheid, verkeersveiligheid en leefbaarheid en niet aile criteria worden behandeld . Bovendien zijn cri­
teria anders ingevuld. Enkele voorbeelden zijn: 

het criterium oversteekbaarheid is gecombineerd met criterium functie-vormgeving-gebruik. Dit is 
opnieuw gedefinieerd als 'zodanig druk dat het autoverkeer het woonklimaat domineert en het 
moeilijk is om de weg nog over te steken of om op te rijden' ; 
een analyse van criterium geluidsoverlast ontbreekt maar eenmalig is een geluidsknelpunt wei 
meegenomen in bovenstaande combinatie (geluidshinder Auwemalaan); 
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een analyse van bereikbaarheidscriteria 'ontsluiting van woon-werkgebieden' en 'openbaar vervoer' 
ontbreekt. 

De afwijkende structuur en het ontbreken van duidelijke gepresenteerde gegevens maakt het niet goed 
mogelijk om na te gaan of op systematische en juiste wijze is onderzocht wat de knelpunten zijn. 

2.4. Referentiesituatie 
In deze paragraaf wordt de referentiesituatie, zoals beschreven in de Ontsluitingsstudie, behandeld . 

presentatie verkeersgegevens 
In hoofdstuk 5 van de Ontsluitingsstudie worden verschillende problemen met de doorstroming van 
verkeer op wegvakken geconstateerd. V~~r deze problemen is niet in aile gevallen een iic-ratio ge­
noemd. Ook zijn iic-ratio's niet in tabellen weergegeven. Dit maakt het moeilijk de zwaarte van afzon­
derlijke knelpunten in te schatten en zorgt er ook voor dat lastig een beeld wordt verkregen van weg­
vakken die niet in de tekst zijn genoemd. De gegevens zijn wei in de Ontsluitingsstudie aanwezig maar 
aileen opgenomen in de bijlagen. 

beoordelingswijze 
In de Ontsluitingsstudie wordt bij de beoordeling van de referentiesituatie net als bij de huidige situatie 
voor de criteria een andere structuur gebruikt dan is aangegeven in het beoordelingskader. Er wordt 
geen onderscheid gemaakt tussen de aspecten bereikbaarheid, verkeersveiligheid en leefbaarheid en 
niet aile criteria worden behandeld. Bovendien zijn criteria anders ingevuld. Het criterium oversteek­
baarheid is bijvoorbeeld gecombineerd met het criterium functie-vormgeving-gebruik. Onder dit criteri­
um wordt dan vervolgens ook een toenemende verkeersdruk op de Lindensteinlaan, een toename van 
sluipverkeer op de Euroweg en een toename van de wachtrij 'bij de verkeerslichten bij Roden op de 
rondweg' geconstateerd. 

De afwijkende structuur van criteria en het ontbreken van criteria maakt het moeilijk om na te gaan of 
op systematische en juiste wijze is gekeken wat de knelpunten zijn. Op basis van de beperkt aanwezi­
ge overzichtstabelien, de intensiteiten op belangrijke wegvakken (bladzijde 17 Ontsluitingsstudie) en de 
plots van intensiteitsgegevens en iic-ratio's lijkt de analyse wei te kloppen. 

Uit de beschrijving van knelpunten blijkt dat aandacht is besteed aan locatie specifieke kenmerken. Een 
voorbeeld is de beschrijving van de oversteekbaarheidioprijbaarheid-situatie van de Tolberterstraat, 
Santeeweg en Roderweg. Dit is in enkele gevalien van toegevoegde waarde voor het verduidelijken 
van de problematiek. 

overschatting en onderschatting verkeersprognoses 
In de prognoses van verkeersintensiteiten voor de referentiesituatie in het jaar 2020 zijn de volgende 
componenten meegenomen: 

de autonome mobiliteitsgroei voor de periode 2004-20201
; 

de ruimtelijke ontwikkelingen die in de periode 2004-2020 worden gerealiseerd, in dit geval 5.800 
woningen in Leek en Roden. 

Op bladzijde 17 van de Ontsluitingsstudie staat vermeld dat 'de 5.800 woningen in Leek en Roden pas 
tegen 2030 volledig gerealiseerd zullen zijn'. Hierna voigt de opmerking dat 'het verkeersmodel feitelijk 
de situatie beschrijft die pas tegen 2030 zal optreden'. Deze opmerking is onjuist, omdat de autonome 
mobiliteitsgroei slechts is meegenomen tot 2020 en niet tot 2030. Hieruit kan het volgende worden ge­
concludeerd: 

de verkeersprognoses voor de referentiesituatie voor het jaar 2020 zijn een overschatting. In de 
Ontsluitingsstudie wordt immers gesteld dat de 5.800 woningen nog niet in 2020 zijn gerealiseerd; 

AI decennialang is de trend dat de automobiliteit jaarlijks toeneemt. 
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als toch een doorkijk naar het jaar 2030 wordt gemaakt is het belangrijk te weten dat de verkeers­
prognoses uit het model juist voor dit jaar een onderschatting geven. De autonome mobiliteitsgroei 
voor de peri ode 2020-2030 ontbreekt immers. 

jaarlijks groeipercentage verkeer 
In de conclusie op bladzijde 21 van de Ontsluitingsstudie wordt vermeld dat het verkeer op het hoofd­
wegennet rond Leek en Roden groeit met 20 - 30 %. Dit blijkt inderdaad uit de tabel op bladzijde 17 van 
de Ontsluitingsstudie, waarin de groeipercentages per wegvak zijn opgenomen. Echter, in de conclusie 
wordt gemeld dat de groei betrekking heeft op de periode 2004 - 2030, terwijI de groeipercentages in 
de tabel op bladzijde 17 betrekking hebben op de periode 2004 - 2020. De conclusie op bladzijde 21 is 
op dit punt dan ook onjuist. De juiste conclusie moet zijn: het verkeer op het hoofdwegennet rond Leek 
en Roden groeit tot 2020, afhankelijk van het wegvak dat bekeken wordt, met 20 - 30 % of we I 1 - 2 % 
per jaar. 

2.5. Beoordeling varianten 
Deze paragraaf gaat in op de beschrijving van de planvarianten zoals opgenomen in de Ontsluitings­
studie. 

presentatie verkeersgegevens 
Op diverse locaties in hoofdstuk 7 van de Ontsluitingsstudie worden constateringen gedaan op basis 
van verkeersgegevens. Hier valt het volgende over op te merken: 

de etmaalintensiteiten voor de verschillende varianten worden aileen in bijlage I in tabelvorm ge­
presenteerd. Vanuit hoofdstuk 7 wordt hier niet naar verwezen. Wei wordt in de tekst bij diverse 
wegvakken ingegaan op veranderende verkeersdrukte zonder daarbij een intensiteit te noemen. 
Een tabel zou de overzichtelijkheid van de gepresenteerde beoordelingen kunnen vergroten; 
regelmatig wordt geschreven over de doorstroming op een bepaald wegvak, wat daarbij de i/c-ratio. 
De ilc-ratio's zijn wordt niet genoemd en ook niet in tabellen getoond. Hierdoor kan niet worden in­
geschat wat de ernst van het probleem is. 

beoordelingswijze 
In de Ontsluitingsstudie is bij de beoordeling van de planvarianten, anders dan bij de huidige situatie en 
de referentiesituatie, op strakkere wijze vastgehouden aan de criteria uit het beoordelingskader. Wei is 
het criterium sluipverkeer hier extra toegevoegd. Per criterium is het effect van de planvariant onder­
zocht, waarbij nadrukkelijk is gekeken naar het oplossend vermogen voor de knelpunten die in de refe­
rentiesituatie zijn aangedragen. De planvarianten zijn op deze manier allen op gelijke wijze beoordeeld . 

Opmerkelijk is dat bij de beoordeling van de planvarianten het begrip sluipverkeer is samengevoegd 
met het criterium functie-gebruik. Bij de beoordeling van de referentiesituatie is functie-vormgeving­
gebruik juist meegenomen met oversteekbaarheid en is sluipverkeer apart gepresenteerd. 
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3. UITWERKING ONDERZOEKSVRAGEN 

Naar aanleiding van de 'Studie hoofdontsluiting Leek-Roden' zijn door de opdrachtgever ccn vijftnl on 
derzoeksvragen geformuleerd waar deze second opinion antwoord op geeft. De beantwoording van 
deze onderzoeksvragen voigt in de onderstaande paragrafen. 

3.1. Nut en noodzaak 
Beoordee/ het nut en de noodzaak van het tretten van maatrege/en aan de hoofdonts/uiting van Leek 
en Roden. Geef al/ereerst een beoordeling van de prognoses voor de verkeersintensiteiten. Beoordee/ 
vervo/gens in hoeverre het toekomstige verkeersaanbod een nieuwe hoofdonts/uiting noodzake/ijk 
maakt of dat maatrege/en aan bestaande wegen in combinatie met openbaar vervoer afdoende zijrf. 

beoordeling prognoses verkeersintensiteiten 
In paragraaf 2.1 is reeds een beschouwing gegeven van het toegepaste verkeersmodel. Hierin is ge­
concludeerd dat het verkeersmodel op een gangbare wijze is opgesteld. Het verkeersmodel is in staat 
om de verkeerssituatie in het jaar 2004 goed te beschrijven. Wei is geconstateerd dat de prognoses 
v~~r 2020 een overschatting bevatten. 

In de Ontsluitingsstudie wordt voor de huidige situatie het jaar 2004 gehanteerd, wat gelijk is aan het 
basisjaar van het verkeersmodel. Inmiddels wordt geleefd in het jaar 2008. Overwogen kan worden om 
aan de hand van recente verkeerstellingen de huidige situatie in het model te kalibreren voor het jaar 
2008. Hiermee ontstaat een actueler beeld van de onderzochte huidige situatie. Dit geeft tevens een 
nauwkeuriger vertrekpunt voor vervolgonderzoeken, waaronder bijvoorbeeld de geluid- en luchtkwali­
teitberekeningen in de milieueffectrapportage. Op de prognoses voor het jaar 2020 heeft een dergelijke 
kalibratie overigens geen invloed. 

noodzakelijkheid ingrijpen in hoofdstructuur 
In de 'Studie hoofdontsluiting Leek-Roden' wordt geconcludeerd dat in de referentiesituatie, het jaar 
2020 inclusief ontwikkeling van de 5.800 woningen, een situatie met serieuze knelpunten ontstaat. Dit 
blijkt uit de volgende onderbouwingen: 

de oversteekbaarheid (en barrierewerking) op een aantal wegvakken in Leek wordt slechter wat 
negatieve gevolgen heeft voor aanwonenden; 
de toename van verkeer op de diverse sluiproutes rond Leek en Nieuw-Roden zorgt voor een toe­
name in onveilige situaties; 
tijdens spitsuren ontstaan doorstromingsproblemen op de Oude Postweg/Midwolderweg bij Leek. 

De noodzakelijkheid van ingrijpen in de hoofdontsluitingsstructuur van Leek en Roden lijkt met boven­
staande opmerkingen te worden aangetoond. Omdat zoals aangegeven in de Ontsluitingsstudie het 
noemen van i/c-ratio's en een vergelijking met streefwaarden vaak achterwege blijft is het moeilijk te 
controleren of de beoordeling van knelpunten juist en volledig is gedaan. In bijlage I zijn daarom de 
achterliggende kwantitatieve gegevens gepresenteerd lOals die gebruikt zijn in de Ontsluitingsstudie. In 
deze paragraaf wordt verder ingegaan op de noodzaak tot ingrijpen door de gebruikte criteria uit te 
breiden. Daarnaast zijn enkele criteria op een andere manier toegepast om te controleren of dit tot de­
zelfde uitkomsten leidt. Onderstaande criteria zijn in deze second opinion extra of opnieuw bekeken: 
1. kwaliteit verkeersafwikkeling op basis van de intensiteit/capaciteits-ratio (gegevens gelijk aan Ont­

sluitingsstudie3
, maar met andere beoordelingscategorieen); 

2. oversteekbaarheid van wegen (gelijk aan Ontsluitingsstudie, maar met andere beoordelingscatego­
rieen); 

Op het moment van schrijven zijn de verkeersmodelresultaten random het opwaarderen van het openbaar vervoer nog niet be­

kend. Hierdoor is het niet mogelijk om het openbaar vervoer mee te nemen in de beoordeling van het effect van maatregelen aan 

het huidige wegennet. 

Tenzij op een andere locatie door Witteveen+Bos afgelezen. 
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3. verkeersintensiteit erftoegangswegen (nieuw ten opzichte van Ontsluitingsstudie). 

ad 1. kwaliteit verkeersafwikkeling 
De i/c-ratio's van de wegvakken zijn afgeleid uit de beschikbare verkeersmodelplots. In afwijking op de 
Ontsluitingsstudie worden hierbij andere beoordelingscategorieen aangehouden, de categorieen zijn 
opgenomen in tabel 3.1. Deze beoordelingscategorieen zijn verder gespecificeerd ten opzichte van de 
Ontsluitingsstudie. De kwaliteit van de verkeersafwikkeling wordt vanaf een i/c-ratio van 0,7 be'lnvloed. 
Kenmerkend is dat de kwaliteit van de verkeersafwikkeling vervolgens met kleine stappen snel af­
neemt. 

tabe 131 B d r eoor e mg ver k f 'kk r eersa WI emg 

beoordelingsklasse ilc-ratio kwaliteit verkeersatwikkeling 

< 0.70 ooed 

070-0,84 voldoende 

0,85-0,89 matio 

0,90-0,99 slecht 

2: 1 overbelast 

ad 2. oversteekbaarheid van wegen voor voetgangers 
De oversteekbaarheid van wegen is in de Ontsluitingsstudie bepaald aan de hand van het criterium op­
genomen in het ASVV 2004 (CROW, 2004). Ook in deze second opinion wordt dit criterium gehan­
teerd, daarbij wordt echter de beoordelingswijze uit het ASVV 2004 gevolgd. Dit leidt tot de volgende 
wijzigi ngen: 

de oversteekbaarheid wordt niet gebaseerd op de etmaalintensiteit, maar op de intensiteit tijdens 
het drukste spitsuur4

; 

er worden meer gespecificeerde beoordelingscategorieen uit het ASVV 2004 aangehouden, zie ta­
bel 3.2. 

ta b 132 B e d r eoor e mg overstee kb h'd aar el voor voetgangers 

voertuigintensiteit spits (mvt/uur)5 gemiddelde wachUijd (sec) beoordeling 

0-500 0-5 qoed 

500 - 800 5-10 redelijk 

800 - 1.000 10-15 matig 

1.000 - 1.400 15-30 slecht 

> 1.400 > 30 zeer slecht 

bron: CROW, 2004 

Tabel 3.2 is van toepassing voor het in een oversteekbeweging kruisen van een verkeersstroom. Op 
gebiedsontsluitingswegen buiten de bebouwde kom komt dit minder voor en is doorgaans voorzien in 
oversteekvoorzieningen met een middeneiland. 

ad 3. verkeersintensiteit erftoegangswegen 
Op erftoegangswegen binnen en buiten de bebouwde kom geldt een maximale gewenste verkeersin­
tensiteit van 6.000 mvt/etmaal (CROW, 2002 en CROW, 2004). De in de Ontsluitingsstudie onder­
zochte wegen kunnen hieraan worden getoetst. Daarvoor is bepaald of een weg een erftoegangsweg 

Ais vuistregel kan worden gehanteerd dat de spitsintensiteit in het drukste spitsuur 10 % bedraagt van de etmaalintensiteit. Oit 

verschil heeft geen invloed op het resultaat, de beoordelingsklassen in de Ontsluitingsstudie waren met eenzelfde vuistregel 

omgezet naar klassen voor weekdagintensiteiten. 

Verkeersintensiteit van de voertuigstroom die in een oversteekbeweging moet worden gekruist, uitgaande van een weg­

breedte van 7 meter en een oversteektijd/hiaattijd van 7 seconden. Voor de beoordeelde wegen is aangenomen dat ze ge­

middeld een breedte van 7 meter hebben. 
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(30 km/u of 60 km/u) of een gebiedsontsluitingsweg (50 km/u of 80 km/u) is. Voor erftoegangswegen 
met een verkeersintensiteit boven de 6.000 mvVetmaal is ingrijpen gewenst. Deze streefwaarde is hier 
als grens gehanteerd om daarmee knelpunten te kunnen vergeliJken ten einde in plansituatie een ver­
kenning van de probleemsituatie te geven. In praktijk zijn maximaal toelaatbare intensiteiten locatie af­
hankelijk en kunnen dus zowel boven als onder de 6.000 mvVetmaal liggen. Vooral op smallere wegen 
zoals er enkelen zijn in het plangebied is vanuit veiligheidsoogpunt een lagere intensiteit wenselijk. 

In de tabel 3.3 is voor ieder wegvak per criterium aangegeven of ingrijpen noodzakelijk is. Zodra bij een 
of meer criteria staat dat ingrijpeh noodzakelijk is, komt dit terug in het eindoordeel voor dat wegvak. 
Voor een betere vergelijking met de Ontsluitingsstudie, bevat bijlage I een tabel waarin de wegvakken 
zljn beoordeeld volgens het beoordelingskader uit de Ontsluitingsstudie. 

Wltteveen+Bos 
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----- ---- -----------<~ ---------- ---~--'r--- --- ---- ------v- ---007------- --- -- --------------------- ----

wegvak doorstroming (j/e-ratio per spitsperiode) oversteekbaarheid 

oehtend avond beoordelinQ inQrijpen6 mvtJuur beoordeli nQ7 inQrijpen8 

Oude Postweg (N372),. noord van Midwolde 0.82 0,84 redelijk 2.560 

Midwolderweg (N372), zuid van Midwolde 0,76 0,79 redelijk 2.400 -
Tolberterstraat (N372). gemeentehuis 086 090 matig ja 2.080 zeer slecht Ja 

Auwemalaan. noord van Lindensteinlaan 0.48 0,56 goed 1.020 slecht Ja 

Euroweq, zuid van Lindensteinlaan 0,46 0,54 qoed 300 goed 

Lindensteinlaan 0,33 0,42 goed 820 redelijk 

De Holm 0,62 0,70 redelilk 1.370 slecht Ja 

Halbe Wiersmaweg 0,36 0,30 qoed 590 goed 

Santeeweg (N372) , bij de Flint 0,47 0,61 goed 1.460 zeer slecht Ja 

Roderweg (N372), tussen Roden en Peize 0,69 0.69 goed 1.710 -
Brink 0,47 0,30 goed 770 redelijk 

Dorpsstraat Nieuw-Roden 0,36 052 goed 450 goed 

Hofstedenlaan 0,30 0,30 goed 280 goed 

Terheijlsterweq/ Scheperij 0,30 0,30 qoed 510 qoed 

Norgerweql N373. noord van Roderesch 0,30 0,,30 goed 530 goed 

Hooiweg, noord van Roderwolde 0.30 0.30 goed 150 goed 

levenhuisterweg 0,30 0,32 goed 540 -

lie voor beoordelingsklassen tabel 3.1. 

Voor gebiedsontsluitingswegen buiten de bebouwde kom is het oversteekbaarheidscriterium niet van toepassing. 

lie voor beoordelingsklassen tabel 3.2. 

GO = Gebiedsontsluitingsweg, ET = Erftoegangsweg, aileen erftoegangswegen zijn beoordeeld. 
10 Ais streefwaarde geldt zowel binnen als buiten de bebouwde kom 6.000 mvt/etmaal (CROW, 2002 en CROW, 2004). 
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verkeersintensiteit erftoegangswegen eindoordeel 

eategorisering9 mvt/etmaal ingrijpen 10 

GO 25.600 

GO 24.000 

GO 20.800 ingrijpen 

GO 10.200 ingrijpen 

GO 3.000 

ET 8.200 ja inqriipen 

GO 13.700 ingrijpen 

ET 5.900 

ET 14.600 ja ingrijpen 

GO 17.100 

ET 7.700 ja inarijpen 

ET 4.500 

GO 2.800 

ET 5.100 

ET 5.300 

ET 1.500 

GO 5.400 
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Voor zes van de zeventien onderzochte wegvakken wordt in tabel 3.3 geconcludeerd dat ingrijpen ge­
wenst is. Terugkijkend op de conclusies uit de Ontsluitingsstudie kan het volgende worden gemeld: 

de oversteekbaarheid op de Holm is zowel in de Ontsluitingsstudie als met aangepast criterium 
slecht, op de Tolberterstraat (N372), Auwemalaan en Santeeweg verandert de beoordeling van 
slecht/matig/slecht naar zeer slecht/slecht/zeer slecht; 
op de Brink, de Lindensteinlaan en de Halbe Wiersmaweg overschrijden de verkeersintensiteiten de 
grenswaarde voor erftoegangswegen, op de laatste weg vermoedelijk als gevolg van sluipverkeer; 
tijdens spitsuren ontstaan doorstromingsproblemen op de Oude Postweg (N372) en Midwolderweg 
(N372). 

Oaarmee kan geconcludeerd worden dat op het onderzochte wegennet in het jaar 2020 inderdaad 
sprake zal zijn van problemen met uiteenlopende oorzaken. Ingrijpen is noodzakelijk om de genoemde 
problem en te kunnen oplossen. 

Hierbij moet worden opgemerkt dat de toegepaste gebruikte kwantitatieve beschouwing gebruik maakt 
van algemeen geldende verkeerskundige richtlijnen. Lokale situaties kunnen hiervan afwijken. Tevens 
zijn voor de doorstroming de kruispunten maatgevend. V~~r deze second opinion ontbreekt kwantitatief 
inzicht in de doorstroming op kruispunten in het jaar 2020. 

Punt van aandacht is, dat de zojuist beschreven conclusie gebaseerd is op de verkeersmodelprogno­
ses voor de referentiesituatie in het jaar 2020. In paragraaf 2.4 is geconcludeerd dat deze prognoses 
een overschatting bevatten voor de verkeersintensiteiten in dat jaar. Oit betekent dat de geconstateerde 
problemen mogelijk minder ernstig uitvallen. Hoeveel minder is afhankelijk van het aantal woningen wat 
pas na 2020 gerealiseerd zal worden. 

nut treffen maatregelen aan bestaande wegen 
Mogelijk kan het treffen van maatregelen aan bestaande wegen voldoende oplossing bieden voor de 
geconstateerde problemen in de referentiesituatie. De aanleg van nieuwe infrastructuur kan daarmee 
vermeden worden. In de 'Studie hoofdontsluiting Leek-Roden' is dit reeds uitgewerkt in planvariant 1, 
waarin de bestaande hoofdwegenstructuur wordt opgewaardeerd. Om het nut van planvariant I goed te 
kunnen beoordelen , is dit in deze second opinion op dezelfde wijze onderzocht als de noodzaak om in 
te grijpen. Oit wordt gepresenteerd in tabel 3.4. 
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--- -- -- -- - - - -- ------_~ ----- -_r - - --- --- --- ------~_- -- - ------- --- -- - ---- - ------------- -- - - -

wegvak doorstroming (i/c-ratio per spitsperiode) oversteekbaarheid 

ochtend avond beoordeling ingrijpen 11 mvt/uur beoorde- ingrijpen 13 
IinQ12 

Oude Postweg (N372). noord van Midwolde 0.38 0,38 goed 1.980 

Midwolderweg (N372), zuid van Midwolde 0,40 0,39 goed 1.970 

Tolberterstraat (N372), qemeentehuis 063 0,70 redelijk 2.210 zeer slecht Ja 

Auwemalaan. noord van Lindensteinlaan 0.54 0.59 goed 1.380 slecht Ja 

Euroweq, zuid van Lindensteinlaan 0.,49 0,55 goed 280 goed 

Lindensteinlaan 0,30 0 .. 30 goed 200 goed 

De Holm 0,30 0,30 goed 170 goed 

Halbe Wiersmaweg 0,33 0,30 goed 520 goed 

Santeeweq (N372), bij de Flint 0,40 0,50 qoed 1.490 zeer slecht Ja 

Roderweg (N372). tussen Roden en Peize 0,62 0,63 goed 1.750 -
Brink 0,48 0,55 qoed 790 redelijk 

Dorpsstraat .. Nieuw-Roden 0,33 0,51 goed 450 goed 

Hofstedenlaan 0,30 0,30 goed 290 goed 

Terheijlsterwegl Scheperij 0,30 0,30 goed 440 qoed 

Norqerwegl N373, noord van Roderesch 0.30 0,30 goed 540 redelijk 

Hooiweg, noord van Roderwolde 0.30 0,30 goed 130 goed 

l_ev~nhui~t~rwElfl 0,30 0,30 goed 550 -
--

11 lie voor beoordelingsklassen tabel 3.1 . 
12 

13 
Voor gebiedsontsluitingswegen buiten de bebouwde kom is het oversteekbaarheidscriterium niet van toepassing. 

lie voor beoordelingsklassen tabel 3.2. 
14 GO = Gebiedsontsluitingsweg, ET = Erftoegangsweg, aileen erftoegangswegen zijn beoordeeld. 
15 Ais streefwaarde geldt zowel binnen als buiten de bebouwde kom 6.000 mvtletmaal (CROW, 2002 en CROW, 2004). 
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verkeersintensiteit erftoeQanQsweQen eindoordeel 

categorise- mvtletmaal ingrijpen 15 

ring14 

GO 19.800 

GO 19.700 

GO 22.100 ingrijpen 

GO 13.800 inqrijpen 

GO 2.800 

ET 2.000 

GO 1.700 

ET 5.200 

ET 14.900 ia ingriipen 

GO 17.500 

ET 7.900 ja Ingrijpen 

ET 4.500 

GO 2.900 

ET 4.400 

ET 5.400 

ET 1.300 

GO 5.500 
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Voor vier van de zeventien onderzochte wegvakken wordt in tabel 3.4 geconcludeerd dat ingrijpen ge­
wenst is. Hierbij kan het volgende worden vermeld: 

de oversteekbaarlleid op de Tolberterslraal (N372) ~r1 d~ Auwernalaan blijft slechtlzeer slecht, er is 
zelfs sprake van een toename van de verkeersintensiteiten. Ook op de Santeeweg (N372) is de 
oversteekbaarheid zeer slecht; 
op de Lindensteinlaan en de Halbe Wiersmaweg overschrijden de verkeersintensiteiten niet langer 
de grenswaarde voor erftoegangswegen. Op de Halbe Wiersmaweg is vermoedelijk nog wei sprake 
van sluipverkeer; 
op de Oude Postweg (N372) en Midwolderweg (N372) is niet langer sprake van doorstromingspro­
blemen. Op geen van de onderzochte wegvakken is nog langer sprake van doorstromingsproble­
men; 
op de Santeeweg (N372) en de Brink blijft sprake van een overschrijding van de grenswaarde voor 
erftoegangswegen. 

Hoewel na het opwaarderen van het huidige wegennet volgens variant 1 nog steeds sprake is van 
knelpunten in het onderzochte wegennet, is wei sprake van een verbetering ten opzichte van de refe­
rentiesituatie. Oaarmee is het opwaarderen van het wegennet volgens variant 1 nuttig. Wat zeker posi­
tief is, is dat de doorstroming op de onderzochte wegvakken verbetert. Echter, de opwaardering van het 
huidige wegennet, zoals voorgesteld in variant 1, blijkt niet nuttig genoeg om aile knelpunten weg te 
nemen. 

3.2. Autonome groei verkeersintensiteit 2020 
Is het mogelijk om aan te geven wat de autonome groei van de verkeersintensiteit (groei zonder de 
bouw van 5.800 woningen) is in de periode tot 2020? 

Hoewel nauwelijks vastgelegd in literatuur, geldt een groei van 1 - 2 % per jaar als algemeen geaccep­
teerde indicator voor de autonome mobiliteitsgroei. Normaal gesproken kan dit groeipercentage dan 
ook worden gebruikt om, met het jaar 2004 als vertrekpunt, de bandbreedte aan te geven van de ver­
keersintensiteit in het jaar 2020 zonder de realisatie van de 5.800 woningen. Echter, uit de Ontslui­
tingsstudie blijkt de autonome groei rond Leek-Roden iets lager ligt dan deze 1 tot 2 %16. 

Uit de Ontsluitingsstudie blijkt dat de groeipercentages van intensiteiten van het totale verkeer op de 
N372 in de referentiesituatie (2020) ter hoogte van Leek tussen de 20 en 30 % liggen. Hierin zit zowel 
de autonome mobiliteitsgroei als de groei als gevolg van ruimtelijke ontwikkelingen (woningbouw) in de 
periode van 2004 tot 2020. De Ontsluitingsstudie geeft aan dat de verdeling tussen deze twee soorten 
groei gelijk is. Oit betekent een autonome mobiliteitsgroei van 10- 15%, of wei 0,6 - 0,9 % per jaar. 

In de onderstaande tabel wordt door Witteveen+Bos een prognose voor de verkeersintensiteiten in het 
jaar 2020 gegeven in de situatie dat de 5.800 woningen niet worden ontwikkeld. De prognose is be­
paald op basis van de telcijfers uit 2004 en de groei zoals aangenomen in de vorige alinea. Oit betekent 
als minimale jaarlijkse groei 0,6 %. Ais maximale jaarlijkse groei blijft de landelijk geaccepteerde indica­
tie van maximaal 2 % staan. 

16 Bij modelontwikkeling wordt bij het bepalen van groei allerlei factoren meegenomen. Autonome mobiliteitsgroei is hierbinnen geen 

onderdeel dat is te onderscheiden van groei door ruimtelijke ontwikkelingen. Oil is loegelicht in bijlage II. 
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ta b 135 P e rognose ver k "t "t eersmtensl el en voor h et Jaar 2020 vOlgens auto nome groel 

weQvak 2004 2020 minimaal (groei 0,6 %) 2020 maximaal (groei 2 %) 

(mvtletmaal) (mvt/etmaal) (mvt/etmaal) 

Oude Postweg (N372) , noord van Midwolde 20.100 22.100 27.600 

Midwolderweq (N372), zuid van Midwolde 19.200 21 .100 26.400 

Tolberterstraat (N372), qemeentehuis 16.600 18.300 22.800 

Auwemalaan, noord van Lindensteinlaan 7.800 8.600 10.700 

Euroweg, zuid van Lindensteinlaan 1.500 1.700 2.100 

Lindensteinlaan 6.000 6.600 8.200 

De Holm 8.800 9.700 12.100 

Halbe Wiersmaw~ 3.300 3.600 4.500 

Santeeweq (N372), bij de Flint 12.100 13.300 16.600 

Roderweg (N372) , tussen Roden en Peize 15.900 17.500 21.800 

Brink 5.600 6.200 7.700 

Dorpsstraat, Nieuw-Roden 5.500 6.100 7.600 

Hofstedenlaan 1.400 1.500 1.900 

Terheijlsterweql Scheperij 2.400 2.600 3.300 

Norqerwegl N373, noord van Roderesch 4.700 5.200 6.500 

Hooiweg, noord van Roderwolde 800 900 1.100 

Zevenhuisterweq 3.300 3.600 4.500 

3.3. Beoordeling beschouwde alternatieven 

Geef een beoordeling van de doorrekening en analysering van de beschouwde alternatieven. 

In de Ontsluitingsstudie is een uitgebreide en zorgvuldige analyse uitgevoerd op basis van de ver­
keersintensiteiten uit het model. Voar het daadwerkelijk vergelijken en beoordelen van de varianten 
ontbreekt echter een eenduidige eindconclusie. Per variant is een conclusie van het oplossend vermo­
gen getrokken maar deze conclusies zijn op meerdere punten onvolledig. Ze geven daarmee mogelijk 
een incompleet beeld. Enkele suggesties voor aanvullingen zijn: 

specifiekere benoeming opgeloste of juist niet opgeloste problemen; 
het geven van belangrijke constateringen op zijn minst voor de drie hoofdaspecten: bereikbaarheid, 
verkeersveiligheid en leefbaarheid. Of een beschouwing van het oplossend vermogen voar aile 
knelpunten zoals geconstateerd in de referentiesituatie. Oat betekent een beschouwing van de 
knelpunten op gebied van oversteekbaarheid/functie, sluiproutes, doorstroming en verkeersonge­
vallenlocaties. 

In bijlage III wordt een voorstel gedaan hoe de effectbeoordeling van de varianten overzichtelijker kan 
worden uitgewerkt. 

Hoewel de beoordeling per beoordelingscriterium in de Ontsluitingsstudie is uitgewerkt ontbreekt het 
aan overzicht. Omdat de varianten uitsluitend afzonderlijk zijn behandeld, is een vergelijking moeilijk. 
Om het totale beeld van de effecten van verschillende varianten te verduidelijken, zijn voor de aspecten 
bereikbaarheid , verkeersveiligheid en leefbaarheid de verschillen op een rij gezet. Indien relevant zijn 
tabellen toegevoegd. Oit alles is gebeurd op basis van de gegevens zoals gepresenteerd in de Ontslui­
tingsstudie. 

bereikbaarheid 

Uit de resultaten van de Ontsluitingsstudie blijkt dat in aile planvarianten de ergste doorstromingspro­
blemen op de N372 (Midwolderweg) worden opgelost. Lokaal blijft er met name op de Tolberterstraat 
bij aile varianten met uitzondering van variant 1 een doarstroming met een i/c-ratio tussen de 0,8 en 1 
(matige/slechte doorstroming). 
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De ontsluiting van de woon-werkgebieden is voor de centra Roden en Leek in aile planvarianten goed. 
Dit is oak zo voar de gebieden in het westen van Leek. Voar de woongebieden zijn de planvarianten 
qua bereikbaarheid dan aak vaoral onderscheidend voar de locaties rand Roden. Hierbij is het beeld 
dat de varianten met een zo goed mogelijk sluitende hoofdstructuur, de varianten 5, 6 en 7, ervoor zor­
gen dat de meeste of aile gebieden rand Roden een directe en goede ontsluiting hebben. In de varian­
ten waarbij de nieuwe ontsluitingstructuur ten westen van Leek/Roden niet aansluit op de bestaande 
ontsluiting van Roden, worden ook minder gebieden ontsloten. Het aantal locaties dat niet direct via 
hoofdstructuur is ontsloten is daarbij het grootste in variant 1. Een suggestie voar een meer overzichte­
lijke presentatie is gedaan in bijlage IV. 

In de Ontsluitingsstudie blijken de criteria openbaar vervoer en reistijd niet onderscheidend voar de 
planvarianten. Voar openbaar vervoer geldt dat mogelijke openbaar vervoer inpassingen kunnen aan­
sluiten bij nieuwe infrastructuur. In de varianten 1 en 3 is dat een station langs de parallelweg A7. Voor 
de varianten 4,5,6 en 7 is dit een HOV-trace Leek-Roden langs de (verlengde) Westtangent. 

verkeersveiligheid 
Van de ongevalslocaties zoals deze in de Ontsluitingsstudie zijn geconstateerd blijken slechts drie van 
de vijf wegvakken/locaties onderscheidend. Voar aile planvarianten wordt de intensiteit op de Linden­
steinlaan lager, wat in potentie een verbetering van de verkeersveiligheid betekent. Op de Ceintuur­
baan is er geen verandering. Op de locaties: Holm en Carolieweg is de problematiek gekoppeld aan het 
sluipverkeer. De afname van verkeer op de N372 is er vooral in de varianten 5, 6 en 7. Ais in deze vari­
anten de N372 wordt afgewaardeerd kunnen ongevallen op de N372 afnemen. Daar staat tegenover 
dat in deze varianten oak voor een graot deel nieuwe infrastructuur wordt aangelegd. Nieuwe infra­
structuur wordt aangelegd volgens de principes van duurzaam veilig maar dit betekent niet dat er geen 
ongevallen plaatsvinden. Het aantal ongevallen blijft afhankelijk van het aantal potentiele conflicten . 
Hierin spelen locatie specifieke kenmerken als het aantal kruispunten/aansluitingen, en de mate waarin 
langzaamverkeer (onder andere fietsers en landbouwvoertuigen) wordt gescheiden, een ral. Omdat er 
in de Ontsluitingsstudie onvoldoende informatie is gepresenteerd am dit te beoardelen is het onduidelijk 
in hoeverre dit criterium onderscheidend is voor de planvarianten. 

Voor de oversteekbaarheid werden in de Ontsluitingsstudie vier knelpunten geconstateerd in de auto­
nome ontwikkeling. De effecten voor dit criterium zijn samengevat in onderstaande tabel. Geen van de 
planvarianten lost het probleem op de Tolberterstraat op. Bij de overige prablemen is er wei duidelijk 
onderscheid tussen de planvarianten. 

tabel 3.6. beoordelin oversteekbaarheid nvarianten 

Met betrekking tot het sluipverkeer worden door de varianten 4, 5, 6 en 7 voor drie van de vier locaties 
problemen opgelost, maar verergert het sluipverkeer op de vierde locatie. De toename is hier echter 
20% en mogelijk kunnen maatregelen hier nag effect kunnen. Variant 1 lost sluipverkeer op een locatie 
op en variant 3 op twee locaties. Ten aanzien van dit criterium ontbrak een volledige terugkoppeling 
naar de knelpunten die in de huidige situatie en referentiesituatie zijn geconstateerd. In de referentiesi­
tuatie zijn vier locaties voor sluipverkeer benoemd, bij de planvarianten zijn er drie beoordeeld. In de 
onderstaande tabel is de verandering in verkeersintensiteiten op de vier locaties weergegeven. Hoewel 
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geen normen of grenswaarden voor sluipverkeer zijn genoemd blijken de procentuele veranderingen 
duidelijk genoeg voor de beoordeling. 

tabel 3.7. Etmaalintensiteiten 

leefbaarheid 
Voar het onderdeel geluid zijn aileen de resultaten zoals beschreven in de Ontsluitingsstudie bekeken. 
Inhoudelijk is geen beschouwing van dit criterium gemaakt. De Ontsluitingsstudie concludeert dat de 
geluidsbelasting in variant 1 niet noemenswaardig verandert ten opzichte van de referentiesituatie. 
Voor de varianten 3, 4, 5, 6 en 7 geldt dat de geluidsbelasting afneemt op de Auwemalaan maar toe­
neemt rand de nieuwe Westtangent. Het gaat hier om een verplaatsing van de geluidsbelasting van 
een kern naar een buitengebied. 

3.4. Alternatieve oplossingsrichtingen 
Geef aan of er nog andere oplossingsrichtingen denkbaar zijn en zo ja welke. 

In de Ontsluitingsstudie is een heel palet aan oplossingen onderzocht, waarbij is ingegaan op het op­
waarderen van infrastructuur, het uitbreiden van infrastructuur en het verbeteren van het openbaar ver­
voer. Hiermee lijken veel van de denkbare oplossingsrichtingen te zijn behandeld. Nieuwe oplossings­
richtingen zullen eerder voortkomen uit het combineren van bestaande oplossingsrichtingen of uitbrei­
den daarvan. Hierbij wordt aan het volgende gedacht: 

een uitbreiding van het nul-plus scenario (variant 1), waarbij het maatregelenpakket voor de op­
waardering van infrastructuur wordt uitgebreid. Hiermee kan variant 1 mogelijk nog meer van de 
resterende knelpunten wegnemen. Te denken valt aan het toepassen van paralielwegen, vlucht­
heuvels of andere infrastructuur aanpassingen; 
een combinatie van het nul-plus scenario (variant 1) met extra ontsluitende infrastructuur voor de 
ontsluiting van Nieuw-Roden. Aansluiting moet dan plaatsvinden op de bestaande weg Maatlanden; 
een combinatie van variant 3 met een verbeterde ontsluiting van Nieuw-Roden via de weg Maat­
landen zou onderzocht kunnen worden. 

3.5. Fasering van maatregelen 
Beoordeel in hoeverre het mogelijk is om een fasering in de te nemen maatregelen aan te brengen in 
combinatie met een fasering in de woningbouw. 

De Westtangent tussen de A7 aansluiting Boerenakker en de N979 is onderdeel is van elk alternatief 
en zorgt voor een oplossing van een aantal knelpunten (tenminste oversteekbaarheid Auwemalaan en 
sluipverkeer Halbe Wiersmaweg). Daarbij geeft dit deel van het trace een directe ontsluiting voor wo­
ningbouwlocaties Zevenhuizen, Oost-Indie en West-Leek. Als wordt gekozen voar een van de varianten 
4, 5, 6 of 7 dan kan het doortrekken van de Westtangent richting Roden in een latere fase samen met 
de uitbreiding Nieuw-Roden plaatsvinden. Ook de andere woningbouwlocaties zijn sterk afhankelijk van 
het functioneren van de gehele ontsluitingsstructuur. 

17 Waarde uit modelplots afgelezen ter hoogte van Bousemalaan. 
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4. CONCLUSIE 

Deze second opinion heeft tot doel een inhoudelljke beoordeling te geven van de 'Studie hoofdontslui­
ting Leek-Roden' . Hiertoe zijn door de opdrachtgever vijf onderzoeksvragen opgesteld. Daarnaast is 
een algemene beschouwing geschreven over de bestudeerde Ontsluitingsstudie. 

In hoofdstuk 2 van dit rapport zijn in de algemene beschouwing de volgende conclusies getrokken: 
verkeersmodel: 

het verkeersmodel is volgens de gangbare praktijk opgezet en vormt een betrouwbare basis 
voor het in kaart brengen van verkeerseffecten in de omgeving Leek-Roden; 
de verkeersprognoses voor het jaar 2020 zijn een overschatting. In de Ontsluitingsstudie wordt 
aangegeven dat in het jaar 2020 nog niet aile 5.800 woningen zijn gerealiseerd, terwijl dit wei in 
de verkeersprognoses is meegenomen. De geconstateerde problem en voor het jaar 2020 val­
len hierdoor mogelijk minder ernstig uit; 
de verkeersprognoses v~~r het jaar 2030 zijn een onderschatting. In deze prognose ontbreekt 
de autonome mobiliteitsgroei v~~r de peri ode 2020 - 2030; 

beoordelingskader: 
in het hoofdzakelijk kwalitatieve beoordelingskader zijn een aantal criteria onvolledig uitgewerkt. 
De criteria zijn onvoldoende gedefinieerd, het is onduidelijk welke gegevens worden gebruikt 
voor de beoordeling en inzicht in de wijze van beoordeling ontbreekt. Tevens blijkt dat twee cri­
teria missen in het beoordelingskader. Deze komen namelijk wei aan de orde bij de effectbe­
oordelingen; 

presentatie verkeersgegevens: 
in het hele rapport ontbreken tabellen waarin de gebruikte verkeersgegevens worden gepre­
senteerd . Dit leidt tot onoverzichtelijkheid en moeilijk te controleren beweringen. Desondanks 
blijken de geconstateerde knelpunten en conclusies wei te kloppen; 

beoordeli ngswijze: 
het beoordelingskader wordt niet consequent toegepast op de huidige situatie, referentiesituatie 
en planvarianten. De knelpunten in de verschillende onderzoekssituaties zijn daardoor niet altijd 
vanuit dezelfde systematiek onderzocht. Het beoordelingskader is het meest strikt toegepast bij 
de beoordeling van de planvarianten. 

Ook naar aanleiding van de vijf onderzoeksvragen kunnen conclusies worden getrokken. Deze worden 
hieronder per onderzoeksvraag uitgewerkt. 

nut en noodzaak ingrijpen hoofdontsluitingsstructuur 
De referentiesituatie is met een aangepast beoordelingskader onderzocht. Ook hieruit blijkt dat sprake 
is van problem en met uiteenlopende oorzaken. Om deze problem en op te lossen is ingrijpen noodza­
kelijk. Mogelijk vallen de geconstateerde problemen in werkelijkheid lager uit als gevolg van de over­
schatting van de verkeersprognoses. 

Een mogelijkheid om de problemen op te lossen is het opwaarderen van de huidige hoofdontsluitings­
structuur (variant 1). Deze maatregel heeft nut, want de problemen nemen in omvang af. Echter, de 
maatregel blijkt niet nuttig genoeg om aile problemen op te lossen. 

autonome groei in het jaar 2020 
Vaak wordt voor de autonome mobiliteitsgroei uitgegaan van 1 - 2 % per jaar. De resultaten uit het ver­
keersmodel in de Ontsluitingsstudie wijzen in sommige delen van het studiegebied op een lagere auto­
nome mobiliteitsgroei. Om een beeld te krijgen van de mogelijke autonome mobiliteitsgroei kan daarom 
een bandbreedte van 0,6 - 2 % worden aangehouden. 
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beoordeling van de doorrekening en analysering van de beschouwde alternatieven 
De beoordeling van de planvarianten zoals weergegeven in de Ontsluitingsstudie geeft een terugkop­
peling naar de knelpunten in de referentiesituatie en hanteert in grote lijn de structuur zoals gebruikt in 
het beoordelingskader. De beoordeling geeft weer dat varianten allen knelpunten oplossen maar dat 
geen van de varianten aile knelpunten oplost. Per variant varieert het aantal opgeloste knelpunten. Dit 
beeld klopt met de bevindingen in deze second opinion . 

De beoordeling van de planvarianten is dusdanig opgezet dat de effectvergelijking per aspect moeilijk 
is. Door de resultaten anders te presenteren kan een beter beeld worden verkregen van het oplossend 
vermogen per aspect. Dit kan behulpzaam zijn bij het maken van beleidskeuzes. 

denkbare andere oplossingsrichtingen 
Nieuwe oplossingsrichtingen in de vorm van nieuwe traces zijn niet waarschijnlijk. Nieuwe oplossings­
richtingen zullen eerder voortkomen uit het combineren van bestaande oplossingsrichtingen of uitbrei­
den daarvan. Hierbij wordt vooral gedacht aan het uitbreiden van de varianten 1 en 3. 

mogelijkheden voor fasering 
Fasering is met name mogelijk door de Westtangent ten westen van Leek als eerste onderdeel aan te 
leggen. Deze lost een aantal knelpunten op en zorgt op een aantal voor woningbouw aangewezen 10-
caties voor een betere ontsluiting. Deze ontsluiting loopt niet via de A7 aansluiting Leek maar via de 
aansluiting Boerakker wat voorkomt dat er een extra belasting van de Midwolderweg in Leek plaats­
vindt. 
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BIJLAGE Beoordeling wegvakken referentiesituatie volgens Ontsluitingsstudie 
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ta b 111 B e , d r eoor e mg d oorstrommg en overstee kb h 'd aar el vOlgens d 0 e I" nts U1tmgsstu d' Ie 
wegvak doorstroming (j/c-ratio per spitsperiode) oversteekbaarheid 

ochtend avond beoordeling mvt/etmaal beoordeling 

Dude Postweg (N372), noord van Midwolde 0,82 0,84 matig tot slecht - n.v.t. 

Midwolderweg (N372) , zuid van Midwolde 0,76 0,79 goed - n.v.t. 

Tolberterstraat (N372), gemeentehuis 0.86 090 matig tot slecht 20.800 slecht 

Auwemalaan, noord van Lindensteinlaan 0,48 0.56 goed 10.200 matig 

Euroweg, zuid van Lindensteinlaan 0.46 0,54 goed 3.000 goed 

Lindensteinlaan 0,33 0.42 goed 8.200 goed 

De Holm 0,62 0,70 goed 13.700 slecht 

Halbe Wiersmaweg 0,36 0,30 goed 5.900 goed 

Santeeweg (N372), bii de Flint 0,47 0,61 goed 14.600 slecht 

Roderweg (N372). tussen Roden en Peize 0,69 0,69 goed n.v.t. 

Brink 047 0,30 goed 7.700 goed 

Dorpsstraat, Nieuw-Roden 0.36 0.52 goed 4.500 goed 

Hofstedenlaan 0,30 0,30 goed 2.800 goed 

Terheijlsterwegl Scheperil 0,30 0,30 goed 5.100 goed 

Norqerwegl N373 noord van Roderesch 0,30 0,30 goed 5.300 goed 

Hooiweg, noord van Roderwolde 0,30 0,30 goed 1.500 goed 

Zevenhuisterweg 0,30 0.32 goed 5.400 goed 
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BIJLAGE II Verkeersmodel 
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De meeste regionale verkeersmodellen, en zo ook het in deze studie gebruikte regionale model, zijn 
gebaseerd op het door Rijkswaterstaat ontwikkelde NRM (Nieuw Regionaal Model) . Voor dit model 
wordt de groel van het aantal verplaatsingen pet deelgebied (zone) bepaald door middel het Over­
draagbaar Groei Model (OGM). Hierin zitten bepaalde keuzemodellen die onder andere rekening hou­
den met autobezit, rijbewijsbezit, distributie van verplaatsingen en vervoerswijze. De splitsing tussen 
autonome mobiliteitsgroei (door bevolkingsgroei en socio-economische ontwikkelingen) en mobiliteits­
groei als gevolg van ruimtelijke ontwikkelingen (bijvoorbeeld nieuwe werklocaties, verandering in wo­
ningaanbod) wordt daarmee niet eenduidig als irlvoer voor het model gebruikt. 
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BIJLAGE III Voorstel uitwerking effectbeoordeling 
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V~~r twee varianten zijn de resultaten, zoals deze zijn vermeld in de Ontsluitingsstudie, als voorbeeld 
samengevat. 

Variant 1 - Conclusie oplossend vermogen als in Ontsluitingsstudie: 
betere doorstroming - Oude Postweg/Midwolderweg; 
betere oversteekbaarheid op De Holm; 
knelpunten (overige) blijven bestaan. 

tabellll.1 . Suggestie Witteveen+Bos (inhoudeliik zijn resultaten gelijk) voor variant 1 
bereikbaarheid verbeteri ngen: 

- doorstroming is op aile wegvakken goed; 

- woon-werkgebieden in westelijke deel van Leek zijn beter ontsloten; 

- OV: een eventueel station Roden/Leek is met deze variant te combineren. 

blijvende problemen 

- Tolbertvaart, Roden-West, Roden-Zuid en Nieuw-Roden zijn niet direct op het hootdwegennet 

richting A7 ontsloten. 

verkeersveiligheid verbeteringen : 

- verkeersongevallocaties de Holm en Lindensteinlaan worden minder druk; 

- oversteekbaarheid knelpunt De Holm verbetert; 

- sluipverkeer op de Hootdstraat in Tolbert neemt sterk at; 

- sluipverkeer op de Terheijlsterweg/ Scheperij neemt licht at. 

blijvende problemen: 

- overige verkeersongevallocaties blijven druk; 

- slechte oversteekbaarheid op de Tolberterstraat, Santeeweg en Auwemalaan; 

- sluipverkeer op de Euroweg en Halbe Wiersmaweg blijft bestaan (al is er een zeer lichte afname). 

leetbaarheid geen grote veranderingen in geluidsbelasting. 

Variant 6 - Conclusie oplossend vermogen als in Ontsluitingsstudie: 
bestaande knelpunten op de N372 en elders binnen Leek worden goeddeels opgelost; 
verslechtering van de geluidssituatie buiten de kom is groter dan de verbetering van de geluidssitu­
atie binnen de kom. 

tabellll.2. Suggestie Witteveen+Bos (inhoudelijk zijn resultaten gelijk) voor variant 6 
bereikbaarheid 

Wltteveen+Bos 

verbeteringen: 

doorstroming is met uitzondering van de Tolberterstraat en Midwolderweg op aile wegvakken goed; 

zowel woon-werkgebieden in Leek (Tolbertvaart, Leek-West) als in Roden (Roden-West, Roden­

Zuid en Nieuw-Roden) zijn goed ontsloten; 

OV: een HOV verbinding Leek-Roden kan deels met de verlengde westtangent worden gecombi­

neerd. 

blijvende problemen: 

op de Tolbertvaart zorgen hoge verkeersintensiteiten in de spits voor een matige/slechte beoorde­

ling van de doorstroming (ilc-ratio boven de O,B); 

op de Midwolderweg is de maatgevende i/c-ratio precies gelijk aan de kritische waarde van O.B. 
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verkeersveiligheid verbelenngen: 

- verk&ersongevallocalies Carolieweg en Undensteinlaan worden minder druk; 

- oversleekbaarheid knelpunt Auwamalaan an Santeeweg verbelerd naar goade oversleekbaarheid, 

oversleekbaarheid knelpunt Tolberterslraal verbelert naar malige oversteekbaarheid; 

- sluipverkeer n&eml op 3 localies af: de Hoofdslraal Tolbert, de Terheijlsterwegl Schepenj en de 

Halbe Wiersmaweg. 

blijvende problem en: 

- ovenge verkeersongevallocaties blijven druk; 

- knelpunt matlge oversteekbaarheid op de Holm blijlt beslaan; 

- sluipverkeer op de Euroweg n&emlloe. 

lee!baarheid verbelering binnen bebouwde kom (Auwemalaan) maar een relalie! grot ere verslechtenng builen de be· 

bouwde kom (Wesltanqent) 
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BIJLAGE IV Voorbeeld beoordeling ontsluiting woon-werk gebieden 
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Onderstaande tabel is een voorbeeld beoordeling voor het criterium 'ontsluiting van woon-werk gebie­
den' per planvariant. Voor dit criterium zijn in de Ontsluitingsstudie geen knelpunten nadrukkelijk be­
noemd. 

ta b IIV 1 0 e I .. nts Ultmg woon~wer k b' d ge Ie en 
woongebieden situaties 

AO 1 3 4 5 6 7 

Leek, centrum en inbreiding centrum + + + + + + 

Leek, west - + + + + + + 
Tolbertvaart, Sintmaheert - 0/+ + + + + + 
Zevenhuizen 0 0 + + + + + 
Roden. centrum + + + + + + + 
Roden , west - - - 0 + + 0 

Roden, zuid - - - - + + + 
Nleuw-ROden - - - + + + + 
- matig/slecht 0 neutraal + voldoende/goed 
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BIJLAGE V Samenvatting van beoordeling per variant inclusief commentaar 
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In het onderstaande overzicht zijn de resultaten samengevat zoals deze in de Ontsluitingsstudie zijn 
weergegeven. In het commentaar van Witteveen+Bos is aangegeven welke conclusies aangevuld kun­
nen worden. Hierbij zijn aileen conclusies die al in de Ontsluitingsstudie vermeld stonden meegeno­
men, in de second opinion geconcludeerde punten zijn niet aangegeven. 

variant 1 nulplus 
betere doorstroming - Oude Postweg/Midwolderweg; 
betere oversteekbaarheid op De Holm; 
knelpunten (overige) blijven bestaan. 

Witteveen+Bos: verkeer op een locatie met veel ongevallen neemt af: de Holm. 

variant 3 - Westtangent Leek 
positieve invloed op de verkeerssituatie (onder andere sluipverkeer) in het westelijk deel van 
LeeklTolbert; 
knelpunten op de N372, te weten op de Tolberterstraat en de Santeeweg blijven bestaan; 
verslechtering van de geluidssituatie buiten de kom is groter dan de verbetering van de geluidssitu­
atie binnen de kom. 

Witteveen+Bos: bezien vanuit de knelpunten bestaat een positieve invloed in LeeklTolbert vooral uit 
een verbeterde oversteekbaarheid op de Auwemalaan en de Holm en afname van sluipverkeer op de 
Halbe Wiersmaweg en de Hoofdstraat. Verder kan worden toegevoegd: betere doorstroming - Oude 
Postweg/Midwolderweg (Midwolderweg aileen met extra rijstrook) en verkeer op enkele locaties met 
veel ongevallen neemt af: de Holm en Carolieweg. 

variant 4 - Westtangent Leek doorgetrokken in de richting van Nieuw-Roden 
positieve invloed op de verkeerssituatie (onder andere sluipverkeer) in het westelijk deel van 
Leek/Tolbert; 
afname sluipverkeer tussen Nieuw-Roden en Leek; 
knelpunten op de N372, te weten op de Tolberterstraat en de Santeeweg blijven bestaan maar ver­
beteren licht; 
verslechtering van de geluidssituatie buiten de kom is groter dan de verbetering van de geluidssitu­
atie binnen de kom. 

Witteveen+Bos: bezien vanuit de knelpunten be staat een positieve invloed in Leek/Tolbert vooral uit 
een verbeterde oversteekbaarheid op de Auwemalaan en afname van sluipverkeer op 3 van de 4 loca­
ties. Op de Holm verandert de oversteekbaarheid van matig naar slecht. 

Met de lichte verbetering op de N372 wordt bedoeld dat op de Santeeweg de oversteekbaarheid ver­
anderd van slecht naar matig. Verder kan worden toegevoegd: betere doorstroming - Oude Post­
weg/Midwolderweg en verkeer op een locatie met veel ongevallen neemt af: Carolieweg. 

variant 5 - Westtangent Leek doorgetrokken naar de rondweg Roden (via Wijkenweg) 
knelpunten op de N372 en elders binnen Leek goeddeels opgelost; 
negatieve effecten in Roden langs het traject van de nieuwe hoofdsluiting, vooral in de Vijfde Verlo­
ting en langs de Hofstedenlaan; 
verslechtering van de geluidssituatie buiten de kom is groter dan de verbetering van de geluidssitu­
atie binnen de kom. 

Witteveen+Bos: bij deze variant is zowel de oversteekbaarheid op de Auwemalaan als op de Santee­
weg goed. Op de Holm verandert de oversteekbaarheid niet. Het sluipverkeer vermindert sterk op 3 van 
de 4 locaties. De Tolberterstraat kent echter nog steeds een matige doorstroming en slechte over-
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steekbaarheid. Verder kan worden toegevoegd: betere doorstroming - Oude Postweg/Midwolderweg en 
verkeer op een locatie met veel ongevallen neemt af: Carolieweg. 

variant 6 - Westtangent Leek doorgetrokken naar de rondweg Roden (via Weg door de Maatlan­
den) 

bestaande knelpunten op de N372 en elders binnen Leek worden goeddeels opgelost; 
verslechtering van de geluidssituatie buiten de kom is groter dan de verbetering van de geluidssitu­
atie binnen de kom. 

Witteveen+Bos: De oversteekbaarheid wordt opgelost op: Auwemalaan, Tolberterstraat en de Santee­
weg. Het sluipverkeer vermindert sterk op 3 van de 4 locaties. Verder kan worden toegevoegd: betere 
doorstroming - Oude Postweg/Midwolderweg en verkeer op een locatie met veel ongevallen neemt af: 
Caralieweg. 

variant 7 - Westtangent Leek doorgetrokken naar de rondweg Roden (via Weg door de Maatlan­
den) 

positieve invloed op de verkeerssituatie (onder andere sluipverkeer) in het westelijk deel van 
Leek/Tolbert; 
afname sluipverkeer tussen Nieuw-Roden en Leek; 
knelpunten op de N372, te weten op de Tolberterstraat en de Santeeweg verbeteren maar worden 
niet wezenlijk opgelost; 
verslechtering van de geluidssituatie buiten de kom is grater dan de verbetering van de geluidssitu­
atie binnen de kom. 

Witteveen+Bos: Bezien vanuit de knelpunten bestaat een positieve invloed in LeekfTolbert vooral uit 
een verbeterde oversteekbaarheid op de Auwemalaan en de Holm. Het sluipverkeer vermindert sterk 
op 3 van de 4 locaties. Verder kan worden toegevoegd: betere doorstraming - Oude Post­
weg/Midwolderweg en verkeer op een locatie met veel ongevallen neemt af: Carolieweg. 

Wilteveen+Bos 
LEK17·1 51udie hoofdonlsluiling Leek·Roden second opinion definilief d.d. 14 oklober 2008 




