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Stichting Duurzaam door  
het Vechtdal
Westerkampen 28
7722 TK Dalfsen
(0529) 48 21 58
www.duurzaamvechtdal.nl
contact@duurzaamvechtdal.nl

Als reactie op de plannen van de provincie Overijssel om 
de N340 tussen Zwolle en Ommen op te waarderen tot 
stroomweg, is in september 2007 Duurzaam door het 
Vechtdal opgericht. De stichting wil dat de N340 op een 
duurzame manier wordt aangepakt op de punten die nu 
en in de nabije toekomst problemen veroorzaken voor 
de omwonenden en de weggebruikers. De duurzame 
manier bestaat volgens de stichting uit:
1.  Het oplossen van het veiligheidsprobleem, met name 

voor fietsers.
2.  Een 80 km/u weg met een verbetering van de door-

stroming bij knelpunten op het huidige tracé.
3.  Het oplossen van de verkeersproblemen waar ze 

liggen: dus ook op de andere hoofdwegen in de 
regio.

Bovendien is de stichting van mening dat de aanpas-
singen snel moeten worden uitgevoerd. 
De stichting probeert door inspraak, informeren van de 
politiek en deelname aan het onderzoeksproces deze 
visie uit te dragen.
Ongeveer 1.200 bewoners van (vooral het landelijke) 
gebied tussen Zwolle en Ommen hebben zich aangemeld 
als sympathisant van de stichting.

De Groene Link |
kennismanagement in de groene ruimte
August Faliseweg 9
6703 AP Wageningen
06 - 19 93 47 03
hugo.hoofwijk@groenelink.nl

De Groene Link is actief in de groene ruimte. Weten-
schappelijke kennis toegankelijk maken voor de prak-
tijk, dat is de missie van De Groene Link. En andersom 
natuurlijk: ervaringskennis uit de praktijk ontsluiten voor 
wetenschappers. Projectmanagement is de andere 
hoofdactiviteit van De Groene Link.

Leerstoelgroep Landgebruiksplanning
Postbus 47
6700 AA Wageningen
(0317) 48 33 11
www.lup.wur.nl

De leerstoelgroep Landgebruiksplanning vormt een 
onderdeel van Wageningen Universiteit en verzorgt 
wetenschappelijk onderwijs en onderzoek op het terrein 
van ruimtelijke planning en inrichting van landelijke gebie-
den.
De nadruk ligt daarbij op zogenaamde metropolitane 
landschappen, waar de traditionele grenzen tussen stad 
en land vervagen.

Wetenschapswinkel Wageningen UR
Postbus 9101 
6700 HB Wageningen
(0317) 48 39 08
wetenschapswinkel@wur.nl
www.wetenschapswinkels.nl

Maatschappelijke organisaties zoals verenigingen en 
belangengroepen, die niet over voldoende financiële 
middelen beschikken, kunnen met onderzoeksvragen 
terecht bij de Wetenschapswinkel Wageningen UR. Deze 
biedt ondersteuning bij de realisatie van onderzoeks-
projecten. Aanvragen moeten aansluiten bij de werk-
gebieden van Wageningen UR: duurzame landbouw, 
voeding en gezondheid, een leefbare groene ruimte en 
maatschappelijke veranderingsprocessen.
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Voorwoord

De afgelopen jaren zijn de bewoners van het Vechtdal, en dan met name die in de omgeving van 
de N340 wonen, overvallen door plannen van de provincie Overijssel tot aanpak van deze weg. 
Met deze aanpak zou het politieke besluit om de weg op te waarderen naar een stroomweg 
worden verwezenlijkt.
Uit onvrede over de basis waarop de genoemde plannen gebaseerd waren, is in het voorjaar 
van 2007 “Duurzaam door het Vechtdal” opgericht. We zijn onder andere op zoek gegaan naar 
een manier om het vraagstuk van de mobiliteit in het Vechtdal in kaart te brengen. Al snel 
bleek dat wij daar wel wat steun bij konden gebruiken en via via kwamen we in contact met de 
Wetenschapswinkel van Wageningen UR. We hebben onze situatie met hen doorgesproken en 
de volgende onderzoeksvraag aan hen voorgelegd: “hoe kun je de noodzakelijke mobiliteit in het 
Vechtdal een plaats geven, zodat de kwaliteiten van het gebied zo min mogelijk worden aangetast?” 
Deze vraag heeft twee elementen: wat is de noodzakelijke mobiliteit en hoe kunnen we die op een 
duurzame manier faciliteren. Gelukkig kon de Wetenschapswinkel iets met deze vraag en hebben 
ze twee studenten, Andries Middag en Matthijs Timmermans, bereid gevonden dit onderzoek uit 
te voeren. De door ons geformuleerde vraag werd de probleemstelling van hun onderzoek.
De Wetenschapswinkel waarschuwde ons vooraf, dat de uitkomsten van het onderzoek ons 
misschien niet helemaal welgevallig zouden zijn. Daar hadden wij alle begrip voor. Sterker nog: als 
stichting Duurzaam door het Vechtdal waren wij content dat een wetenschappelijke instelling een 
onafhankelijk onderzoek zou uitvoeren naar de situatie in het Vechtdal. Er was immers veel twijfel 
over de basis waarop de provincie haar plannen baseerde en de oplossingen die de provincie 
voorstond. Het zou voor ons juist waardevol zijn om de plannen te toetsen aan een onafhankelijk 
wetenschappelijk onderzoek.
Na ruim een half jaar intensieve studie kwamen Andries en Matthijs met een lijvige scriptie, die 
onder auspiciën van de Wetenschapswinkel werd omgebouwd tot het voorliggende rapport: 
De N340 – noodzakelijk goed door de tuin van Nederland. 
In dit rapport zijn antwoorden gevonden op vragen die binnen het Vechtdal leven. 
Het antwoord van de Wetenschapswinkel op onze onderzoeksvraag is in lijn met de visie, die 
Duurzaam door het Vechtdal heeft. Maar laten we niet op de zaken vooruitlopen en verwijzen naar 
hoofdstuk 8, waarin de conclusies te vinden zijn. 
Natuurlijk blijven er altijd vragen onbeantwoord en is aanvullend onderzoek aan te bevelen. 
Onderliggend rapport geeft echter voor alle betrokkenen wel stof tot nadenken en kan de aanzet 
zijn tot …
Rest ons nog alle betrokkenen te bedanken. Allereerst natuurlijk Andries Middag en Matthijs 
Timmermans voor al het werk en de tijd die ze in dit onderzoek hebben gestoken. Daarnaast hun 
begeleider, dr. ir. Rinus Jaarsma en Hugo Hoofwijk, die het proces namens de Wetenschapswinkel 
begeleidde. Tenslotte mogen ook de leden van de begeleidingscommissie niet ongenoemd 
blijven: Martin van den Berg, Leo Oudejans, Alphons de Vocht, Gerard Straver, Cees Zoon en 
Ad Zwaga.

Namens Stichting Duurzaam door het Vechtdal,
Wim Prinsse, voorzitter
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Tabel 6.1 Operationele eisen voor gebiedsontsluitingswegen en regionale stroomwegen buiten de 
bebouwde kom (optimum). (Bron: CROW 2002a,b,c)6, 7

Gebiedsontsluitingsweg Regionale Stroomweg
Maximumsnelheid 80 km/u 100 km/u
Trajectsnelheid Circa 60 km/u Circa 80 km/u
Rijbaanscheiding (Dubbele) doorgetrokken streep Vangrail
Kruisingen Gelijkvloerse kruispunten met voorrang 

en snelheidsbeperkende maatregelen 
(rotonde of verkeerslichten)

Ongelijkvloerse aansluitingen, of als in 
gebiedsontsluitingsweg

Dwarsprofiel 6 1x2 of 2x2 2x1 of 2x2
Oversteken Gelijkvloers (al dan niet bij kruispunten) Niet gelijkvloers
Pechvoorzieningen In buitenberm en pechhavens Vluchtstrook
Capaciteit (per/uur/ 
beide rijrichtingen) 7

1x2: 2.240 – 2.560
2x2: 5.750 – 6.400

2x1: 2.400 – 2.800
2x2: 6.400

Parallelwegen Minimaal 1 parallelweg als er lokale 
percelen worden ontsloten

In principe geen lokale ontsluiting

Profielbreedte 1x2: minimaal 19,50 meter
2x2: minimaal 26,50 meter
extra breedte bij 1 parallelweg: 6,00 m
extra breedte bij 2 parallelwegen: 12,00 m

2x1: minimaal 29,80 meter
2x2: minimaal 37,20 meter
extra breedte bij 1 parallelweg: 6,00 m
extra breedte bij 2 parallelwegen: 12,00 m

Ongevalsrisico (1) (2) (3) 0,18 – 0,22 (4) 0,06 – 0,16 (5)

Ongevalsrisico uitgedrukt in slachtoffers (doden en gewonden) per miljoen voertuigkilometers(1) 
De bron (CROW 2002a) geeft geen uitsplitsing in tweestrooks en vierstrooks(2) 
Ter vergelijking: het ongevalsrisicocijfer van een erftoegangsweg is 0,29 tot 0,34(3) 
In de huidige situatie (de weg is immers nog niet volgens Duurzaam Veilig ingericht) komt het ongevalsrisico van de N340 (4) 
waarschijnlijk overeen met dat van een ‘weg met geslotenverklaring’: 0,31
Dit ongevalsrisicocijfer is niet gedifferentieerd naar regionale stroomwegen en nationale stroomwegen (autosnelwegen). (5) 
Aangezien regionale stroomwegen inherent minder veilig zijn dan nationale stroomwegen, is het plausibel dat het hogere cijfer 
(0,16) geldt voor de regionale stroomwegen en het lagere cijfer (0,06) geldt voor de autosnelwegen

In figuur 6.1 is een visuele weergave van de verschillende dwarsprofielen voor de vier 
onderscheiden wegvarianten te zien.

Figuur 6.1 Dwarsprofielen regionale stroomwegen en gebiedsontsluitingswegen. Met de klok mee, 
vanaf rechtsboven: regionale stroomweg 2x1, regionale stroomweg 2x2, gebiedsontsluitingsweg 1x2 
en gebiedsontsluitingsweg 2x2 (bron: CROW, 2008). 

6 1x2 betekent 1 rijbaan met 2 rijstroken; 2x1 betekent 2 rijbanen met elk 1 rijstrook, 2x2 betekent 2 rijbanen met elk 
2 rijstroken. Een rijbaan is een aaneengesloten strook asfalt; bij de 2x2 en de 2x1 profielen zijn de rijbanen gescheiden 
door een niet-geasfalteerde middenberm. Het 2x2 profiel wordt ook aangeduid met vierstrooksweg.

7 Uitgaande van een I/C verhouding van 0,8 (een intensiteit van 80% van de capaciteit) (Bron: Provincie Overijssel, 
team Beleidsinformatie BABU, 2008).
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Driestrooksweg
In de scriptie staat verder vermeld dat de driestrooksweg (weg met wisselstrook of alter-
nerende strook) ook binnen de verwachte verkeersgroei op de N340 past. In dezelfde 
scriptie is in een kader (6.1) uiteengezet wat een driestrooksweg is en welke voordelen 
deze weg met zich meebrengt. Enkele weken na het uitbrengen van de scriptie is echter 
bekend geworden dat de driestrooksweg niet binnen de plan-MER wordt meegenomen. 
Redenen hiervoor zijn onder andere dat een wisselstrook per definitie niet (meer) wordt 
toegepast op niet-autosnelwegen. Verder is de fysieke inpassing van een wisselstrook 
ook niet realistisch gezien alle kunstwerken (fly-overs) die aangelegd moeten worden om 
verkeersuitwisseling mogelijk te maken. Een weg met een wisselstrook kan worden toege-
past als een 100 km/u 2x1-strooks weg nog niet aan zijn capaciteit zit. Een alternatief 
hiervoor is het aantal stroken voor en na een kruising te verdubbelen om een inhaalmoge-
lijkheid te bieden.  Het gaat hier vooral om comfort en om bereikbaarheidsverbetering (het 
kunnen passeren van de caravan en de vrachtwagen). Qua capaciteit levert het niets op: 
de bottleneck blijft het 1-strooks-gedeelte, dat als kraan op de intensiteiten functioneert. 
Bovendien kan de turbulentie bij het afstrepen van 2 naar 1 stroken zelfs wat capaciteits-
verlies geven. Dit laatste punt is ook een zorg voor de verkeersveiligheid, zeker als de 
vormgeving niet zeer zorgvuldig is (zie N50-problemen).  Als je op een 2x1 weg capaciteit 
tekort komt is dus een 2x2 weg de enige echte oplossing (Van Weerd, 2008).

Netwerkalternatief
Een alternatief dat ervoor kan zorgen dat de N340 op de langere termijn kan volstaan met 
2 rijstroken (hetzij het als gebiedsontsluitingsweg 1x2, dan wel als regionale stroomweg 
2x1) is het Netwerkalternatief. In augustus 2008 is door de provincie Overijssel met de 
consultatiegroepen gesproken over de nadere definiëring van dit Netwerkalternatief. In dit 
overleg is de provincie Overijssel met een voorstel gekomen om twee Netwerkalternatieven 
te toetsen op hun verkeerskundige mogelijkheden: een Netwerkalternatief A (N340 80 
km/u en N377 100 km/u), en een Netwerkalternatief B (N340 100 km/u en N377 100 
km/u). Het is heel goed mogelijk dat bij het Netwerkalternatief ook op de langere termijn 
voor de N340 kan worden volstaan met 2 rijstroken. Dit omdat de verkeersintensiteit bij 
het omslagpunt waarop een 2x2 wegtype nodig is niet wordt bereikt, omdat een groter 
aandeel auto’s voor de (in het Netwerkalternatief niet afgewaardeerde) N377 blijft kiezen. 
De uitkomst van het overleg van de provincie Overijssel met de consultatiegroepen is dat 
zowel Netwerkalternatief A als B worden meegenomen in de plan-MER.

6.2 De wegvarianten passend bij de verkeersgroei op de N340
In tabel 6.1 is de capaciteit van de verschillende wegen aangegeven. In tabel 5.5 is uitgerekend 
dat de N340 in het jaar 2030 in de spits een intensiteit van 2200 tot 2400 pae/uur te verwer-
ken krijgt, het lijkt dan ook redelijk eenvoudig om een passende wegvariant te kiezen: een 1x2 
gebiedsontsluitingsweg of een 2x1 stroomweg. Er zijn echter verschillende redenen waarom een 
2x2 variant toch in beeld zou kunnen komen:

De eerste reden is dat bij de capaciteitscijfers wordt uitgegaan van ideale omstandigheden. 
Hieronder worden verstaan (CROW, 2002a):

Voldoende rijstrookbreedte.•	
Goede weersomstandigheden (droog, licht).•	
Verkeer, dat alleen uit één type voertuig, de personenauto, bestaat, met een geringe spreiding •	
in de rijeigenschappen.
Voor of na het beschouwde wegvak een profiel met een capaciteit, die groter dan of gelijk is •	
aan de capaciteit van het beschouwde profiel.
De afwezigheid van obstakels langs de kant van de weg.•	

In de praktijk wordt hieraan niet altijd volledig voldaan, en zal dus de werkelijke capaciteit lager 
zijn dan de theoretische capaciteit. 
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Bij herinrichting van een weg kan deze discrepantie kleiner worden gemaakt, door aandacht te 
besteden aan factoren als rijstrookbreedte, de capaciteit van de aanpalende wegvakken en de 
obstakels.

Een tweede reden is dat de gestelde capaciteiten al snel teruglopen als er bijvoorbeeld een spoor-
wegovergang of kruisingen aanwezig zijn. De capaciteit wordt namelijk bepaald door de zwakste 
schakel in de keten van wegvakken en kruispunten. De kruispunten zijn meestal maatgevend voor 
de capaciteit. Omdat de N340 in de huidige situatie een gebiedsontsluitingsweg 1x2 is, is haar 
capaciteit onder ideale omstandigheden 2.240 – 2.560 pae/uur/beide rijrichtingen. Met onder-
meer allerlei obstakels in de weg, zoals knooppunt Varsen, kruising Dedemsweg/Koesteeg, een 
spoorwegovergang, de aansluiting op de A28 en de op- en afritten naar de aanliggende parallel-
wegen, is het aannemelijk om te stellen dat de wegvakcapaciteit van de N340 lager zal liggen dan 
de ideale capaciteit van 2.240-2.560 pae/uur/beide rijrichtingen. Over het algemeen wordt door 
de provincie Overijssel verondersteld dat de wegcapaciteit op de N340 gemiddeld 5% lager ligt 
ter plaatse van kruispunten en de spoorwegovergang (Veselý, mondelinge mededeling, namens 
provincie Overijssel, team Beleidsinformatie, 2008). Dat de wegvakcapaciteit van de N340 verre 
van ideaal is, blijkt ook uit de verkeersanalyse in hoofdstuk 5: de huidige spitsintensiteit van 1.570 
pae zorgt al voor congestie.
Eén manier om de congestie terug te dringen is het wegnemen van de knelpunten op het huidige 
tracé. Hierdoor zal de werkelijke capaciteit van de N340 dichter in de buurt komen te liggen van de 
theoretische capaciteit van de gebiedsontsluitingsweg 1x2 Een andere manier om meer verkeer 
te kunnen verwerken op een gebiedsontsluitingsweg 1x2, is te accepteren dat er zo nu en dan 
congestie plaatsvindt. Men stelt dan bijvoorbeeld dat de acceptabele I/C (Intensiteit/Capaciteit) 
verhouding omhoog gaat van de standaard 0,8 naar bijvoorbeeld 0,85. Uitgaande van een I/C 
verhouding van 0,85 zou de capaciteit van de weg onder ideale omstandigheden dan maximaal 
2.380-2.720 pae/uur/beide rijrichtingen bedragen. Uiteraard hebben deze redeneringen ook een 
tegengesteld effect: een opgewaardeerde N340 trekt, zeker in combinatie met een afwaardering 
van de N377, waarover hieronder meer, ‘nieuw’ verkeer aan, waardoor de I/C verhouding weer 
toeneemt. 

Een derde kanttekening is dat er ook niet-verkeerskundige (beleidsmatige) keuzes meespelen 
bij de bepaling van de wegvariant. Zo is in het Provinciaal Verkeers- en Vervoersplan (PVVP) de 
beleidsmatige keuze gemaakt voor een gezamenlijke aanpak van de N340 en de N377. Hierbij is 
gekozen voor de N340 als belangrijkste oost-west verbinding en niet voor de N377, omdat deze 
te veel kernen doorsnijdt. Ook vanuit het oogpunt van verkeersveiligheid moet de N340, conform 
de normen van Duurzaam Veilig, opnieuw worden ingericht. Er wordt verondersteld dat een deel 
van het verkeer dat in de huidige situatie op de N377 rijdt, bij een afwaardering van deze weg 
en een opwaardering van de N340, voor deze laatste zal kiezen. De definitieve beslissing over 
het al dan niet afwaarderen van de N377 hangt sterk samen met het besluit dat genomen wordt 
over de opwaardering van de N340. 
Echter, er kan ernstig worden getwijfeld aan de veronderstelde verkeerskundige relatie tussen de 
N340 en de N377. Zo is het bijvoorbeeld niet voor de hand liggend dat inwoners van dorpen gele-
gen aan de N377, die nu via de N377 naar het noorden van het land rijden, in de toekomst gebruik 
zullen maken van de opgewaardeerde N340. Zo zijn er voor meer herkomst-bestemmingsrelaties 
vraagtekens te plaatsen bij deze veronderstelde relatie, omdat een blik op de kaart laat zien dat 
daarvoor flink moet worden omgereden (zie bijvoorbeeld de relatie Zwolle en Balkbrug). Het ligt 
dan meer voor de hand dat het verkeer –ondanks de afwaardering en de daarmee samenhangende 
snelheidsverlaging- toch de N377 blijft gebruiken vanwege de kortere afstand in kilometers en 
de per saldo niet of nauwelijks langere reistijd. Nader onderzoek naar de relatie tussen de N340 
en de N377, en meer in het bijzonder naar de omvang van het “over te hevelen” verkeer, lijkt zeer 
op z’n plaats.

Gevoeligheidsanalyse: samenhang jaarlijkse groeipercentages en gevraagde 
wegcapaciteit
In bovenstaande is geopperd dat er redenen kunnen zijn om toch te kiezen voor een weg met vier 
rijstroken, ook al lijken de capaciteitsberekeningen aan te geven dat een tweestrooks weg volstaat. 
In het specifieke geval van de N340 menen wij dat die noodzaak onvoldoende onderbouwd is, 
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zoals eveneens in bovenstaande aangegeven. Met andere woorden: er zijn onvoldoende redenen 
om te opteren voor een vierstrooksweg.
Natuurlijk is het zo dat wanneer we een groeipercentage hadden gekozen dat (veel) hoger is dan 
het in paragraaf 5.4 berekende 1,7% tot 2,1%, er op een gegeven moment wél noodzaak tot een 
vierstrooksweg zou zijn ontstaan 8. Een hoger groeipercentage resulteert immers in een hogere 
verkeersintensiteit in het jaar 2030. Maar waar ligt nu het omslagpunt? Om dat inzichtelijk te 
maken, is figuur 6.2 aan het rapport toegevoegd. In deze figuur is te zien welke pae/spits in 
2030 kan worden verwacht bij verschillende percentages jaarlijkse verkeersgroei op de N340. 
De lijn met de spitsuurintensiteiten (weergegeven door de rode lijn) heeft als basisjaar 2005 9. 
Verder zijn in de figuur een aantal horizontale lijnen weergegeven, zij stellen de (theoretische) 
capaciteitsgrenzen van verschillende wegtypes voor (zoals te vinden in tabel 6.1).

Figuur 6.2 Pae/spits in 2030 bij verschillende percentages jaarlijkse verkeersgroei op de N340 ten 
opzichte van de situatie in 2005. De horizontale lijnen representeren de bestaande intensiteit en de 
capaciteiten van de vier onderzochte wegcategorieën en –typen, de verticale witte balk het bereik 
waarbinnen de verkeersgroei zich redelijkerwijs kan begeven.

Uit de figuur blijkt dat pas bij een jaarlijkse verkeersgroei van 2,7% of hoger een gebiedsontslui-
tingsweg 1x2 qua capaciteit niet meer voldoet, omdat de resulterende spitsintensiteit in het jaar 
2030 de capaciteit van de gebiedsontsluitingsweg 1x2 (de horizontale zwarte lijn) overschrijdt. 
Als de jaarlijkse verkeersgroei de 3,5% overschrijdt voldoet ook een regionale stroomweg 2x1 
niet meer; dan zal vanuit capaciteitsoogpunt geopteerd moeten worden voor een gebiedsontslui-
tingsweg 2x2 of een regionale stroomweg 2x2. Omgekeerd geldt: vanuit oogpunt van capaciteit 
is een weg met 2x2 rijstroken voor de N340 alleen te rechtvaardigen wanneer de jaarlijkse 
verkeersgroei hoger is dan 3,5%. Om deze percentages in het juiste perspectief te zien, is het 
goed zicht te realiseren dat in tabel 5.5 is uitgerekend dat de N340, uitgaande van een jaarlijks 
groeipercentage in een bandbreedte tussen 1,7 en 2,1%, in het jaar 2030 een spitsintensiteit van 
2200 tot 2400 pae/uur te verwerken krijgt;.

6.3 Tracévarianten
Naast de vier varianten voor de inrichting van de weg zijn er ook varianten voor de ligging van de 
weg, zogenaamde tracévarianten. Op de kaart in figuur 6.3 zijn de verschillende tracévarianten 
globaal te zien.

8  Dat de vaststelling van het goeipercentage altijd een subjectieve aangelegenheid blijft, wordt ook geïllustreerd in de beschrijving 
van het proces hieromtrent tussen Stichting Duurzaam door het Vechtdal en Goudappel Coffeng in paragraaf 5.3.2.

9 In de toelichting bij tabel 5.5 is beschreven waarom het jaar 2005 als referentiejaar is gekozen. 



- 44 -Wetenschapswinkel Wageningen UR Rapport 249

De N340 – noodzakelijk goed door de tuin van Nederland

Figuur 6.3 Tracévarianten N340. Bron: Provincie Overijssel, 2007d: 30).

In de Startnotitie m.e.r. N340 (2007d) heeft de provincie Overijssel voor de eerste maal aange-
geven welke tracévarianten ten aanzien van de N340 in het MER onderzocht zullen worden. Om 
tot deze tracévarianten te komen heeft de provincie zoekgebieden bepaald waarbinnen een 
‘toekomstvaste en hoogwaardige verbinding Zwolle-Ommen’ kan worden gerealiseerd. Vervolgens 
zijn binnen deze zoekgebieden verschillende tracés en varianten daarop gedefinieerd. Daarna 
zijn de tracévarianten kritisch bekeken op hun meerwaarde ten opzichte van de huidige situatie 
en al of niet gehandhaafd10. Tenslotte zijn de zoekgebieden ingeperkt tot tracézones (Provincie 
Overijssel, 2007d). 

Na beoordeling van de Startnotitie m.e.r. N340 kwam de Commissie m.e.r. tot de conclusie dat 
de varianten zoals opgenomen in de Startnotitie een juiste, maar een te smalle basis voor het 
MER-onderzoek vormen. Aanvullend op de Startnotitie heeft de Commissie m.e.r. vervolgens 
een aantal varianten aangedragen die ook probleemoplossend kunnen zijn. De Commissie m.e.r. 
stelt dat er ook uitgebreid aandacht besteed moet worden aan varianten voor de kruisingen en 
aansluitingen, de aansluiting op de bestaande wegvakken en de spoorwegkruising (Commissie 
m.e.r., 2008). 

Globaal zijn er acht tracévarianten te onderscheiden, te weten:
Het huidige tracé.•	
Het huidige tracé met een gedeeltelijk noordelijke omlegging ten zuiden van Hessenpoort.•	
Een gedeeltelijk noordelijke variant dóór Varsenerveld.•	
Een gedeeltelijk noordelijke variant dóór Varsenerveld met een gedeeltelijk noordelijke omleg-•	
ging ten zuiden van Hessenpoort.
Een gedeeltelijk noordelijke variant ten noorden van Varsenerveld.•	
Een gedeeltelijk noordelijke variant ten noorden van Varsenerveld met een gedeeltelijk noor-•	
delijke omlegging ten zuiden van Hessenpoort.
Een geheel noordelijke variant dóór Varsenerveld.•	
Een geheel noordelijke variant ten noorden van Varsenerveld.•	

6.4 Welke wegvariant hoort bij welke tracévariant?
Nadat in de vorige paragrafen de verschillende wegvarianten en de verschillende tracévarianten 
zijn besproken, worden in deze paragraaf de relevante combinaties daarvan op een rijtje gezet. 

Bij de “trechtering” die daarvoor plaats moet vinden is het eerste deel van de doelstelling van 
het onderzoek, het inpassen van de noodzakelijke mobiliteit, een centraal principe. De inpas-
sing van mobiliteit heeft alles te maken met infrastructuur. Dat enkel de noodzakelijke mobiliteit 
gefaciliteerd wordt, betekent dat er geen infrastructuur wordt aangelegd die niet noodzakelijk is. 
De toekomstige verkeersgroei wordt waar mogelijk gefaciliteerd op de bestaande wegen, in dit 
geval het huidige tracé van de N340. Op deze manier hoeven geen (grootschalige) ingrepen in het 
landschap gedaan te worden, waardoor de huidige kwaliteiten zoveel mogelijk behouden blijven. 

10 Een voorbeeld van een variant die geen meerwaarde bleek te hebben ten opzichte van het opwaarderen van het bestaande tracé 
is de omleiding Oudleusen-zuid. Het doel van deze omleiding was om de leefbaarheid in de kern van Oudleusen te verbeteren. 
Uit nadere analyse bleek dat de kern van Oudleusen door het aanleggen van een ongelijkvloerse kruising meer ontlast zou 
worden, wat ervoor zorgde dat de omleiding Oudleusen-zuid van de baan was. Op moment van schrijven (november 2008) zal de 
ongelijkvloerse kruising vorm worden gegeven door de aanleg van een fiets- of langzaam verkeerstunnel, mits wordt gekozen voor 
een verbetering van de N340 op het huidige tracé. 
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De eerder genoemde LOK-strategie is hierin onze leidraad: ontwikkelingen in het landelijke gebied 
moeten de ruimtelijke kwaliteit van het landschap behouden en waar mogelijk versterken. 

De aanleg van een volledig noordelijk tracé betekent een forse inbreuk op het huidige landschap en 
een negatieve impact op de aanwezige (kern)kwaliteiten in het te doorkruisen gebied, in dit geval 
met name het noordelijke en oostelijke deelgebied. Aanleg van een dergelijk volledig noordelijk 
tracé is vanuit de LOK-strategie dan ook enkel te billijken als het echt niet anders kan. Dit zou 
het geval zijn als de N340 persé uitgebreid moet worden naar een vierstrooksweg; immers een 
vierstrooks weg past niet in het huidige profiel van de N340. Maar in paragraaf 6.1 is al aange-
toond dat volgens de te verwachten groeipercentages een vierstrooksweg niet noodzakelijk is, 
waarmee de noodzaak vervalt van een geheel noordelijk tracé11. 

In tegenstelling tot een volledig noordelijk tracé zien de onderzoekers de aanleg van een gedeel-
telijk noordelijk tracé (in de 100 km/u vorm) wél als een mogelijkheid die niet a-priori uitgesloten 
moet worden. Dit tracé wordt dan ook als zodanig meegenomen in de effectbeoordeling in de 
volgende paragraaf. De reden hiervoor is dat, ondanks de inbreuk op het landschap, extra moge-
lijkheden worden gecreëerd. Zo sluit het tracé aan op de nieuw aan te leggen Rondweg Ommen, 
waardoor knooppunt Varsen wordt ontlast. Verder brengt de gedeeltelijke noordelijke omlegging 
potentiële kwaliteiten met zich mee voor met name het zuidelijk, toeristisch gewaardeerde, deel-
gebied. Door de noordelijke omlegging van het tracé van de N340 en een daaraan onlosmakelijk 
gekoppelde afwaardering van het huidige tracé, zal het zuidelijk deelgebied zich in noordelijke 
richting kunnen ontwikkelen. Dat kan met name de recreatie een impuls geven. 
Nadrukkelijk geldt echter wel dat deze gedeeltelijke noordelijke omlegging alleen in beeld komt 
bij de opwaardering tot regionale stroomweg en niet bij de opwaardering tot gebiedsontsluitings-
weg. Dit met name omdat een stroomweg een stuk veiliger is dan en gebiedsontsluitingsweg (zie 
tabel 6.1). Bijkomende reden is dat alleen een stroomweg díe extra kwaliteiten voor het verkeer 
biedt, die het gebruik van deze route in plaats van de huidige N340 aantrekkelijk maken (en dus 
sluipverkeer tegengaan). 

Verder vallen bij de trechtering de 2x2 wegen, zowel 80 km/u als 100 km/u, af. De reden hier-
voor is wederom de bevinding in figuur 6.2 dat de aanleg van een 2x2 weg niet noodzakelijk is 
bij de verwachte jaarlijkse percentages verkeersgroei op de N340, en zelfs niet bij onrealistisch 
hogere percentages. Hierdoor vallen de wegvarianten regionale stroomweg 2x2 en de eveneens 
uit 4 rijstroken bestaande  gebiedsontsluitingsweg 2x2 af.

Zoals in paragraaf 5.3.3 onderbouwd, wordt voor de overige varianten de noordelijke omlegging 
van de N340 ten zuiden van Hessenpoort als vaststaande ontwikkeling meegenomen. 

Uit voorgaande is te herleiden dat er, na trechtering van de tracé- en wegvarianten, vier varianten 
voor de opwaardering van de N340 resulteren, te weten:

Variant 1: Een gebiedsontsluitingsweg 1x2 op het huidige tracé.•	
Variant 2: Een regionale stroomweg 2x1 op het huidige tracé.•	
Variant 3: Een regionale stroomweg 2x1 op een gedeeltelijk noordelijke tracé ten noorden •	
van Varsenerveld.
Variant 4: Een regionale stroomweg 2x1 op een gedeeltelijk noordelijke tracé door •	
Varsenerveld.

In figuur 6.4 zijn de vier varianten visueel weergegeven.

11 Vanwege de wens van de onderzoekers om in de scriptie met onderscheidende varianten te werken, heeft in diezelfde scriptie wél 
een effectbeoordeling van een geheel noordelijk tracé plaatsgevonden, met een variant zowel ten noorden als een variant dóór het 
Varsenerveld.
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Figuur 6.4 Vier varianten voor de opwaardering van de N340.

Nota bene:
Variant 1 verschilt van de huidige situatie doordat in variant 1 de knelpunten in de huidige N340 •	
zijn opgelost, en dat de weginrichting geheel volgens Duurzaam Veilig is uitgevoerd.
In de varianten 3 en 4 maakt het oostelijke stuk van het huidige tracé (ruwweg het stuk •	
Oudleusen – Ommen) geen deel meer uit van de N340. Van belang is dat dit deel van het 
tracé ook daadwerkelijk wordt afgewaardeerd, en ook dat het niet meer door het doorgaand 
verkeer wordt gebruikt. 

6.5 De effecten van de varianten
In deze paragraaf worden de varianten getoetst aan een aantal criteria: de kwaliteiten van de 
verschillende deelgebieden (zie hoofdstuk 3), een aantal ‘technische’ criteria (zie onder meer 
hoofdstuk 5), en een aantal criteria die te maken hebben met comfort en overlast voor de 
omwonenden (idem). De nulsituatie (gebiedsontsluitingsweg  1x2 op het huidige tracé) geldt 
hierbij als referentie. 

In tabel 6.3 zijn de effecten van de vier varianten op criteria uitgezet; de mogelijke beoordelin-
gen zijn –2 (veel slechter dan in nulsituatie), –1 (slechter dan in nulsituatie), 0 (vergelijkbaar met 
nulsituatie), +1 (beter dan in nulsituatie) en +2 (veel beter dan in nulsituatie). De beoordelingen 
zijn natuurlijk subjectief en arbitrair. En omdat er verschillende gewichten kunnen hangen aan 
beoordelingen, kunnen de scores niet simpelweg bij elkaar worden opgeteld.
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Tabel 6.3 De effecten van verschillende varianten vergeleken. Als referentie geldt de huidige situatie.

Variant 1 Variant 2 Variant 3 Variant 4

Kernkwaliteiten noordelijk landbouwgebied
(openheid, verkaveling, agrarisch karakter)

0 0 -2 -1

Kernkwaliteiten zuidelijk deelgebied
(kleinschalig besloten cultuurlandschap)

0 0 +1 +1

Kernkwaliteiten oostelijk deelgebied
(openheid, verkaveling, groen karakter)

0 0 -1 -2

Ruimtebeslag
(voor weg + evt. parallelwegen)

0 -1 -2 -2

Oversteekbaarheid
(voor langzaam- en snelverkeer)

-1 -2 -2 -2

Kosten
(indicatief)

-1 -2 -2 -2

Bereikbaarheid
Hardenberg - Zwolle
Ommen - Zwolle
Oudleusen e.o - Zwolle

0
0
0

1
1
0

2
-1
0

2
-1
0

Overlast voor omwonenden
(geluid, fijnstof)

0 -1 * *

Veiligheid
menging verkeerssoorten
Ongevalsrisico per 106 voertuigkilometer

0
0

1
1

2
1

2
1

Capaciteit
(pae/spits)

voldoende voldoende voldoende voldoende

* voor omwonenden huidige tracé is dit +2, maar voor omwonenden langs het nieuwe tracé -2.

De variant 1 zal de huidige kernkwaliteiten niet aantasten. De N340 blijft in deze variant namelijk 
liggen op het huidige tracé met (min of meer) hetzelfde dwarsprofiel. Anders ligt dat bij variant 2: 
het verschil tussen gebiedsontsluitingsweg en regionale stroomweg is, gezien de ongelijkvloerse 
kruisingen/oversteken bij een regionale stroomweg, qua landschappelijke ingreep redelijk fors 
(met name de ongelijkvloerse kruisingen kosten veel ruimte, zowel horizontaal als verticaal). 
Als het tracé gedeeltelijk noordelijk wordt aangelegd (in de varianten 3 en 4) zullen de kern-
kwaliteiten in het noordelijke en oostelijke deelgebied in flinke mate worden aangetast. In beide 
deelgebieden wordt ondermeer het kenmerkende verkavelingspatroon, met alle bijbehorende 
sloten en (lokale) wegen, doorsneden. Daarnaast wordt in beide deelgebieden de openheid in 
sterke mate aangetast. Het verschil tussen beide noordelijke varianten zit in de doorsnijding van 
het Varsenerveld: in variant 4 wordt dit natuurgebied wél doorsneden en in variant 3 niet. De 
doorsnijding is van negatieve invloed op het groene karakter in het oostelijke deelgebied12, mede 
omdat het Varsenerveld in 2006 is uitgeroepen tot het op één na mooiste plekje van Nederland. 
De doorsnijding in het noordelijke landbouwgebied zal ook van invloed zijn op het agrarische 
karakter in het gebied.
Aan de andere kant maakt de gedeeltelijke noordelijke omlegging het mogelijk dat het (toeristisch 
zeer gewaardeerde) zuidelijk deelgebied zich verder ontwikkelt in noordelijke richting. Hiervoor 
is het wel noodzakelijk dat het ‘overtollige’ stuk van de N340 afgewaardeerd wordt, niet alleen 
beleidsmatig maar zeker ook fysiek (onder meer weghalen van de parallelwegen). Hierbij moet 
echter aangetekend worden dat de voorbeelden van succesvolle fysieke afwaardering buitenge-
woon schaars zijn. De aanleg van een noordelijk tracé kan volgens dh. Moning, landbouwexpert 
Dienst Landelijk Gebied, het agrarische karakter in het noordelijke landbouwgebied een nieuwe 
impuls geven. Verder kunnen de randzones, die ontstaan door de aanleg van een nieuw tracé, 
dusdanig ontwikkeld worden dat ze plaats kunnen bieden aan karakteristieke flora en fauna. Of 
deze potentiële pluspunten opwegen tegen de landschappelijke aantasting van deze varianten is 
echter zeer de vraag.
12 Een oplossing hiervoor zou deels gevonden kunnen worden in een (gedeeltelijk) verdiepte aanleg, mits dit mogelijk is gezien de 

waterhuishoudkundige situatie.
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Het ruimtebeslag van de verschillende varianten verschilt nogal. Blijft de weg op het huidige 
tracé, dan zullen beide parallelwegen behouden moeten blijven omdat die noodzakelijk zijn voor 
de aanliggende percelen13. Variant 1 wordt dan 31,50 meter breed, variant 2 41,80 meter. De 
nieuwe noordelijke tracés in varianten 3 en 4 zijn minimaal 29,80 breed.
Het voordeel van tracé 4 ten opzichte van 3 is dat er minder huizen hoeven te worden gesloopt/
verplaatst en dat de omringende huizen minder overlast ondervinden dan bij een aanleg ten noor-
den van het Varsenerveld. Bij een noordelijke variant, daarentegen, zullen minder lokale wegen, 
zoals de Witharenweg en de Leiding, doorsneden worden wat de ontsluiting van het ‘achterland’ 
gunstiger maakt.

De oversteekbaarheid van een stroomweg is minder dan die van gebiedsontsluitingsweg, 

De kosten van variant 1 zijn lager dan die van variant 2, omdat bij de voor variant 2 noodzakelijke 
verbreding kostbaar is (sloop van huizen, aanleg nieuwe parallelweg, verleggen van kabels, …). 
Voor varianten 3 en 4 gelden deze ‘kosten voor verbreding’ voor een stuk van het tracé; daarna 
loopt de weg verder over een nieuw tracé. Ook dat is uiteraard erg kostbaar. 

De verschillende varianten verschillen uiteraard ook in de bereikbaarheid en de reistijden 
die ze de automobilist bieden. Door de snelle aansluiting op de rondweg rondom Ommen 
neemt de reistijd van Hardenberg naar Zwolle af, maar de reistijd tussen Ommen en Zwolle 
zal toenemen (komende uit Ommen moet men eerst immers naar het Noorden afbuigen).   

De overlast voor de omwonenden is in variant 2 groter dan in variant 1, met name omdat er 
harder gereden wordt. De gedeeltelijke noordelijke aanleg uit varianten 3 en 4 zorgt niet voor 
een afname van de overlast ten opzichte van variant 2, omdat langs het ‘overbodige’ stuk van het 
huidige tracé amper mensen wonen. 

De veiligheid geeft een tweeledig beeld te zien: dankzij de middenvangrail en de betere oversteek-
voorzieningen zullen er op de regionale stroomweg waarschijnlijk minder ongevallen plaatsvinden, 
maar door de hogere snelheid zal de aard van de ongevallen zwaarder zijn. 

Uiteraard verschillen gebiedsontsluitingsweg en stroomweg in capaciteit, maar in paragraaf 
6.1 werd reeds betoogd dat de capaciteit van beide wegtypen voldoende is om de verwachte 
verkeersintensiteit in het jaar 2030 te herbergen.

6.6 Resumé
In dit hoofdstuk is de toekomstige mobiliteit in het studiegebied en met name op de N340 vertaald 
in concrete varianten voor de inrichting en de ligging van de opgewaardeerde N340. 
Om de toekomstige verkeersintensiteit (2400 pae/uur/beide rijrichtingen in de spits in het jaar 
2030) te accommoderen is een tweestrooks weg voldoende; de toekomstige verkeersintensiteit 
geeft onvoldoende rechtvaardiging voor de aanleg van een weg met vier rijstroken. Gezien het 
feit dat er binnen het huidige profiel van de weg voldoende plek is voor zowel een GOW 1x2 als 
een SW 2x1, is het niet noodzakelijk en uit duurzaamheids-oogpunt onwenselijk om de volledige 
weg op een compleet nieuw noordelijk tracé aan te leggen. Wel is er iets voor te zeggen om de 
N340 in het oosten naar het noorden af te laten buigen, zodat ze goed aansluit op de Omleiding 
Ommen, in combinatie met een afwaardering van een gedeelte van het huidige tracé. Voordeel 
van die variant zijn de mogelijkheden om de nu aanwezige kwaliteiten in het (toeristisch zeer 
gewaardeerde) zuidelijke deelgebied te versterken. Groot nadeel is dat een dergelijke noordelijke 
tracéverlegging een gevoelige aanslag vormt op de kernkwaliteiten van het waardevolle oostelijk 
deelgebied.

13 Volgens de theorie van Duurzaam Veilig, en dus volgens tabel 6.2, heeft een stroomweg geen parallelwegen. Maar wanneer een 
bestaande weg tot stroomweg opgewaardeerd wordt  moet toch de ontsluiting van de aanliggende panden en percelen worden 
geregeld. Dit kan niet anders dan door middel van parallelwegen.
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Al met al levert dit vier realistische varianten:
Variant 1: Een gebiedsontsluitingsweg 1x2 op het huidige tracé.•	
Variant 2: Een regionale stroomweg 2x1 op het huidige tracé.•	
Variant 3: Een regionale stroomweg 2x1 op een gedeeltelijk noordelijke tracé ten noorden •	
van Varsenerveld.
Variant 4: Een regionale stroomweg 2x1 op een gedeeltelijk noordelijke tracé door •	
Varsenerveld.

Alle vier de varianten vallen op z’n minst gedeeltelijk samen met het huidige tracé. Het is dan wel 
noodzakelijk dat de bestaande knelpunten (A28, spoor, …) worden opgeheven.
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7. Het proces rondom de opwaardering van de N340

In dit hoofdstuk wordt ingegaan op het proces zoals dat doorlopen is rondom de opwaardering 
van de N340. Allereerst wordt de procedurele kant van dit proces weergegeven, vervolgens 
komen ook inhoudelijke aspecten aan bod. Tot besluit is een aantal aandachtspunten opgesteld 
die tot een beter proces kunnen leiden.

7.1 Inleiding
Op de website van Stichting Duurzaam door het Vechtdal is te lezen dat er de nodige argwaan 
is jegens de provincie Overijssel met betrekking tot het proces rondom de opwaardering van 
de N340. Ook tijdens gesprekken met inwoners van het studiegebied bleek dat een flink aantal 
van hen ontevreden was over de rol en de houding van de provincie tot dusver. Omdat het op 
dit moment nog niet te laat is om te leren van fouten die in het verleden – bewust of onbewust – 
gemaakt zijn, wordt in dit hoofdstuk aandacht besteed aan het proces rondom de opwaarde-
ring van de N340. Hierbij ligt de nadruk op de gang van het proces vanaf het uitkomen van de 
Startnotitie m.e.r. N340, omdat de ontwikkelingen toen zowel in een stroomversnelling kwamen 
als meer publiek werden. Daarnaast is de periode die in beschouwing genomen wordt hierdoor 
redelijk overzichtelijk en enigszins afgebakend. Naast gesprekken met de betrokken actoren is 
gesproken met experts op het gebied van communicatie en procesmanagement.

7.2 Het proces – procedureel
In de Provinciale Verkeer en Vervoersplannen (PVVPs) van 1999 en 2005 is de N340 aangewezen 
als 100 km/u stroomweg. Hierover zijn de afgelopen jaren verschillende studies uitgevoerd en 
besluiten genomen. De belangrijkste hiervan zijn, naast de al genoemde PVVPs, de Regionale 
Netwerkanalyse Noord-Overijssel (september 2006), het besluit tot een nadere verkenning naar 
een betere doorstroming op de N340 (oktober 2006), de Nadere Verkenning N340 (september 
2007) en consultatie van de omgeving (juni 2007). 
Om van de N340 een 100 km/u stroomweg te kunnen maken, moeten diverse bestemmings-
plannen van de gemeenten Zwolle, Dalfsen en Ommen gewijzigd worden. Eventueel is ook een 
herziening van het Streekplan noodzakelijk. Deze besluiten zijn m.e.r.-plichtig: een herziening 
van het Streekplan is plan-m.e.r.-plichtig, een herzieningen van een bestemmingsplan is besluit-
m.e.r.-plichtig. ‘In het plan-MER worden de alternatieve tracés voor de N340 (bestaand of nieuw) 
beschreven, de gevolgen voor milieu en leefomgeving als er gekozen wordt voor het tracé en hoe 
negatieve effecten verminderd kunnen worden. In het besluit-MER gaat het er meer om hoe de 
precieze inrichting van de weg eruit zou moeten zien. Denk hierbij aan een precieze bepaling van 
het tracé, breedte van de weg, ontwerp van de knooppunten en aansluitingen. De overheden die 
deze m.e.r-plichtige besluiten nemen, zijn het bevoegd gezag in de m.e.r.- procedure. Voor het 
Streekplan is dat Provinciale Staten. Voor de bestemmingsplannen zijn dat naar verwachting de 
gemeenteraden van de betrokken gemeenten.’ (Provincie Overijssel, 2007d: 5).
De procedures die bij beide m.e.r.’s horen worden door de provincie Overijssel samengevoegd tot 
één proces dat bestaat uit twee juridische stappen: een plan-MER en een (voor)ontwerp Streekplan 
die ter inzage worden gelegd en een besluit-MER en (voor)ontwerp bestemmingsplan(nen) die ter 
inzage worden gelegd. 

Naast de al genoemde partijen (Provinciale Staten, Provincie Overijssel, gemeenteraden) is wette-
lijk gezien nog een aantal andere partijen in het proces betrokken, te weten: 

De •	 Commissie voor de m.e.r., die bestaat uit een aantal onafhankelijke deskundigen uit verschil-
lende disciplines, die advies geven over de richtlijnen voor het MER en het MER toetsen op 
juistheid en volledigheid; 
de •	 wettelijke adviseurs: de regionale inspecteur van Volksgezondheid en Milieuhygiëne van 
het ministerie van VROM, de regionale directeur Landbouw, Natuur en Openluchtrecreatie van 
het ministerie van LNV en de ter plaatste bevoegde inspecteur van het staatstoezicht op de 
volksgezondheid; 
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insprekers•	 : belanghebbenden die gebruik maken van de (drie) mogelijkheden voor 
inspraak tijdens de m.e.r.-procedure. De mogelijkheden voor inspraak zijn: na het verschij-
nen van de Startnotitie, na het verschijnen van het plan-MER en na het verschijnen van 
het besluit-MER. 

In tabel 7.1 is een overzicht opgenomen van de stappen die in het proces rondom de besluitvor-
ming over de opwaardering van de N340 doorlopen worden, met hierbij de periode waarin of het 
moment waarop de verschillende stappen doorlopen (zullen) zijn. 

Tabel 7.1 Proces rondom besluitvorming de besluitvorming over de opwaardering van de N340.

Stap Deelstap Periode

1. Startnotitie Tot oktober 2007

1. Inzage/inspraak (194 reacties)
1 november – 13 december 
2007

2. Inspraaknota Maart 2008

2. Richtlijnen MER 14 februari 2008

2. Vaststelling PS en gemeenteraden Juni 2008

3.  Consultatiegroepen (bewoners 
en organisaties)

Maart - december 2008

4. Plan-MER Juni – december 2008

4. Gunning Arcadis Mei 2008

4.  Ruimtelijke kwaliteit (Oversticht + 
Instituut voor Casestudies)

Augustus - september 2008

4. Beoordeling PS Januari – februari 2009

5.  Inspraak, advies en toetsing 
plan-MER

5. Inzage/inspraak Februari – maart 2009

5.  Overleg met besturen van 
gemeenten, regionaal openbare 
lichamen en waterschappen.

Februari – maart 2009

5. Toetsing door Commissie m.e.r. Maart – april 2009

6. Besluitvorming tracékeuze Voorjaar 2009

7. Besluit-MER Half 2009

7. Toetsing door gemeenteraden Eind 2009

8.  Inspraak, advies en toetsing 
besluit-MER

8. Inzage/inspraak Eind 2009

8. Toetsing door Commissie m.e.r. Eind 2009

9. Besluitvorming 9. Voorkeursalternatief door GS Eind 2009/Begin 2010

9.  Uitwerking voorkeursalternatief in 
bestemmingsplannen

Eind 2009/Begin 2010

10.  Voorbereiding: planologische 
inpassing en vergunningen

2010

11. Uitvoering en evaluatie 2011 en verder

Stap 1: Startnotitie (tot oktober 2007)
De Startnotitie is, in opdracht van de initiatiefnemer, Gedeputeerde Staten (GS) van de provincie 
Overijssel, opgesteld door Arcadis. De Startnotitie is door de bevoegde gezagen, Provinciale 
Staten (PS) van provincie Overijssel en de gemeenteraden van Dalfsen, Ommen en Zwolle) zes 
weken lang ter inzage gelegd.
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Stap 2: Inspraak, advies, richtlijnen voor het MER (november 2007 – juni 2008)
Zolang de inspraakperiode voor de Startnotitie duurt, kan iedereen schriftelijke, mondelinge of 
elektronische inspraakreacties indienen. De inspraakronde in dit stadium van de procedure is 
vooral bedoeld om inzicht te krijgen in de ideeën van belangstellenden en betrokkenen over de 
alternatieven en effecten die onderzocht moeten gaan worden. In totaal leverde dit 204 reacties 
op, wat relatief veel is voor een dergelijk proces. De kwaliteit van de reacties werd getypeerd 
als relatief hoog. De inspraakreacties zijn door de bevoegde gezagen gebundeld en verstuurd 
aan de Commissie voor de m.e.r. Deze Commissie heeft aan de bevoegde gezagen een advies 
uitgebracht over de ‘richtlijnen voor de inhoud van het MER’. De bevoegde gezagen hebben, 
mede op basis van de inspraakreacties en het advies van de Commissie, vervolgens de richtlijnen 
vastgesteld. Daarna kon het opstellen van het plan-MER van start gaan. 

Stap 3: Consultatiegroepen (maart – december 2008)
Om het proces transparanter en interactiever te maken en om optimaal te kunnen profiteren van 
lokale kennis en expertise zijn er begin 2008 een tweetal consultatiegroepen ingesteld. In de ene 
groep hebben vertegenwoordigers van bewoners zitting, zoals Plaatselijke Belangen en enkele 
lokale ondernemers. In de tweede groep zitten vertegenwoordigers van organisaties als Stichting 
Duurzaam door het Vechtdal, LTO, TLN en de Fietsersbond. Voor de vakantieperiode zijn de consul-
tatiegroepen vier keer bij elkaar gekomen en in de periode van september tot en met december 
2008 zal dit minimaal een keer per maand het geval zijn. Meer over de consultatiegroepen in de 
volgende paragraaf, waarin ook inhoudelijke punten uit het proces worden uitgelicht.
Naast de consultatiegroepen informeert de provincie Overijssel de inwoners uit het gebied en 
andere geïnteresseerden natuurlijk ook via informatiebijeenkomsten, nieuwsbrieven, de website 
van de provincie en artikelen in kranten en huis-aan-huisbladen.

Stap 4: Opstellen van het plan-MER (juni 2009 – februari 2009)
Bij het opstellen van het plan-MER zijn de richtlijnen uit stap 2 het uitgangspunt. De vier belang-De vier belang-
rijkste onderwerpen in het MER zijn:

Een analyse van huidige en toekomstige problemen.•	
Een beschrijving van de mogelijke oplossingen waaruit bij de besluitvorming gekozen kan •	
worden: de tracéalternatieven.
Een toetsing van de tracéalternatieven aan de gestelde doelen.•	
Een overzicht van de effecten van elk van deze tracéalternatieven voor onder meer het verkeer •	
en het milieu.

In het geval van de N340 wordt de m.e.r. uitgevoerd door Arcadis. Aanvullend hierop wordt er 
door het Oversticht en het Instituut voor Casestudies een onderzoek uitgevoerd naar de ruimte-
lijke kwaliteiten van het studiegebied, aan de hand van bestaande historie en verhalen over de 
Hessenweg.
Is het plan-MER gereed, dan bieden Gedeputeerde Staten het volledige document aan Provinciale 
Staten aan. De planning is dat dit in december 2008 het geval is, maar het proces wordt door 
meerdere personen omschreven als ‘zeer ambitieus’. Volgens de projectleider vanuit de provincie, 
dhr. Van Weerd, is een goede oplossing beter dan een snelle oplossing en zou het kunnen dat, 
‘als de neuzen in december nog niet dezelfde kant op staan’, deze fase verlengd wordt, waardoor 
vervolgstappen in de tijd opschuiven. 
Als het plan-MER in de ogen van PS voldoende kwaliteit heeft, dan wordt het plan-MER ter inzage 
gelegd. Uit de alternatieven wordt één tracé als voorkeurstracé gekozen door Provinciale Staten. 
Deze beslissing wordt, indien het noordelijk tracé of het combinatie tracé wordt gekozen, ook 
verwoord in een herziening van het Streekplan. Deze herziening wordt samen met het plan-MER 
ter inzage gelegd.

Stap 5: Inspraak, advies en toetsing plan-MER (februari 2009 – april 2009)
De eventuele herziening van het Streekplan en het plan-MER liggen gedurende zes weken ter 
inzage. Gedurende deze periode zijn er informatiebijeenkomsten waar de inhoud van de stukken 
wordt toegelicht. Ook is er de mogelijkheid om inspraakreacties in te dienen. De centrale vragen 
tijdens deze inspraakronde zijn:
1.  Is de milieu-informatie in het plan-MER correct en volledig genoeg om er een tracébesluit op 

te kunnen baseren?
2. Welk van de beschreven tracéalternatieven verdient de voorkeur en waarom?
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In dit stadium wordt tevens overlegd met de besturen van de betrokken gemeenten, regio-
naal openbare lichamen en waterschappen. Aan de betrokken bestuursorganen wordt specifiek 
gevraagd aan te geven:

Welke alternatieven passen in het ruimtelijk beleid?•	
Naar welk alternatief gaat de voorkeur uit?•	

Direct na de inspraakronde wordt de Commissie m.e.r. ingeschakeld. Zij toetst de milieu-informatie 
in het plan-MER op juistheid en volledigheid. De Commissie spreekt geen voorkeur uit voor een 
bepaald alternatief, maar kijkt alleen naar de kwaliteit van de milieu-informatie. De Commissie 
presenteert haar oordeel in een zogenoemd toetsingsadvies. Ook heeft de Commissie m.e.r. de 
mogelijkheid om haar adviesrichtlijnen voor het besluit-MER aan te vullen.

Stap 6: Besluitvorming tracékeuze (voorjaar 2009)
Op basis van ondermeer de informatie uit het plan-MER zal Provinciale Staten een besluit nemen 
over het tracé voor de N340, uiteraard in nauw overleg met alle betrokkenen.

Stap 7: Opstellen van het besluit-MER (half 2009 – eind 2009)
Na de inspraak op het plan-MER en de eventuele herziening van het Streekplan worden de milieu-
effecten van inrichtingsvarianten beschreven in het besluit-MER. Dit moet voldoende informatie 
bevatten om een keuze te maken tussen de inrichtingsvarianten en deze vast te leggen in bestem-
mingsplannen. De vier belangrijkste onderwerpen in het besluit-MER zijn:

Een analyse van huidige en toekomstige (2030) problemen op inrichtingsniveau•	
Een beschrijving van de mogelijke oplossingen waaruit bij de besluitvorming gekozen kan •	
worden: de inrichtingsalternatieven
Een toetsing van de inrichtingsalternatieven (eindbeeld) aan de gestelde doelen•	
Een overzicht van de effecten van elk van deze inrichtingsalternatieven en de eventuele fasering •	
voor onder meer het verkeer en het milieu.

Tijdens het opstellen van het MER wordt regelmatig overlegd met verschillende betrokken partijen. 
Is het MER klaar, dan bieden Gedeputeerde Staten het aan de gemeenteraden aan. Als het besluit-
MER in de ogen van het bevoegd gezag voldoende kwaliteit heeft (dat wil zeggen of het MER aan 
de hand van de richtlijnen voldoende informatie bevat voor de besluitvorming), dan wordt het 
besluit-MER aanvaard en ter inzage gelegd.

Stap 8: Inspraak, advies en toetsing (eind 2009)
Het besluit-MER ligt minimaal zes weken ter visie samen met de (voor)ontwerp bestemmingsplan-
nen. Tijdens deze zes weken zijn er informatiebijeenkomsten waar de inhoud van de nota wordt 
toegelicht. Ook is er de mogelijkheid om inspraakreacties in te dienen. De centrale vragen tijdens 
deze inspraakronde zijn dezelfde als bij stap 5. Ze hebben alleen betrekking op de inrichtingsal-
ternatieven.
Na de inspraakronde wordt opnieuw de Commissie voor de m.e.r. ingeschakeld. Zij toetst de 
milieu-informatie in het besluit-MER op juistheid en volledigheid. De Commissie spreekt geen 
voorkeur uit voor een bepaald inrichtingsalternatief, maar kijkt uitsluitend naar de kwaliteit van de 
milieu-informatie. De Commissie presenteert haar oordeel in een zogenoemd toetsingsadvies.

Stap 9: Besluitvorming (eind 2009/begin 2010)
Op basis van de informatie uit het MER, de inspraakreacties en de adviezen stellen Gedeputeerde 
Staten een voorkeursalternatief vast (nemen een standpunt in). Dit wordt vervolgens uitgewerkt 
in de bestemmingsplannen.

Stap 10: Voorbereiding: planologische inpassing en vergunningen (2010)
Als Provincie Overijssel besluit tot aanpassing van de N340, dan moeten Provincie en de betrokken 
gemeenten het gekozen alternatief planologisch inpassen. Ook moeten de benodigde vergun-
ningen verleend worden. Tijdens de vergunningverlening is geen bezwaar meer mogelijk tegen 
de beslissingen die gekoppeld zijn aan het MER. De afweging daarover heeft dan immers al 
plaatsgevonden (stappen 5 en 7).

Stap 11: Uitvoering en evaluatie (2011 en verder)
Als de beslissing tot aanpassing of omleiding van de N340 is genomen en de juiste procedures 
zijn doorlopen, kan realisatie plaatsvinden. Het bevoegd gezag moet dan de feitelijk optredende 
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milieugevolgen van de activiteit vergelijken met de in het MER voorspelde effecten. In het MER 
wordt hiervoor een aanzet voor een evaluatieprogramma opgesteld. Tevens worden de ‘leemten 
in kennis’ in de beschouwing betrokken. In dit programma is bepaald hoe en op welke termijn er 
onderzoek verricht gaat worden. Als de gevolgen ernstiger zijn dan verwacht, kan het bevoegd 
gezag nadere maatregelen nemen. Het evaluatieverslag wordt ter visie gelegd.

7.3 Het proces – inhoudelijk
De aard van het proces rondom de besluitvorming over de N340 is al enigszins gewijzigd in de 
afgelopen maanden. Zonder dat dit ook letterlijk uitgesproken werd, heeft de provincie gekozen 
voor een meer interactieve en transparante opzet van het proces. Dit blijkt ondermeer uit het 
instellen van de consultatiegroepen en het beter beschikbaar stellen van informatie over het 
project via de internetsite van de provincie Overijssel. 
Verder worden Stichting Duurzaam door het Vechtdal en de consultatiegroepen nadrukkelijk(er) 
betrokken bij het opstellen van de verschillende verkeersprognoses. Bovendien wordt bij het 
opstellen van de verkeersprognoses gebruik gemaakt van verschillende scenario’s met verschil-
lende groeipercentages. Door dit zogenaamde relatieve gebruik van verkeersmodellen wordt de 
onderlinge afwijking kleiner en minder relevant, waardoor een stuk onduidelijkheid en discussie 
wordt voorkomen.
Daarnaast wordt door veel personen een belangrijke rol toegedicht aan de nieuwe projectleider. 
Dhr. Van Weerd zelf benadrukt op meerdere momenten het belang van een goed, transparant en 
interactief proces, zowel vanuit persoonlijk oogpunt als dat van projectleider. 

De kritiek van mensen uit het gebied richtte zich in eerste instantie op het feit dat de provincie 
niet open en duidelijk genoeg was over haar plannen. Bewust of onbewust werden soms tegen-
strijdige meningen verkondigd. Dit veroorzaakte wantrouwen, dat versterkt werd door het feit 
dat bepaalde vragen niet goed beantwoord konden worden (zoals bijvoorbeeld de vragen van 
Stichting Duurzaam door het Vechtdal over de verkeersprognoses, waarover in paragraaf 5.3.2 
meer beschreven is). Daarnaast is een veel gehoord punt van kritiek dat er niet goed geluisterd 
werd naar de mening van de inwoners van het studiegebied. Zo werden ondermeer beloften 
gedaan om persoonlijke gesprekken aan te gaan en werd hier (nog) geen vervolg aan gegeven. 
Ook was er kritiek op de opzet van de inspraakavonden, die volgens sommigen meer het karak-
ter van een inlichtingenavond hadden dan dat ze bedoeld waren voor overleg en uitwisseling 
van standpunten en meningen. Dezelfde kritiek wordt ook voorzichtig geuit als het gaat om de 
consultatiegroepen. Volgens sommigen hebben deze meer een functie als zoethoudertje dan dat 
er wezenlijke punten worden besproken. Argumenten hiervoor worden wederom gevonden in het 
‘informatieve’ karakter van deze overleggen en de samenstelling van de groepen. Ook het feit dat 
ieder lid van een consultatiegroep slechts op persoonlijke titel kan spreken wekt bevreemding. 
Anderen wijzen op het feit dat er nu eenmaal niet eindeloos gepraat kan worden over de juiste 
opzet van een dergelijke groep, maar dat er naar de inhoud gekeken moet worden. Hier zijn 
duidelijk twee verschillende standpunten te onderscheiden, die, naar het soms lijkt, samenvallen 
met (twee) verschillende uitgangspunten over de opwaardering van de N340.

Een nieuwe bron van vragen, onder andere ook voor Stichting Duurzaam door het Vechtdal, is het 
feit dat er voor het opstellen van de Plan-MER wederom gekozen is voor het adviesbureau Arcadis, 
terwijl de door dit bureau opgestelde Startnotitie zoveel vragen en reacties opriep. Ook wordt 
verwezen naar het feit dat er bij het vervolg van de m.e.r. gebruik gemaakt dient te worden van 
de modellen en gegevens die tot nog toe zijn gebruikt. Deze modellen, de daarbij gehanteerde 
aannamen en de ingevoerde gegevens zijn afkomstig van Goudappel Coffeng. Omdat (een deel 
van) de modelinvoer discutabel is, geldt dat ook voor de berekende verkeersprognoses. Het feit 
dat de verkeersprognoses opnieuw gemodelleerd worden, volgens een gewijzigde opzet,  lijkt 
een bevestiging van de gedachte dat de eerste prognoses inderdaad niet volledig juist waren. In 
het licht hiervan is de keuze voor het opnieuw gebruiken van deze informatie enigszins vreemd te 
noemen, temeer omdat ook de Commissie m.e.r. aangaf dat het belangrijk is (eerst) duidelijkheid 
te verschaffen over de werkelijke omvang van de (verkeers)problematiek.
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Volgens sommige betrokkenen wordt het principe van de m.e.r. geschaad doordat er feitelijk 
gezien eerst duidelijkheid zou moeten bestaan over de omvang van de problemen en dat pas 
daarna gekeken kan worden naar welke oplossing de beste is. 
Ook het feit dat de doelstelling van de m.e.r. vrijwel ongewijzigd is gebleven, ondanks dat onder-
kend wordt dat varianten anders dan een 100 km/u stroomweg ook moeten worden onderzocht, 
is een discutabel punt. Het leverde verschillende vragen op over het mogelijke voorsorteren op 
bepaalde (100 km/u) oplossingen en ook het woord ‘trechteren’ is inmiddels vervangen door het 
meer neutrale ‘selecteren’ van varianten. 

Naast deze punten zijn nog vele andere gehoord tijdens de verschillende gesprekken die, in het 
kader van dit onderzoek of daarbuiten, gevoerd zijn met inwoners van het studiegebied. In veel 
gevallen komen deze voort uit reeds bestaand wantrouwen. Zo wekt het bijvoorbeeld wantrouwen 
dat de verkeersdrukte op de N340 in de afgelopen twee jaren niet is gemeten, maar geschat op 
basis van tellingen op andere provinciale wegen. Ook het ontbreken van duidelijkheid over de finan-
ciering van een eventuele nieuwe weg valt niet goed bij deze gesprekspartners. Immers, wanneer 
onvoldoende financiën beschikbaar zijn, komt een gefaseerde aanleg in beeld. Dat betekent een 
(planologische) reservering voor de benodigde grond, met alle beperkingen van dien voor het 
huidige grondgebruik, zonder dat hier een financiële vergoeding tegenover staat. 

7.4 Aandachtspunten
De onderscheiden punten hebben zowel betrekking op de manier van doen en de communica-
tieve aspecten van het proces als op hetgeen er gedaan wordt of gedaan zou moeten worden. 
Het is van belang dit onderscheid goed voor ogen te hebben wanneer wordt gekeken naar de 
manier waarop dergelijke processen verlopen. Het zou namelijk best het geval kunnen zijn dat 
een bepaalde handeling wel goed bedoeld is, maar alleen maar wat ongelukkig gecommuniceerd 
wordt. Uiteraard kan ook het omgekeerde het geval zijn: dat een verkeerde handeling achteraf 
goedgepraat wordt. 

In algemene zin moet vooraf worden gesteld dat het buitengewoon moeilijk is om processen als 
deze goed te laten verlopen. Dit geldt ook en misschien wel vooral voor de manier waarop er met 
insprekers en (andere) belanghebbenden wordt omgegaan. Er kan simpelweg niet met iedereen 
tot in detail gesproken worden, maar wanneer is er voldoende aandacht geweest voor de inbreng 
van personen of groepen? En: kan er ooit voldoende aandacht geschonken worden? Moeilijke 
vragen, die niet simpelweg te beantwoorden zijn. De hieronder weergegeven aandachtspunten 
zijn in die zin dan ook niet ‘heilig’ of ‘zaligmakend’, maar dienen te worden beschouwd als punten 
die de aandacht verdienen, zoals het woord zelf al zegt. 

Voor opdrachtgevers, uitvoerders, ambtenaren, politici en anderen die actief in het proces •	
betrokken zijn: Reageer zo snel en duidelijk mogelijk op specifieke vragen of opmerkingen van 
burgers of belangenbehartigers. In het geval een dergelijke reactie, om welke reden dan ook, 
niet mogelijk is, geef dan in ieder geval duidelijk aan waarom dit zo is. Op deze manier wordt 
de schijn vermeden van het ontbreken van de wil of de kennis om interactief en transparant 
te werk te gaan.
Voor iedereen die betrokken is bij interactieve processen: •	 Blijf niet hangen in structuren en 
opzetten, maar ga zo snel mogelijk naar de inhoud van het debat toe. Daar kan het verschil 
gemaakt worden. Dit punt sluit nauw aan bij dat over het belang van de snelheid van het 
proces.
Voor iedereen die betrokken is bij interactieve processen: •	 Kom gedane beloftes altijd na en 
geef, in het geval dit niet mogelijk is, duidelijk aan waarom dit zo is. Hiermee blijft het vertrou-
wen in de beste bedoelingen van de betrokkene(n) bestaan. Tevens is het belangrijk als persoon 
een betrouwbare indruk te maken. Hierbij kunnen simpele dingen als gezichtsuitdrukking, 
vriendelijkheid, taalgebruik, rechtstreekse communicatie et cetera een belangrijke rol spelen. 
(vrij naar: Eshuis, 2007 en Breeman, 2007).
Voor met name Arcadis (als opsteller van de Plan-MER): Laat duidelijk zien dat alle alternatieven •	
voor de opwaardering van de N340 op een gelijkwaardige manier onderzocht en getoetst zijn.
Voor de bevoegde gezagen: Laat duidelijk zijn dat er •	 belang gehecht wordt aan een gelijkwaar-
dig onderzoek en toetsing van alle alternatieven voor de opwaardering van de N340.
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Voor met name Arcadis: Betrek, indien mogelijk, •	 relevante (gebieds)partijen bij de inhoud van 
het onderzoek, zoals bijvoorbeeld voor het opstellen van de nieuwe verkeersprognoses is 
afgesproken met Stichting Duurzaam door het Vechtdal (vrij naar: Eshuis, 2007). Daarnaast is 
het voor burgers en belangenorganisaties belangrijk dat voor hen herkenbare aspecten, die 
zijn aangedragen in de inventarisatie, terug te lezen zijn in de uiteindelijke plannen. 
‘Vertrouwen is pas echt gekweekt indien in de uitvoeringsfase (de) wensen en belangen van •	
burgers ook daadwerkelijk gerealiseerd worden.’ (Van Meeteren et al, 2007: 19).
Voor iedereen die betrokken is bij het proces en  in het bijzonder voor ambtenaren: Neem •	
de inzet van ‘vreemde elementen’ als bijvoorbeeld (de producten van) een choreograaf in het 
onderzoek serieus. Dergelijke nieuwe elementen kunnen een verfrissende werking hebben op 
zowel de inhoudelijke kant van een proces als op het proces zelf (Vrij naar: Vermeer, 2007). 
Kanttekening hierbij is afkomstig uit ervaring bij de aanleg van de A73-Zuid, waaruit duidelijk 
bleek dat een nieuw en innovatief product niet automatisch beter is dan een normaal product. 
Wel is de algemene conclusie op zijn plaats dat de manier waarop een proces vroeger werd 
ingevuld niet automatisch op dezelfde manier in het heden kan worden ingevuld. Het besef 
hiervan lijkt aanwezig te zijn bij betrokken partijen, maar bewust en onbewust ligt de verleiding 
terug te vallen op oude gewoontes vaak op de loer (Vrij naar: Vermeer, 2007).
Voor met name Arcadis: Min of meer aansluitend bij het vorige aandachtspunt: •	 Benut de ruimte 
die er bestaat tussen het denken van een ontwerper over een weg en het denken van een 
civiel-technicus over een weg. 
Voor iedereen die betrokken is bij het proces: Afgezien van de kwaliteit van het proces is ook de •	
snelheid van belang, zo blijkt ondermeer ook uit het voorbeeld van de A4 Midden-Delfland. Dit 
geldt in het bijzonder voor personen die op of langs mogelijke tracés wonen en andere grondbe-
zitters en gebiedspartijen. Hoe eerder voor hen duidelijk is wat er met hun grond gaat gebeuren, 
hoe sneller zij hierop in kunnen spelen. Tegelijk mogen de tijd en de tijdsgeest wel een rol spelen 
en moeten met name initiatiefnemers en opdrachtgevers niet te star vasthouden aan hun eerste 
plannen. Het getuigt juist van inzicht en moed op je eigen gedachten terug te komen. 
Voor met name de betrokken overheden en Arcadis: Zorg dat het project op een integrale •	
manier wordt aangepakt. Betrek hiertoe zowel civiel-technici en verkeerskundigen als ook land-
schapsarchitecten en ecologen. Laat ze niet gescheiden van elkaar, maar in samenwerking met 
elkaar opereren. Nadrukkelijk wordt hier ook gewezen op het belang van een aanpak die ook 
positieve effecten en kansen die de opwaardering van de N340 met zich meebrengen belicht. 
Dit punt wordt onderschreven door Atelier Overijssel in de publicatie Rond-het-dorp-wegen. 
Zij wijzen ook op het belang van bestuurlijke opdrachtgevercombinaties, van bijvoorbeeld 
bestuurders op het gebied van ruimtelijke ordening, verkeer en vervoer en landelijk gebied 
(Atelier Overijssel, 2008: 38). 

7.5 Resumé 
In het proces rondom de besluitvorming over de opwaardering van de N340 is, voornamelijk 
als gevolg van miscommunicatie en het feit dat deze (nog) niet adequaat opgehelderd is, enige 
argwaan ontstaan bij verschillende (burger)partijen ten opzichte van de goede bedoelingen van 
de bevoegde gezagen. Hoewel het proces nog geen jaar op stoomt ligt en er nog tijd is om dit 
verloren vertrouwen te herstellen en men hier ook al mee bezig is, is de eerste indruk in dergelijke 
processen uiterst belangrijk. Om het proces verder te verbeteren zijn in dit hoofdstuk een aantal 
aandachtspunten geformuleerd. Deze hebben betrekking op de verschillende partijen die aan 
de processen deelnemen en zijn zowel meer abstract van aard als ook zeer concreet. Met de 
uitdrukking dat ‘vertrouwen te voet komt en te paard gaat’ in het achterhoofd, dienen niet direct 
wonderen verwacht te worden van deze aandachtspunten. Maar ze zullen wel, elk voor zich en 
vooral in combinatie, een positief effect hebben op de manier waarop het proces rondom de 
besluitvorming gevoerd wordt. Bekende voorbeelden van processen die niet helemaal zo verliepen 
als op voorhand verwacht zijn de aanleg van de A73-Zuid en de A4 door Midden-Delfland. Onder 
andere van deze processen zijn de nodige aandachtspunten afgeleid voor de verschillende partijen 
die bij het proces betrokken zijn. Deze worden hierna nog eens kort samengevat.

Voor alle betrokkenen: Reageer snel en duidelijk op vragen of leg uit waarom iets niet of juist •	
wel mogelijk is.
Voor alle betrokkenen: Gebruik middelen, tijd en energie daar waar ze het beste tot hun recht •	
komen.



- 58 -Wetenschapswinkel Wageningen UR Rapport 249

De N340 – noodzakelijk goed door de tuin van Nederland

Voor alle betrokkenen: Kom gedane beloftes na of leg uit waarom dit niet mogelijk is. Maak •	
een betrouwbare indruk.
Voor met name Arcadis en bevoegde gezagen: Onderzoek en toets alle alternatieven voor de •	
opwaardering op een gelijkwaardige manier en laat het belang hiervan zien.
Voor met name Arcadis: Betrek (gebieds)partijen bij inhoudelijke zaken. Laat hun inbreng •	
duidelijk zien in de resultaten. 
Voor iedereen: Sta positief ten opzichte van vreemde of nieuwe elementen, maar verheerlijk •	
deze niet zonder reden. Wees bewust van de tijdgebondenheid van gewoontes en gebrui-
ken. 
Voor met name Arcadis: Kijk verder dan je neus lang is, niet even, maar gedurende het hele •	
proces. 
Voor iedereen: Des te sneller er duidelijkheid is over bepaalde zaken, des te beter het is.•	
Voor met name Arcadis en bevoegde gezagen: Pak het project op een integrale manier aan. •	
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8. Conclusies en aanbevelingen

In dit afsluitende hoofdstuk wordt de doelstelling van het onderzoek getoetst en de daaraan 
verbonden eindconclusies geformuleerd. Dit wordt verder onderbouwd door ondersteunende 
conclusies op basis van beantwoording van de belangrijkste onderzoeksvragen. Tenslotte worden 
enkele aanbevelingen gegeven voor vervolgonderzoek. 

In de inleiding is de doelstelling van het onderzoek als volgt omschreven:

Het in het Vechtdal inpassen van de noodzakelijke mobiliteit, op zo’n manier dat 
de kwaliteiten van het Vechtdal zoveel mogelijk intact blijven.

De conclusies over de noodzakelijke mobiliteit en de daarvoor gewenste verkeersvoorzie-
ning zijn:

de spitsuurintensiteit in 2030 wordt geschat op 2400 pae/uur in beide rijrichtingen •	
samen; 
om deze spitsuurintensiteit te accommoderen is een tweestrooks weg voldoende;•	
binnen het huidige profiel van de weg is voldoende plek voor zowel een GOW 1x2 als •	
een SW 2x1.

Op basis van deze bevindingen wordt voor het inpassen van deze noodzakelijke mobiliteit 
in het Vechtdal geconcludeerd:

De toekomstige verkeersintensiteit geeft onvoldoende rechtvaardiging voor •	
de aanleg van een weg met vier rijstroken. 
Gezien de ruimte in het beschikbare profiel is het niet noodzakelijk en uit •	
duurzaamheids-oogpunt onwenselijk om de volledige weg op een compleet 
nieuw noordelijk tracé aan te leggen. 
Wel is het noodzakelijk om de capaciteit van de weg te vergroten door het •	
opheffen van de huidige knelpunten.

In aanvulling op deze eindconclusie wordt geconcludeerd dat er wel iets voor te zeggen 
is om alleen het meest oostelijk gelegen deel van de N340 naar het noorden af te laten 
buigen, zodat een goede aansluiting op de Omleiding Ommen ontstaat. Voorwaarde hierbij 
is dat in combinatie hiermee een afwaardering (afsluiting voor doorgaand verkeer) van dat 
oostelijk gedeelte van het huidige tracé plaats vindt. Voordeel van die optie zijn de moge-
lijkheden om de nu aanwezige kwaliteiten in het (toeristisch zeer gewaardeerde) zuidelijke 
deelgebied te versterken. Daar staat het grote nadeel tegenover dat de landschappelijke 
kwaliteiten in dit gevoelige gebied aangetast worden. Of dit nadeel tegen het voordeel 
opweegt is de vraag.

Deze eindconclusies zijn gebaseerd op een stapsgewijze beschouwing, waarin per hoofdstuk 
steeds een aantal onderzoeksvragen is beantwoord. Op basis daarvan vermelden wij hier de 
volgende deelconclusies:

De ruimtelijke kwaliteiten van het studiegebied worden beschreven met de volgende kernkwali-
teiten per deelgebied: 

Het noordelijke landbouwgebied: grote mate van openheid, kenmerkend verkavelingpatroon •	
en het agrarische karakter met boerderijen en landbouwgronden. 
Het oostelijke deel van het studiegebied: grote mate van openheid, kenmerkend verkavelings-•	
patroon en groen karakter door aanwezige bosgebieden.
Het zuidelijke deel van het studiegebied: waardevol cultuurlandschap met een variatie in een •	
open landschap en een kleinschalig besloten karakter.
Aan het industriegebied Hessenpoort worden geen kernkwaliteiten van betekenis toegekend.  •	
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Bij de lokale bewoners heerst een tweezijdig beeld ten aanzien van de kwaliteiten in het studiege-
bied: enerzijds de ruimte en de daarmee samenhangende waarden als rust en vrijheid, anderzijds 
de aanwezigheid van de Vecht en de daarmee samenhangende natuurwaarden, kleinschaligheid 
en variëteit. 

De ruimtelijke ontwikkelingen die relevant zijn voor de (verkeerskundige en infrastructurele) situ-
atie in het studiegebied zijn: 

De toekomstige uitbreidingen van het woningenaanbod vinden voornamelijk in Zwolle plaats.•	
De weerslag van deze uitbreidingen op (het verkeer in) het studiegebied is klein. •	
Ook overige ontwikkelingen leggen geen dringend ruimtebeslag op specifieke locaties in het •	
studiegebied.

Dit onderbouwt de conclusie dat er de komende decennia ruimtelijk gezien weinig staat te gebeu-
ren in het gebied. In het verlengde hiervan en gelet op de verkeersgroei op de N340 in de periode 
2000-2005 en de voorspelde autonome verkeersgroei van 1,7% per jaar in de Nota Mobiliteit, 
is in dit rapport gekozen om 

voor de verkeersgroei op de N340 in de periode tot 2020 te werken met een smalle band-•	
breedte met een ondergrens van +1,7% en een bovengrens van +2,1%. 
Voor de periode 2020-2030 is gerekend met een totale groei van 10%. Op basis van de •	
gecombineerde groeicijfers 
is de spitsuurintensiteit in 2030 van 2400 pae/uur in beide richtingen berekend.•	

De relatie tussen de ruimtelijke kwaliteiten van het studiegebied en de toekomstige verkeers- en 
infrastructurele situatie is aldus:  

De toekomstige verkeersintensiteit op de N340 kan op een tweestrooksweg worden afge-•	
handeld.
Ook de gebezigde beleidsoverwegingen zijn onvoldoende solide om de N340 op te waarderen •	
naar een vierstrooksweg.
De tweestrooksweg kan een gebiedsontsluitingsweg of een regionale stroomweg zijn; wanneer •	
een weg op een nieuw tracé wordt aangelegd zal dat een regionale stroomweg zijn.
De weg kan in principe geheel op het oude, of gedeeltelijk op het oude en gedeeltelijk op een •	
nieuw tracé worden aangelegd.

De combinatie van een 2-strooks weg in 2 varianten (gebiedsontsluitingsweg en regionale stroom-
weg) en 3 verschillende tracées (huidig en 2 opties voor gedeeltelijk noordelijk) levert de volgende 
vier varianten:

Variant 1: Een gebiedsontsluitingsweg 1x2 op het huidige tracé.•	
Variant 2: Een regionale stroomweg 2x1 op het huidige tracé.•	
Variant 3: Een regionale stroomweg 2x1 op een gedeeltelijk noordelijke tracé ten noorden •	
van Varsenerveld.
Variant 4: Een regionale stroomweg 2x1 op een gedeeltelijk noordelijke tracé door •	
Varsenerveld.

Alle vier de varianten vallen op z’n minst gedeeltelijk samen met het huidige tracé. Het is dan wel 
noodzakelijk dat de bestaande knelpunten (A28, spoor, kruisingen met verkeerslichten) worden 
opgeheven. In geval voor het gedeeltelijk noordelijk tracé wordt gekozen, is afwaardering van 
het ‘overbodige’ stuk van de huidige N340 tot een weg voor uitsluitend bestemmingsverkeer van 
eminent belang.
Wanneer de vier varianten worden afgezet tegen de gebiedskwaliteiten, en ook verkeerskundig 
met elkaar worden vergeleken, dan blijkt dat een gedeeltelijk noordelijk tracé verkeerskundige 
voordelen biedt en mogelijkheden voor ontwikkeling van het Vechtdal ter plekke van het ‘overbo-
dige’ stuk van de N340. Daar staat tegenover het nadeel van de doorsnijding van een gevoelig 
en waardevol landschap. Een duivels dilemma voor de keuzemakers, waarvan de uitkomst niet 
a priori vastligt.
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8.1 Aanbevelingen voor nader onderzoek
Naast of in aanvulling op de onderwerpen die in het onderzoek aan bod zijn geweest, wordt aanbe-
volen om nader aandacht te besteden aan de volgende punten. Deze zijn zoveel mogelijk weerge-
geven in de volgorde waarin gerelateerde onderwerpen in het rapport gepresenteerd zijn.

De aanwezigheid en de kwetsbaarheid van huidige aanwezige ecologische waarden (grote en •	
kleine modderkruiper, waterspitsmuis) in het (noordelijke deel van het) studiegebied (op advies 
van de heren Bremer, Oudejans en Zoon).
De economische waardering van de (kernkwaliteiten en kernwaarden) deelgebieden. In dit •	
onderzoek is het kostenplaatje grotendeels buiten het zicht gebleven. Waar er voor veel onder-
werpen wel een mogelijke indicatie van de kosten gemaakt kan worden, is dit voor mogelijke 
winst of verlies door veranderingen in een landschap moeilijk - maar niet minder belangrijk.
De ontwikkeling van de samenstelling van de huishoudens in het studiegebied en het omlig-•	
gende gebied, omdat die van invloed is op de (verkeers)situatie in het studiegebied. 
De relatie tussen het welvaartsniveau en het autogebruik van personen en huishoudens, omdat •	
deze factoren van groot belang zijn als getracht wordt (de toename van) de (auto)mobiliteit in 
de toekomst te voorspellen.
Voor zover woningen in de toegepaste verkeersmodellen een rol spelen als verklarende varia-•	
bele: corrigeren voor het tweede of derde huizenbezit in het studiegebied. 
De consequenties van de komst van vestigingen van IKEA en Van der Valk voor de verkeers-•	
intensiteiten op de A28 en de N340. Op dit moment, in november 2008, wordt hier al onder-
zoek naar gedaan, maar in meerdere gesprekken werd aangegeven dat deze consequenties 
wel eens een heel belangrijke rol zouden kunnen gaan spelen in de besluitvorming over de 
opwaardering van de N340.
De capaciteit van vrij(ge)komen(de) agrarische bebouwing en landbouwgrond die nu nog vast-•	
gehouden wordt door voormalige boeren, bijvoorbeeld uit hobbymatige overwegingen (verp-
aarding, hobbyboerderijen et cetera). Hiermee kan de beschikbare ruimte voor ontwikkelingen 
van de sectoren landbouw en recreatie en toerisme nauwkeuriger worden benaderd.
De waterhuishoudkundige situatie: nader onderzoeken of een verdiepte ligging van een noor-•	
delijk tracé voor de N340 mogelijk is.
De ‘grote sluip’ tussen Zwolle en Duitsland via de N340. Het onderzoek naar sluipverkeer dat •	
door Stichting Duurzaam door het Vechtdal is uitgevoerd had namelijk maar betrekking op 
een klein gedeelte van de mogelijke sluipers (alleen Nederlandse vrachtwagens) op één van 
de mogelijke sluiproutes, en vond daarbij plaats in de rustig zomerperiode. Dat er mogelijk 
meer sluipverkeer is, werd in meerdere gesprekken aangegeven. De mate hiervan is echter 
nog onbekend.
Het effect van het oplossen van de huidige knelpunten op de N340 op de capaciteit en de •	
oversteekbaarheid (voor mensen én dieren) van de weg. Het zou namelijk zomaar zo kunnen 
zijn dat de huidige verkeerslichten een positief effect hebben op de oversteekbaarheid van de 
weg elders. Dit effect zou mogelijk verdwijnen bij de aanleg van ongelijkvloerse kruisingen of 
bijvoorbeeld een (turbo)rotonde.
De relatie tussen de N340 en de N377, en meer in het bijzonder naar de invloed van opwaar-•	
dering van de N340 in combinatie met afwaardering van de N377 op de verkeersintensiteit 
op beide wegen. 
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Steneker, E. •	 Omgevingsmanager. Arcadis.
Vesely, M. •	 Adviseur Verkeer en Vervoer. Provincie Overijssel.
Uiterwijk, H. •	 Projectleider team projecten 1c.Provincie Overijssel.
Westerman, A. •	 Vertegenwoordiger Plaatselijke Belangen Nieuwleusen.

Overig
Deelname workshop in kader van gebiedsprogramma ‘Ruimte voor Vecht’ georganiseerd door •	
de Provincie Overijssel.
Deelname overleg in kader van inpassing N340-project in Omgevingsvisie Overijssel.•	
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Verklarende begrippenlijst 

Agrotoerisme Verzamelnaam voor toeristische en recreatieve activiteiten 
op agrarische bedrijven of in agrarische gebieden.

ArcGIS De naam van GIS-software geproduceerd door ESRI. 

Autonome ontwikkeling Te verwachten ontwikkeling (indien geen (her)inrichting van 
het wegennet plaatsvindt).

Bestemmingsplan Plan dat door de gemeente wordt opgesteld voor een 
bepaald gedeelte van de stad. Hierin staat waar huizen 
komen, hoe de wegen lopen, waar de voorzieningen in de 
wijk moeten komen et cetera.

Congestie Stagnatie in de verkeersafwikkeling.

CROW Kennisplatform voor infrastructuur, verkeer, vervoer en 
openbare ruimte (oorspronkelijke afkorting: Centrum 
voor Regelgeving en Onderzoek in de Grond,- Water,- en 
Wegenbouw en de Verkeerstechniek)

Duurzaam Veilig Een concept van de SWOV, waarbij het wegennetwerk zo is 
ontworpen en ingericht, dat zowel de kans op ongevallen 
als de kans op een slechte afloop van een ongeval worden 
geminimaliseerd.

Ecologische Hoofdstructuur (EHS) Een samenhangend netwerk van beschermde natuurgebieden 
met onderlinge verbindingsroutes door heel Nederland.

Erftoegangsweg Een weg bedoeld voor het toegankelijk maken van erven. 
Onderdeel van de wegcategorisering volgens het principe 
van Duurzaam Veilig.

Gebiedsontsluitingsweg Verbindende schakel tussen erftoegangsweg en stroomweg, 
zorgt voor zowel uitwisselen als stromen, zij het dat dit 
gescheiden plaatsvindt. Onderdeel van de wegcategorisering 
volgens het principe van Duurzaam Veilig.

Geografisch informatiesysteem (GIS) Een informatiesysteem waarmee (ruimtelijke) gegevens 
of informatie over geografische objecten kan worden 
opgeslagen, beheerd, bewerkt, geanalyseerd en 
gepresenteerd.

Huishoudverdunning Het kleiner worden van de gemiddelde huishoudenomvang, 
mede als gevolg van individualisering, een kleiner kindertal 
en vergrijzing.

Intensiteit/capaciteits (I/C) verhouding Verhouding tussen de hoeveelheid verkeer die van een weg 
gebruik maakt (intensiteit) en de hoeveelheid verkeer die de 
weg kan verwerken (capaciteit).

Landbouwontwikkelingsgebied (LOG) Een ruimtelijk begrensd gedeelte van een 
reconstructiegebied met het primaat landbouw dat geheel of 
gedeeltelijk voorziet, of in het kader van de reconstructie zal 
voorzien, in de mogelijkheid tot uitbreiding, hervestiging of 
nieuwvestiging van intensieve veehouderij.

Milieueffectrapport (MER) Het MER is het milieueffectrapport. Het MER is onderdeel van 
de m.e.r.-procedure.
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Milieueffectrapportage (m.e.r.) Een instrument om het milieubelang een volwaardige plaats 
te geven in besluitvorming. Een m.e.r. wordt gebruikt bij 
activiteiten die mogelijk belangrijke nadelige gevolgen 
hebben voor het milieu. Een m.e.r. is verplicht bij de bouw 
van onder andere olieraffinaderijen, kerncentrales, chemische 
installaties en de aanleg van auto(snel)wegen, spoorwegen, 
vliegvelden, pijpleidingen voor gas of olie en (stuw)dammen.

Mobiliteit De mogelijkheid voor personen en goederen om van de ene 
naar de andere kant te verplaatsen.

Nota Ruimte Het nationale ruimtelijke beleid tot 2020.

Reconstructie De herinrichting van het buitengebied, dat een stevige 
opknapbeurt krijgt. Directe aanleiding hiervoor was de 
varkenspest in 1997. De overheid zocht naar een oplossing 
voor de problemen in de intensieve veehouderij (varkens 
en kippen) en wilde tegelijkertijd de leefbaarheid van het 
platteland verbeteren.

Retentie Het tijdelijk opvangen van water in een daarvoor bestemd 
gebied.

Retentiewonen Een retentiewoning is een woning die onder droge 
omstandigheden op de grond staat en in natte 
omstandigheden kan gaan drijven. Wanneer in dergelijke 
gevallen het water weer zakt, komt de woning terug op zijn 
oorspronkelijke plaats.

Rode lijstsoorten Soorten die zijn opgenomen op officiële, door het parlement 
bekrachtigde en in de Staatscourant gepubliceerde lijsten 
van soorten die gevoelig of kwetsbaar zijn of zelfs direct in 
hun voortbestaan bedreigd worden.

Ruilverkaveling Het opnieuw inrichten van een gebied waarbij kleine stukken 
grond worden samengevoegd tot grote gehelen. Doel hierbij 
is te komen tot een efficiëntere bedrijfsvoering.

Sluipverkeer Verkeer dat gebruik maakt van een route langs lagere-orde 
wegen, teneinde oponthoud op de functionele route langs 
hogere-orde wegen te vermijden.

Streekplan Een door de provincie opgesteld plan waarin de toekomstige 
gewenste ontwikkelingen voor (een deel van) de provincie 
worden geschetst.

Stroomweg Een weg waar gemotoriseerd verkeer continu kan 
doorstromen met een vrij constante en hoge snelheid.

SWOV Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid 
(Gevestigd in Leidschendam, Zuid-Holland).

Verbrede landbouw Het ontplooien van activiteiten op een agrarisch bouwblok, 
die ruimtelijk inpasbaar zijn en verbonden zijn aan de 
bestaande en te behouden agrarische bedrijfsvoering.

Vergrijzing Stijging van de gemiddelde leeftijd van de bevolking.

Verkaveling Verdeling van in dit geval grond in kleine delen, kavels 
genaamd.

Verkeer De collectiviteit van bewegende vervoermiddelen in een 
bepaalde ruimte.

Verkeersintensiteit Het aantal voertuigen per tijdseenheid, bijvoorbeeld auto’s 
per etmaal.

Verkeersongeval Een gebeurtenis op de openbare weg, waarbij minstens één 
rijdend voertuig betrokken is en tengevolge waarvan één of 
meer weggebruikers zijn overleden en/of gewond.
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Verwevingsgebied Ruimtelijk begrensd gedeelte van een reconstructiegebied, 
gericht op verweving van landbouw, wonen en natuur. 
Hervestiging of uitbreiding van intensieve veehouderij is 
mogelijk mits de ruimtelijke kwaliteit of functies van het 
gebied zich daar niet tegen verzetten.

Waterhuishouding De wijze waarop water in een bepaald gebied wordt 
opgenomen, zich verplaatst, gebruikt, verbruikt en afgevoerd 
wordt.

Wegcapaciteit Het gemiddeld aantal voertuigen per etmaal dat verwerkt 
kan worden door een plattelandsweg met een bepaalde 
verhardingbreedte en een bepaald percentage vracht- en 
landbouwverkeer, zonder dat bermschade ontstaat.

Winterbed Het gebied tussen de winterdijken, bestaande uit de 
zomerdijk en de uiterwaarden.
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