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1 Inleiding

1.1 Achtergrond project
Het project Verdubbeling N33 Zuidbroek – Appingedam (ook N33 Midden genoemd)
betreft de verbreding naar 2x2 rijstroken van de N33 tussen deze twee plaatsen.
Momenteel is dit een weg met 1 rijstook per richting. Voor dit project is een MIRT-
Verkenning uitgevoerd, volgens de systematiek van het Meerjarenprogramma
Infrastructuur, Ruimte en Transport (MIRT).

De doelstelling van het project betreft in grote lijnen het verbeteren van de
bereikbaarheid van en naar de Eemsdelta en de verkeersveiligheid op dit deel van
de N33. Een nader uitgewerkte beschrijving van probleem- en doelstelling staat in
MER en OTB.

In de genoemde MIRT-Verkenning zijn nut en noodzaak van het project onderzocht,
zijn alternatieven gedefinieerd, zijn de effecten van deze alternatieven in relatie tot
de doelstelling onderzocht en zijn de kosten van deze alternatieven in kaart
gebracht. Het resultaat is opgenomen in de rapportage ”Verkenning / MER 1e fase
Verdubbeling N33 Zuidbroek – Appingedam (12 februari 2018). Op basis hiervan is
eind 2018 alternatief X-1 als voorkeursalternatief (VKA) gekozen en door Provinciale
Staten vastgesteld.

In de huidige tweede fase van OTB/MER wordt het voorkeursalternatief verder
uitgewerkt. Ook worden de effecten en kosten nader geanalyseerd, zodat
uiteindelijk de Minister van Infrastructuur en Waterstaat voor dit project een
Ontwerp-Tracébesluit (OTB) kan vaststellen.

1.2 Beschrijving project
De kaart in Figuur 1.1 toont het aan te passen deel van de N33. Tussen de N362 en
de bocht in de N33 in het Huisweersterbos bij Tjuchem voorziet het
voorkeursalternatief in een nieuw tracé. Dit nieuwe tracédeel betekent een kortere
weglengte. Zuidelijk daarvan tot aan knooppunt Zuidbroek (met de A7) geldt het
bestaande tracé. Op basis van het onderzoek in de Verkenning is besloten dat het
knooppunt Zuidbroek zelf ongewijzigd blijft.
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Figuur 1.1  Projecttracé N33 Zuidbroek-Appingedam

In het voorkeursalternatief wordt de N33 verdubbeld tot een 2x2-profiel: twee
rijstroken per rijrichting met tussen de beide rijbanen een fysieke scheiding. Het
uitgangspunt is dat alle aansluitingen ongelijkvloers uitgevoerd worden en daartoe
zo nodig gewijzigd worden. Tabel 1.1 somt de maatregelen op waaruit het
voorkeursalternatief bestaat: per onderdeel is van noord naar zuid de verandering
van huidige situatie (referentiesituatie) naar het voorkeursalternatief weergegeven.
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Tabel 1.1  Infrastructurele aanpassingen N33 Zuidbroek – Appingedam.

Onderdelen Locatie Huidige situatie
(referentie)

Voorkeursalternatief

Rijstroken,
rijbaanscheiding,
bermen

Van N362 t/m
Huisweersterbos

2x1 rijstrook zonder
rijbaanscheiding

Nieuw tracé met 2x2
rijstroken met
rijbaanscheiding

Van
Huisweersterbos tot
A7

2x1 rijstrook zonder
rijbaanscheiding

Verbreding bestaand tracé
tot 2x2 rijstroken met
rijbaanscheiding

Korengarst-
Huisweersterbos: extra
rijbaan aan oostzijde
A7-Korengarst: extra
rijbaan aan westzijde;

Aansluitingen Aansluiting
N362/Holeweg

Gelijkvloerse
aansluiting

Ongelijkvloerse
aansluiting, N33 laag
(met verbindingsweg naar
Woldweg)

Aansluiting
Siddeburen/ N387

Gelijkvloerse
aansluiting

Ongelijkvloerse
aansluiting, N33 laag (met
verbindingsweg naar
Oudeweg)

Scheemderweg Ongelijkvloerse
aansluiting

Ongelijkvloerse aansluiting

Bruggen en
viaducten in N33

Afwateringskanaal N33 met 1 rijbaan op
brug over kanaal

N33 met 2x2-brug over
kanaal op nieuwe locatie

Hoofdweg Tjuchem N33 met 1 rijbaan op
viaduct over
Hoofdweg

N33 met 2x2-viaduct over
Hoofdweg op nieuwe
locatie

Oudeweg
Siddeburen

N33 met 1 rijbaan op
viaduct over
Oudeweg

N33 met 2x2-viaduct over
Oudeweg

Onderliggend
wegennet

Laskwerderweg Viaduct over N33 Viaduct over N33 op
nieuwe locatie

De bestaande N33 tussen de N362 en de Woldweg blijft behouden en wordt een weg
van een lagere orde. Fivelpoort en het centrum van Appingedam worden via deze
weg op de N33 aangesloten. Op deze verbinding komt ook een extra ontsluiting
naar Fivelpoort.

De huidige N33 tussen de Woldweg en de locatie waar aan de zuidkant het nieuwe
tracé afsplitst van de huidige N33 (ten zuiden van het Huisweersterbos bij Tjuchem)
komt te vervallen. De weg zal hier worden verwijderd.

Een uitgebreidere beschrijving van het project is opgenomen in de Toelichting van
het OTB en de inpassing van de weg in de omgeving is beschreven in het
Landschapsplan.
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1.3 Rapportstructuur (O)TB en MER Verdubbeling N33 Zuidbroek – Appingedam
De verdubbeling van de N33 Zuidbroek-Appingedam is een gezamenlijk project van
het Rijk en de Provincie Groningen. Het Rijk en de provincie nemen verschillende
maatregelen om het project realiseren. De maatregelen voor de wegaanpassing en
de inpassing van de weg in de omgeving worden vastgelegd in een (ontwerp-)
tracébesluit (een (O)TB, volgens de Tracéwet). Het (ontwerp-)tracébesluit bevat
tevens een beschrijving van de te treffen voorzieningen, gericht op het ongedaan
maken, beperken of compenseren van de nadelige gevolgen van de uitvoering van
het werk. Verdere maatregelen voor het project, zoals duurzaamheidsmaatregelen
en aanvullende maatregelen voor landschappelijke inpassing, zullen worden
vastgelegd in bestemmingsplannen of zullen worden geregeld door middel van
realisatieafspraken. Deze verdere maatregelen vallen buiten de reikwijdte van de
Tracéwet.

Naast het (ontwerp-)tracébesluit wordt de MER-procedure doorlopen. Het MER
beoordeelt nut en noodzaak van de maatregelen, beschouwt alternatieven,
onderzoekt de (milieu)effecten en maakt inzichtelijk welke mitigerende en
compenserende maatregelen nodig zijn. Het MER bestaat uit twee fasen (fase 1 en
fase 2). Fase 1 heeft betrekking op de keuze voor een voorkeursalternatief. Dat
voorkeursalternatief is in de tweede fase nader uitgewerkt ten behoeve van het
(ontwerp-)tracébesluit.

Ter onderbouwing van het (ontwerp-)tracébesluit en het MER zijn verschillende
deelonderzoeken uitgevoerd en is een landschapsplan opgesteld. Deze documenten
bevatten nadere detaillering van de gemaakte keuzes en de uitgevoerde
effectonderzoeken.

Het schema in figuur 1.2 toont het overzicht van de verschillende documenten. De
figuur toont ook de plek van het Deelrapport Verkeer in de structuur van OTB en
MER.
¶ (O)TB-besluit: hierin zijn de maatregelen die formeel worden besloten met het

Tracébesluit vastgelegd. Dit is bindend.
¶ (O)TB-kaarten: hierin zijn de maatregelen van het (O)TB weergegeven. De

(O)TB-kaarten zijn onderdeel van het (O)TB en dus eveneens bindend.
¶ (O)TB-toelichting: hierin worden de maatregelen beschreven en in breder kader

geplaatst. Ook de maatregelen die geen onderdeel zijn van het (O)TB maar op
andere wijze worden geregeld worden erin beschreven. De toelichting is geen
onderdeel van het (O)TB en is dus geen bindende informatie (tenzij specifiek
vermeld).

¶ MER: brengt de (milieu)effecten van het (uitgewerkte) voorkeursalternatief in
kaart en geeft de vereiste mitigerende en compenserende maatregelen weer.

¶ Deelrapporten: deze vormen de bijlagen bij het (O)TB en MER. Wat betreft het
(O)TB beschrijven de deelrapporten de wettelijk verplichte mitigatie en
compensatie en wordt getoetst aan de wettelijke eisen voor de verschillende
(milieu)disciplines. Wat betreft het MER beschrijven de deelrapporten de
effecten op de omgeving en geven ze een onderbouwing van de effectscores die
in het MER staan.

¶ Landschapsplan: dit beschrijft de inpassing van de weg in de omgeving en
verdere aanpassingen. De aanpassingen cf. het (O)TB maar ook duurzaamheids-
maatregelen (met ruimtelijke impact) en verdere landschapsmaatregelen
worden hierin verbeeld en toegelicht. Het landschapsplan beschrijft de
eindsituatie wanneer de maatregelen volgens het TB, de andere procedures en
de verdere voorgenomen landschaps- en duurzaamheidsambities in het kader
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van de feitelijke realisatie allemaal volgens plan uitgevoerd worden. Het
landschapsplan heeft geen bindende status.

Figuur 1.2  Rapportenstructuur OTB/MER Verdubbeling N33 Zuidbroek-Appingedam

1.4 Deelrapport Verkeer
Het voorliggende Deelrapport Verkeer is een bijlage bij het MER 2e fase en bij het
OTB; het beschrijft de verkeerseffecten van het voorkeursalternatief ten opzichte
van de referentie.

1.5 Overzicht probleemanalyse en doelstelling project
Primaire aanleiding en opgave van het project is om via de verdubbeling van de N33
Zuidbroek – Appingedam een stimulans te geven aan de ruimtelijk-economische
ontwikkeling van de Eemsdelta. Dit door te zorgen voor een robuuste infrastructuur
die een goede bereikbaarheid biedt. Daarnaast moet het project bijdragen aan
verbetering van de verkeersveiligheid en is de ambitie afgesproken dat de N33 zo
duurzaam mogelijk wordt aangelegd, waarbij de focus ligt op energieneutrale weg,
circulair bouwen, ecologische verbindingen/biodiversiteit en sociale relevantie.
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1.5.1 Probleemanalyse – hoofdlijn
Het MER 1e fase bevat de probleemanalyse waarvoor het project een oplossing
biedt. Hieronder volgt een korte schets aan de hand van een aantal fragmenten.

De laatste jaren kende de Eemsdelta een aantal belangrijke economische
ontwikkelingen op het gebied van havenactiviteiten en andere bedrijvigheid.
Om de economie in Noord- en Midden-Groningen een extra impuls te geven is in
2014 de Economic Board Groningen (EBG) opgericht. Deze wil een bijdrage leveren
aan meer bedrijvigheid en meer banen. Een optimale bereikbaarheid is hiervoor van
groot belang.
Troeven van de Eemshaven en Delfzijl zijn de aanwezigheid van energie en water,
een belangrijk dataknooppunt en de beschikbaarheid van industriegrond. De
waterzijdige ontsluiting is reeds op orde gebracht. De zwakte wat betreft
bereikbaarheid van de Eemshaven en Delfzijl is de (landzijdig) relatief excentrische
ligging in Nederland en de landzijdige ontsluiting met enkelbaans wegen.

Daarmee is het gebied is relatief ver verwijderd van goede verbindende
infrastructuur voor het (vracht)verkeer, zeker in vergelijking met andere belangrijke
Nederlandse havens. In de regio is relatief weinig arbeidspotentieel en de relatief
grote afstand c.q. reistijd naar beschikbaar arbeidspotentieel vormt een risico voor
het vestigingsklimaat1. Het aandeel hoog opgeleiden in de beroepsbevolking binnen
de Eemsdelta blijft ruim achter bij het provinciaal en landelijk gemiddelde. De
Eemsdelta is daarom voor het invullen van (hoog opgeleide) arbeidsplaatsen
aangewezen is op een groter gebied dan alleen de Eemsdelta.

Groningen Seaports bevestigt dat voor de bedrijven die overwegen te investeren in
bestaande of nieuwe vestigingen de beschikbaarheid van voldoende gekwalificeerd
personeel een belangrijke factor is. Die bedrijven kijken daarbij vooral naar de
landzijdige ontsluiting.

Als verbinding van de Eemshaven en Delfzijl in zuidelijke richting en richting
Duitsland vervult de N33 een rol in het bereiken van afzetmarkten,
samenwerkingspartners en de bereikbaarheid van aantrekkelijke woonmilieus voor
voldoende opgeleid personeel van buiten de directe omgeving. In omgekeerde
richting biedt de N33 inwoners van de Eemsdelta ook toegang tot werkgelegenheid
en voorzieningen elders.

Aanpassing van de N33 is verbetert de bereikbaarheid van bedrijven in de
Eemsdelta.

Naast de meetbare rijsnelheid en rijtijd speelt de perceptie van de verbinding een
rol bij de keuze van mensen en bedrijven om zich in een bepaald gebied te vestigen.
De maatstaf 'aantal kilometers tot de snelweg' is een component in deze perceptie2.
Die afstand is voor Delfzijl en zeker voor de Eemshaven relatief groot en versterkt
het beeld van een perifeer gelegen gebied:
¶ De kortste afstand vanaf Delfzijl-Oosterhorn (gemeten vanaf het zwaartepunt

van de Oosterhorn) naar de A7 (via de N362) bedraagt 16 kilometer;
¶ De kortste afstand vanaf (het zwaartepunt van) de Eemshaven naar de A7 (via

de N33) bedraagt 36 kilometer.

1 Bureau Louter (2018) Second opinion Verdubbeling N33 Zuidbroek-Appingedam. Het rapport van Bureau Louter is
opgenomen als bijlage bij het MER.
2 Bureau Louter (2018) Second opinion Verdubbeling N33 Zuidbroek-Appingedam.
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Deze factoren zorgen ervoor dat in de huidige situatie de werknemers van de
Eemshaven en Delfzijl vooral uit de directe omgeving komen, met de beperkingen
die bureau Louter daarbij aangaf (zoals een laag aandeel hoog opgeleiden en een
hoog aandeel 65-plussers)2.

1.5.2 Doelstelling
Voor de verdubbeling van de N33 tussen Zuidbroek en Appingedam zijn in de
startbeslissing van het MIRT-proces de volgende twee doelen geformuleerd:
¶ Het verbeteren3 van de bereikbaarheid van en naar de Eemsdelta via de N33

Zuidbroek - Appingedam zodanig dat een bijdrage wordt geleverd aan de
versterking van de regionale economie en leefbaarheid van de regio;

¶ De verkeersveiligheid op de N33 tussen Zuidbroek en Appingedam zodanig te
verbeteren dat in 2030 wordt bijgedragen aan de landelijke streefwaarden voor
verkeersveiligheid.

De verbetering van de bereikbaarheid, ten behoeve van de versterking van de
regionale economie en de leefbaarheid van de regio, betekent dat het project moet
zorgen voor een afname van de (gemiddelde) rijtijden op de N33 tussen Zuidbroek
en Appingedam en een vergroting van de capaciteit en robuustheid van deze
verbinding, waarbij de N33 door de weggebruikers wordt gewaardeerd als
verbinding van hoge kwaliteit3.

Voor de verbetering van de verkeersveiligheid is belangrijk dat de weg wordt
aangepast conform de belangrijke uitgangspunten van het Rijks- en provinciale
beleid voor verkeersveiligheid. Daarom gelden de principes van Duurzaam Veilig als
uitgangspunt voor de aanpassing van de N333.

Deze bereikbaarheidsdoelstellingen betreffen een ambitie, niet het oplossen van
bestaande of voor de toekomst geprognosticeerde problemen.

1.6 Leeswijzer
Hoofdstuk 2 beschrijft de uitgangspunten voor de effectenanalyse: uitgangspunten
voor de verkeersprognoses, het gebruikte model, de referentiesituatie en de
gebruikte indicatoren voor de beschrijving van de effecten. Hoofdstuk 3 beschrijft de
ontwikkeling van de verkeerskundige indicatoren en de effecten van
voorkeursalternatief in termen van deze indicatoren. Hoofdstuk 4 licht de verrijking
(ten behoeve van de milieuberekeningen) van de verkeersgegevens toe. Er zijn drie
bijlagen:

Bijlage 1 bevat een kaartbeeld met nadere informatie over het Voorkeursalternatief.
Bijlage 2 bevat een algemene toelichting op het gebruikte NRM en de
generieke/landelijke uitgangspunten die voor NRM 2018 gebruikt zijn, en dat
berekeningen met NRM2019 en/of NRM2019+ geen toegevoegde waarde hebben
voor dit project.
Bijlage 3 geeft een overzicht van gehanteerde telcijfers voor het OWN.

3 Aanvullende MER-criteria zijn ‘toekomstbestendig’ (voor de verbetering), het ‘kunnen inhalen van vrachtvwagens’,
wat een sleutelrol speelt voor de waardering door weggebruikers, en de ‘bundeling op hoofdwegen’ als
operationalisering van de beoordeling op Duurzaam Veilig.
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2 Uitgangspunten en gehanteerde indicatoren/criteria

2.1 Inleiding
Dit hoofdstuk beschrijft de uitgangspunten, werkwijze en criteria voor het opstellen
van de verkeersprognoses en het vergelijken van de referentiesituatie met het
voorkeursalternatief. Deze uitgangspunten zijn met het Ministerie van Infrastructuur
en Waterstaat en RWS-WVL afgestemd.

2.2 Uitgangspunten verkeersprognoses
Voor het beschrijven van de effecten van de aanpassing van de weg is van belang
dat de analyse de toekomstige situatie beschouwt, zowel zonder als met de
aanpassing. De huidige, actuele verkeerscijfers bieden namelijk slechts een deel van
het inzicht in de problematiek; realisatie van de oplossing vergt sowieso enige tijd.
De verkeersanalyse voor het tracébesluit bestaat uit het maken en vergelijken van
twee verkeersprognoses voor het zichtjaar 2030:
¶ één waarbij de huidige weginfrastructuur als uitgangspunt geldt, dus zonder

enige aanpassing, en
¶ één waarbij het voorkeursalternatief als gerealiseerd wordt verondersteld.

Voor de verkeersprognoses met en zonder project is als instrument het Nederlands
Regionaal Model (NRM) voor de regio Noord gehanteerd (NRM Noord 2018). Dit
verkeersmodel bevat prognoses voor 2030 en berekent daarbij de verkeersstromen
op Rijkswegen en provinciale wegen voor de toekomst op basis van ruimtelijk-
economische ontwikkelingsscenario’s.
Voor enkele voor dit project relevante wegen zijn geen verkeersmodellen
beschikbaar. Waar nodig zijn daarom aanvullend handmatige berekeningen
uitgevoerd op basis van lokale verkeerstellingen. Bijlage 2 van dit Deelrapport bevat
een beschrijving van het NRM en de voor NRM2018 gehanteerde uitgangspunten.

Toekomstscenario’s
Standaard worden de Welvaart en Leefomgeving (WLO-)-scenario’s Hoog en Laag
van de planbureaus CPB en PBL (2015) gehanteerd voor verkeersberekeningen voor
Tracébesluiten. Meer informatie over de scenario’s is te vinden op internet via
www.wlo2015.nl. Voor dit OTB/MER 2e fase is uitsluitend het scenario 2030 Hoog
gehanteerd. De verbetering van de bereikbaarheid komt namelijk voort uit een
ambitie en niet uit het oplossen van bestaande of geprognosticeerde
verkeersknelpunten die bij een laag scenario minder sterk zouden zijn. De in dit
rapport beschreven analyse wijst uit dat er bij Hoog in 2030 geen
verkeersknelpunten zullen optreden.

Ruimtelijke ontwikkelingen
Bij het opstellen van het NRM zijn de WLO-scenariobeelden door Rijkswaterstaat in
overleg met de betreffende provincie(s) vertaald naar de ruimtelijke invoer:
ruimtelijke verdeling van de inwoners, huishoudens en arbeidsplaatsen. Ten
behoeve van de Verkenning/1e fase MER N33 is de ruimtelijke invoer gecontroleerd
aan de hand van de kennis van de ruimtelijke ontwikkelingen die bij de provincie
bekend is.

http://www.wlo2015.nl/
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Beleidsuitgangspunten
In het NRM is het vigerende landelijke mobiliteitsbeleid geïmplementeerd. Onder
andere zijn de uitgangspunten van projecten conform het MIRT en ontwikkelingen in
de dienstregeling van het OV meegenomen. Meer informatie is beschikbaar in de
Beleidsuitgangspuntenbrief van het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat. De
die brief inclusief bijlage is ook opgenomen in Bijlage 2 bij dit Deelrapport.

Recent is de per medio maart 2020 ingaande verlaging van de maximumsnelheden
naar 100 km/h overdag in het kader van de stikstofproblematiek. Rijkswaterstaat
heeft een gevoeligheidsanalyse uitgevoerd met de vraag in hoeverre dit invloed
heeft op de verkeersprognosecijfers en de conclusies voor het project N33 Midden.

De conclusie van die gevoeligheidsanalyse luidt als volgt:

De onderbouwing hiervoor, en voor de bruikbaarheid van NRM2018 voor dit N33-
project, is door RWS verwoord in een memo. Ook dit memo is opgenomen in Bijlage
2 bij dit Deelrapport. Daarbij zij opgemerkt dat de effecten in het studiegebied
voornamelijk bestaan uit de netwerkeffecten die het gevolg zijn van de verlaging
van de snelheden op andere snelwegen wegen dan de N33: voor de N33 geldt in de
huidige situatie, de referentiesituatie en de projectsituatie volgens het
voorkeursalternatief een maximumsnelheid van 100 km/h.

2.3 Studiegebied
Het studiegebied zo gekozen dat het de wegvakken bevat waar als gevolg van het
project een toename of afname van intensiteiten van 10% of meer te verwachten is
in het jaar 2030. Deze toe- en afnames zijn het gevolg van wijzigingen in het
verkeerspatroon: voor een del van de weggebruikers komt met het project een
andere (kortere/snellere) route beschikbaar.
Het studiegebied is in de verkenningsfase definitief vastgesteld op basis van een
vergelijking van verkeersintensiteiten tussen de referentiesituatie 2030 en de
beschouwde alternatieven, waaronder het voorkeursalternatief. Het studiegebied
beslaat ruwweg het gebied tussen de N46, N34, A28 en de Duitse grens (zie Figuur
1.1 en Figuur 2.1).

“Het algemene beeld is dat effecten klein zijn, met name op de N33 Midden
zelf. Hoewel er lokaal grotere verschillen zichtbaar zijn in het studiegebied
hebben die een geringe impact.

De verschillen in intensiteit als gevolg van de snelheidsverlaging op
autosnelwegen zijn minimaal en zullen op de meeste locaties weinig invloed
hebben op de doorstroming en eventuele afwikkelingsproblematiek. Nut en
noodzaak van het Voorkeursalternatief van N33 Midden staan niet ter
discussie als gevolg van de snelheidsverlaging naar 100 km/u overdag op
autosnelwegen. Het is daarom niet nodig om de verkeersberekeningen voor
de N33 Midden opnieuw te doen met BP2019+.”
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Figuur 2.1: Studiegebied: de blauwe wegen in het rechter deel van de figuur (de wegen die in het NRM

zitten) en andere wegen binnen deze contour, zoals Ooster Zandenweg en de Geerlandweg .

2.4 De referentiesituatie
De referentiesituatie in 2030 is de situatie waarin er in fysieke zin niets verandert
aan de N33 tussen Zuidbroek en Appingedam, niet aan de wegvakken en niet aan
de aansluitingen. Wel kent de referentiesituatie 2030 de recent afgeronde
verdubbeling van de N33 tussen Assen en Zuidbroek en infrastructurele en
ruimtelijke plannen rondom het tracé waarover ten aanzien van de uitvoering al een
besluit is genomen. Het gaat dan om plannen die voor 2030 uitgevoerd zijn,
waaronder de aanpassingen van de Zuidelijke Ringweg Groningen.
In Tabel 2.1 staan de andere wegenprojecten (buiten de N33) in de noordelijke
provincies die tussen nu en 2030 gerealiseerd worden en derhalve in de
prognoseberekeningen verwerkt zijn. Niet al deze projecten hebben een relatie met
de N33. Daarnaast zijn er aanpassingen zoals de opening van treinstations
Eemshaven, Hoogkerk en Leeuwarden Werpsterhoeke, en de Extra Sneltrein
Groningen-Leeuwarden (ESGL)4.

4 In het MIRT-projectenboek: Groningen – Leeuwarden Partiële Spooruitbreiding
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Tabel 2.1: De andere wegenprojecten in de noordelijke provincies die  tussen nu en 2030
gerealiseerd worden verondersteld in de verkeersberekeningen (Bron: Projectenlijst NRM2018)
Project Wegnum-

mer
Provincie Jaar van

openstelling
A7 Zuidelijke Ringweg Groningen fase 2 A7 Groningen 2020

N391-N862 kwartslag draaien van Haarlemmermeer N862 Drenthe 2020

Noord-zuid-route Groningen (Nieuwe weg) Groningen 2029

Parallelstructuur A32 Heerenveen (herconfiguratie tussen
aansluiting 11 en 12)

A32 Friesland 2029

N34 - Aansluiting 't Klooster N34 Drenthe 2019

N34 - Zuidelijke ontsluitingsweg N34
en Hulteweg, fase 1

N382 Drenthe 2019

N34 - Verdubbelen N34 tussen N382 en A37 N34 Drenthe 2020

N34 - Verdubbelen N34 tussen N391 en N381 N34 Drenthe 2020

N34 - Aansluitingen N34 - Klijndijk en N34 - Emmen-Noord N34 Drenthe 2021

N34 - Aansluiting N34 - Borgerderweg ("Odoorn-Noord")
opheffen

N34 Drenthe 2021

N391-N34 aansluiting N391 Drenthe 2019

Rotonde N386 - Dorpsstraat Tynaarlo N386 Drenthe 2019

N993 (Aanleg rondweg oostelijk van Bedum) N993 Groningen 2021

Verdubbeling Donkerbroek - Oosterwolde zuid (2x2) N381 Friesland 2019

Rotonde N855-Valderseweg N855 Drenthe 2018

Transferium De Punt N855 Drenthe 2020

In de referentiesituatie bestaat de N33 tussen Zuidbroek en Appingedam, net als in
de huidige situatie, uit één rijbaan met twee rijstroken: één rijstrook per rijrichting.
Op het traject liggen van zuid naar noord de volgende aansluitingen:
¶ knooppunt Zuidbroek/A7;
¶ aansluiting met de Scheemderweg nabij Noordbroek (ongelijkvloers);
¶ aansluiting met de N387 nabij Siddeburen (gelijkvloers, halve aansluiting);
¶ aansluiting met de Oudeweg in Siddeburen (ongelijkvloers);
¶ aansluiting met de Geerlandweg nabij Steendam (gelijkvloers);
¶ aansluiting met de N989/Woldweg bij Appingedam (gelijkvloers);
¶ aansluiting met de N362 bij Appingedam (gelijkvloers).

De maximumsnelheid op de N33 is 100 kilometer per uur, maar rond de
aansluitingen (met uitzondering van Scheemderweg en knooppunt Zuidbroek) geldt
een lagere maximumsnelheid: 70 kilometer per uur.
Inhalen is op ongeveer de helft van het traject niet mogelijk of niet toegestaan
(inhaalverbod), zie Figuur 2.2.
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Figuur 2.2: Overzicht beperking inhalen in Referentiesituatie.

Locatie met inhaalverbod
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2.5 Indicatoren
Deze studie hanteert een aantal indicatoren om de referentiesituatie en de effecten
van het voorkeursalternatief te beschrijven. Ten eerste zijn dit de volgende reguliere
verkeerskundige indicatoren:
¶ Verkeersintensiteiten. Deze geven een algemeen beeld van het gebruik van de

N33 in het netwerk en de belasting van de overige relevante wegen.
¶ Verkeersprestatie (aantal voertuigkilometers, onderscheiden naar

hoofdwegennet (HWN) en onderliggend wegennet (OWN))
¶ Rijtijd N33, onderscheiden in enkele deeltrajecten
¶ Verliestijd (aantal voertuigverliesuren op het HWN)
¶ Benutting/belasting van het wegennet

Naar aanleiding van de in de ‘aanvulling MER 1e fase’ opgenomen nadere
beschouwing van de probleemanalyse en de nadere duiding van de doelstelling van
het project zijn de volgende indicatoren toegevoegd:

¶ Mogelijkheid vrachtwagens in te halen
Doel van de aanpassing van de N33 is de reistijd tussen de economisch
belangrijke havengebieden en de gebieden waar arbeidspotentieel beschikbaar
is te verkleinen. Het kunnen inhalen van vrachtwagens draagt bij aan deze
reistijdverkorting voor personenauto’s. Deze indicator geldt als maat voor een
vlotte, betrouwbare en comfortabele verbinding.

¶ Bundeling op hoofdwegen
Deze indicator beschrijft de mate waarin het verkeer dat grotere afstanden
aflegt, dat via het hoofdwegennet doet. Bij onvoldoende aantrekkelijkheid van
schakels in dit hoofdwegennet maakt dit verkeer voor een groter deel gebruik
van het onderliggende wegennet.

¶ Toekomstbestendigheid
De indicator toekomstbestendigheid beschrijft de mate waarin de aanpassing
van dit deel van de N33 past bij de ambitie om op langere termijn de
bereikbaarheid op regionaal niveau, inclusief die van de Eemshaven, te
vergroten, met name wanneer later ook een aanpassing van het noordelijk deel
van de N33 tot stand komt. Naast de mogelijkheid om vrachtwagens in te halen
zijn de directheid van de verbinding en de capaciteit die mogelijk op lange
termijn nodig is hiervoor belangrijke factoren.

¶ Robuustheid
De robuustheid, de mate waarin het verkeerssysteem bij verstoringen (zoals
incidenten) kan blijven functioneren, is een indicator die van belang is voor de
betrouwbaarheid van de bereikbaarheid, een belangrijke factor voor de
aantrekkelijkheid van de regio als vestigingslocatie.

Er is een mate van overlap, samenhang en hiërarchie tussen de indicatoren. De
mogelijkheid vrachtwagens in te halen is een belangrijk elementair effect dat
vervolgens van invloed is op de rijtijd op de N33, wat weer een bouwsteen is voor
de indicator verliestijd. De rijtijd is ook van invloed op de routekeuze en daardoor
bundeling op het hoofdwegennet. De belasting/benutting is een belangrijke
bouwsteen voor de robuustheid. Rijtijd, robuustheid en bundeling geven samen
invulling aan de overall-indicator bereikbaarheid, op een doelmatige, veilige en
leefbare manier.
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3 Verkeer: ontwikkeling en effecten

3.1 Inleiding
Dit hoofdstuk beschrijft de ontwikkeling van de verkeerscijfers en de effecten, met
onderscheid naar enerzijds de effecten op hoofd- en provinciaal wegennet,
bestaande uit N33, A7, N362, N387, N989 en N360, en anderzijds de effecten op de
overige onderliggende wegen.

3.2 Intensiteiten
De kwantitatieve beschrijving geschiedt ten eerste aan de hand van
verkeersintensiteiten op een aantal kenmerkende punten in het studiegebied. Deze
‘thermometerpunten’ zijn genummerd weergegeven in Figuur 3.1.

Figuur 3.1: Locatie en nummering thermometerpunten.
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3.2.1 Intensiteiten: recente ontwikkeling

Als eerste toont Tabel 3.1 een schets van de recente ontwikkeling van de
verkeersintensiteit op de N33 tussen knooppunt Zuidbroek en Appingedam.

Tabel 3.1: Intensiteiten N33
Wegvak Aantal motorvoertuigen per etmaal

IN
W

EV
A

20
17

IN
W

EV
A

20
18

A7 - Scheemderweg        10.300        11.700
Scheemderweg – N387        10.500        10.600
Oudeweg – Geerlandweg        12.600        13.200
Geerlandweg – Woldweg        12.600        13.200
Woldweg – N362        11.000        10.700
N362 - Farmsumerweg           9.700           9.700
Farmsumerweg – N360           9.400           9.700
N360 – Fivelweg (Holwierde)           6.800           6.600

Tabel 3.2: Vrachtintensiteiten N33
Wegvak Aantal vrachtauto’s per etmaal

IN
W

EV
A

20
17

IN
W

EV
A

20
18

A7 - Scheemderweg 1.600 2.200
Scheemderweg – N387 1.700 2.200
Oudeweg – Geerlandweg 1.700 2.400
Geerlandweg – Woldweg 1.700 2.400
Woldweg – N362 1.400 1.800
N362 - Farmsumerweg 1.600 1.800
Farmsumerweg – N360 1.300 1.600
N360 – Fivelweg (Holwierde) 1.200 1.100

De vrachtintensiteit toont over vrijwel het gehele projecttracé een vrij sterke groei
tussen 2017 en 2018. De jaren ervoor lag dit aantal steeds rond de1.600 tot 1.700
vrachtauto’s per (werkdag)etmaal tussen Zuidbroek en Appingedam.

Het vrachtpercentage, weergegeven in Tabel 3.3, stijgt daarmee van ongeveer 16%
richting 20%.

Tabel 3.3: Vrachtpercentage
Wegvak Vrachtpercentage  per etmaal

IN
W

EV
A

20
17

IN
W

EV
A

20
18

A7 - Scheemderweg 16% 19%
Scheemderweg – N387 16% 21%
Oudeweg – Geerlandweg 13% 18%
Geerlandweg – Woldweg 13% 18%
Woldweg – N362 13% 17%
N362 - Farmsumerweg 16% 19%
Farmsumerweg – N360 14% 16%
N360 – Fivelweg (Holwierde) 18% 17%
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3.2.2 Intensiteit: ontwikkeling toekomst, referentiesituatie en voorkeursalternatief
De Tabellen 3.4 en 3.5 bevatten de prognoses voor het verkeer in 2030 voor de
thermometerpunten uit Figuur 3.1.

Tabel 3.4: Ontwikkeling Intensiteiten 2030 (Bron: NRM2018)

In de toekomst (2030) neemt het verkeer in het studiegebied in de
referentiesituatie (wanneer dus geen aanpassingen gepleegd worden) toe ten
opzichte van het basisjaar van het NRM, wat op vrijwel alle thermometerpunten tot
hogere verkeerscijfers leidt, en dus ook op de N33 tussen knooppunt Zuidbroek en
Appingedam.

Ten eerste laten de verkeersmodelberekeningen zien dat tussen het basisjaar 2014
van het NRM2018 en het prognosejaar 2030 het verkeer op het projecttracé, de N33
tussen de aansluiting Zuidbroek (A7) en de N362, met gemiddeld 13% zal groeien,
dus met ongeveer 1 % per jaar.

Nr. Weg(vak) Basisjaar
2014

Referentie
 2030

Voorkeursalternatief
 2030

Verschil
VKA-REF

N33
1 A7 – Hereweg (Meeden) 18.400 23.100 24.100 1.000
2 A7 – Scheemderweg 9.000 9.800 13.200 3.400
3 Scheemderweg – N387 8.200 9.000 12.400 3.400
4 N387 – Oudeweg 12.100 13.900 16.500 2.600
5 Oudeweg – Geerlandweg 11.100 12.600 16.500 3.900
6(1) Geerlandweg – Woldweg 11.100 12.600 n.v.t n.v.t.
6(2) Nieuw tracé N33 n.v.t. n.v.t. 16.500
7 Woldweg – N362 7.600 8.100 n.v.t. n.v.t.
8 N362 – Farmsumerweg 10.500 11.000 16.600 5.600
9 Farmsumerweg – N360 10.900 11.300 14.000 2.700
10 N360 – Fivelweg (Holwierde) 6.700 6.900 7.400 500

A7
11 Foxhol – N387 40.800 52.000 52.000 0
12 N387 – Sappemeer 33.900 43.400 43.200 -200
13 Zuidbroek – N33 32.300 40.200 40.400 200
14 N33 – N362 (Scheemda) 26.200 31.200 31.400 200
15 N362 (Scheemda) – Winschoten 23.800 27.600 27.700 100

N362
16 A7 – Gereweg (Midwolda) 8.800 9.900 8.000 -1.900
17 Ideweersterweg – N992 6.600 6.600 4.000 -2.600
18 N991 - Meedhuizerweg 4.200 4.600 4.900 300
19 Meedhuizerweg – N33 5.300 5.600 6.200 600

N387
20 A7 – Hoofdweg (Froombosch) 8.800 10.400 10.600 200
21 Jufferweg (Schildwolde) – N33 6.000 7.100 6.800 -300
22 N387 (N33 – Leentjerweg) 1.200 1.100 1.200 100

N360
23 Rotonde Tjamsweer 11.100 11.800 11.700 -100
24 N33 – Fivellaan 10.200 10.300 10.500 200



Pagina 24 van 43

OTB/MER 2e fase Verdubbeling N33 Zuidbroek-Appingedam, Deelrapport Verkeer | 20 april 2020

Tabel 3.5: Ontwikkeling vrachtintensiteiten 2030 (Bron: NRM2018)

Doordat het personenautoverkeer iets sterker toeneemt dan het vrachtverkeer,
neemt het vrachtpercentage in de toekomst ten opzichte van de huidige situatie iets
af, tot circa 14% in 2030.
Daarbij geldt overigens dat op het projecttracé de meest recente telcijfers (zie de
voorgaande paragraaf) al hoger liggen dan de prognose voor 2030 in het hoge
groeiscenario, en er ook sprake is van een hoger percentage vrachtverkeer.

Dit onderzoek richt zich vooral op de effecten van de aanpassingen van de
weginfrastructuur volgens het voorkeursalternatief. Deze effecten bestaan er onder
andere uit dat het verkeer deels voor andere routes kiest tussen herkomst en
bestemming. Hierdoor wijzigen de verkeersintensiteiten op de wegen in het
studiegebied.

Nr. Weg(vak) Basisjaar
2014

Referentie
 2030

Voorkeursalternatief
2030

Verschil
VKA-REF

N33
1 A7 – Hereweg (Meeden) 3.300 18% 3.800 16% 3.900 16% 100
2 A7 – Scheemderweg 1.500 17% 1.500 15% 2.000 15% 500
3 Scheemderweg – N387 1.500 18% 1.400 16% 2.000 16% 600
4 N387 – Oudeweg 1.600 13% 1.700 12% 1.700 16% 0
5 Oudeweg – Geerlandweg 1.500 14% 1.600 13% 2.300 14% 700
6(1) Geerlandweg – Woldweg 1.500 14% 1.600 13% n.v.t. n.v.t n.v.t
6(2) Nieuw tracé N33 n.v.t. n.v.t n.v.t. n.v.t 2.300 14% n.v.t
7 Woldweg – N362 1.100 14% 1.100 14% n.v.t. n.v.t n.v.t
8 N362 – Farmsumerweg 1.600 15% 1.700 15% 2.100 13% 400
9 Farmsumerweg – N360 1.400 13% 1.500 13% 1.700 12% 200
10 N360 – Fivelweg (Holwierde) 900 13% 1.000 14% 1.100 15% 100

A7
11 Foxhol – N387 4.800 12% 5.700 11% 5.700 11% 0
12 N387 – Sappemeer 4.600 14% 5.200 12% 5.200 12% 0
13 Zuidbroek – N33 4.500 14% 5.300 13% 5.300 13% 0
14 N33 – N362 (Scheemda) 3.500 13% 4.300 14% 4.200 13% -100
15 N362 (Scheemda) – Winschoten 3.800 16% 4.400 16% 4.400 16% 0

N362
16 A7 – Gereweg (Midwolda) 1.700 19% 1.900 19% 1.400 18% -500
17 Ideweersterweg – N992 1.200 18% 1.500 23% 900 23% -600
18 N991 - Meedhuizerweg 700 17% 1.100 24% 1.400 29% 300
19 Meedhuizerweg – N33 1.100 21% 1.300 23% 1.600 26% 300

N387
20 A7 – Hoofdweg (Froombosch) 900 10% 1.100 11% 1.200 11% 100
21 Jufferweg (Schildwolde) – N33 600 10% 800 11% 700 10% -100
22 N387 (N33 – Leentjerweg) 200 17% 200 17% 300 6% 100

N360
23 Rotonde Tjamsweer 900 8% 800 7% 900 8% 100
24 N33 – Fivellaan 800 8% 600 6% 600 6% 0
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Om deze wijzigingen in kaart te brengen, zijn verkeersmodelberekeningen
uitgevoerd, leidend tot de cijfers in de Tabellen 3.4 en 3.5. Tevens zijn expert-
inschattingen op basis van tellingen gemaakt. Eerst volgt de toelichting en analyse
van de verkeersmodelberekeningen, geldend voor het hoofd- en provinciale
wegennet.

3.2.3 Veranderingen intensiteiten hoofd- en provinciaal wegennet – bundeling
De intensiteiten voor het hoofd- en provinciaal wegennet zijn met
verkeersmodelberekeningen bepaald. De totale aantallen motorvoertuigen voor de
referentiesituatie en het voorkeursalternatief zijn weergegeven in Tabel 3.4.
Deze zijn op 100-tallen afgerond, maar de interpretatie geschiedt op een globaler
niveau.

De verkeersmodelberekeningen voor 2030 tonen dat in de referentiesituatie op een
gemiddelde werkdag circa 9.000 motorvoertuigen per etmaal gebruik zullen maken
van de N33 ten zuiden van de N387 (Siddeburen). Het gedeelte ten noorden van de
N387 (tot aan de aansluiting Woldweg/N989) zal drukker zijn: ongeveer 13.000
motorvoertuigen per etmaal.

Voor het verkeer tussen Delfzijl en Winschoten versa wordt de N33 bij realisatie van
het voorkeursalternatief aantrekkelijker dan de N362, wat leidt tot een toename van
verkeer op de N33 ten opzichte van de referentiesituatie, en een afname op de
N362. Ten zuiden van de N387 is deze toename op de N33 circa 3.000
motorvoertuigen per etmaal; ten noorden van de N387 is de toename circa 4.000
motorvoertuigen per etmaal.
Er is sprake van een sterkere bundeling van het verkeer op het hoofdwegennet.

Tussen de N362 en de Farmsumerweg is het verschil tussen referentiesituatie en het
voorkeursalternatief ongeveer 6.000 motorvoertuigen per etmaal. Een deel van het
verkeer dat in de referentiesituatie gebruik maakt van de aansluiting N989/Woldweg
om van/naar Appingedam te rijden, maakt in het voorkeursalternatief gebruik van
de aansluiting Farmsumerweg. De aansluiting Woldweg wordt iets minder
aantrekkelijk, omdat automobilisten door het rechttrekken van de N33 een minder
directe aansluiting hebben om de Woldweg te bereiken. Voor een deel van het
verkeer richting Appingedam (met name het noordelijk deel) is het sneller om via de
aansluiting Farmsumerweg te rijden.

Tabel 3.5 toont de ontwikkeling en de effecten op het vrachtverkeer.
Uit analyse van de herkomsten en bestemmingen blijkt dat een aanzienlijk deel van
het vrachtverkeer de N33 over grotere afstand volgt. Zo liggen in de
referentiesituatie 2030 van het vrachtverkeer op het wegvak Scheemderweg-N387
de belangrijkste relaties tussen enerzijds Appingedam, de Eemshaven en de haven
van Delfszijl (in het noorden) en anderzijds de A7, de A28 (via de N33-zuid) langs
Hoogeveen en de N360 langs Stadkanaal richting Duitsland (aan de zuidzijde).
In Tabel 3.5 komen de effecten van het voorkeursalternatief tot uitdrukking. Te zien
is dat er dan ten opzichte van de referentiesituatie per etmaal ca. 500 à 700
vrachtwagens meer op de N33 rijden. Een verschuiving vanaf de N362, waar sprake
is van een afname van ca. 500 à 600 vrachtwagens per etmaal.
Het ontlastende effect voor de N362 als gevolg van de verdubbeling van de N33 is
dus ook voor het vrachtverkeer te zien.
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3.2.4 Veranderingen intensiteiten overige onderliggende wegen
Verkeerscijfers op de overige onderliggende wegen zijn bepaald voor het gebied
tussen de N360, de N387, de N987, de N362 en de Damsterweg; niet op de
onderliggende wegen ten zuiden van de N387: daar zijn geen significante
veranderingen in verkeersintensiteit zijn doordat er geen wijzigingen (dus ook niet
voor de aansluitingen) zijn ten opzichte van de referentiesituatie.

Voor een aantal overige wegen in het gebied (lagere orde gemeentelijke wegen) die
niet in het verkeersmodel zitten (o.a. Geerlandweg en Ooster Zandenweg) of waar
het verkeersmodel geen uitspraken over kan doen (waaronder Damsterweg/Tolweg,
Woldweg, Farmsumerweg) is gebruik gemaakt van telcijfers, aangeleverd door
gemeenten en de provincie Groningen. Deze cijfers zijn op basis van expert
judgement opgehoogd naar het jaar 2030. Expert judgement is ook ingezet om de
effecten van het voorkeursalternatief te bepalen op deze wegen en de erop
aansluitende wegen. Het resultaat van deze exercitie is in cijfers weergegeven in
Figuur 3.2.

Effect op gebruik route-alternatieven tussen N362 en N33
In de referentiesituatie maakt een deel van het verkeer tussen Delfzijl en de N33-
Zuid gebruik van de route via Ideweersterweg, Weereweg en Ooster Zandenweg.
Door het opwaarderen van de N33 tussen Zuidbroek en Appingedam inclusief het
rechttrekken van het tracé wordt het voor dit verkeer aantrekkelijker om de N33 te
gebruiken. In het voorkeursalternatief rijdt daardoor minder van verkeer over de
route Ideweersterweg – Ooster Zandenweg.

Effect op ontsluiting Appingedam – Woldweg, Farmsumerweg, Tolweg/Damsterweg
Het voorkeursalternatief heeft gevolgen voor de ontsluiting van Appingedam. Dit
betreft met name de Farmsumerweg en de Woldweg en in mindere mate de route
via de Tolweg en de Damsterweg tussen Appingedam en Siddeburen.
Door het rechttrekken van de N33 wijzigen de intensiteiten op de Woldweg
(afname) en de Farmsumerweg (toename). In de referentiesituatie maakt een groot
deel van het verkeer tussen de N33 (zuid) en het noordelijke deel/het centrum van
Appingedam gebruik van de Woldweg. In het voorkeursalternatief is voor dit verkeer
de route via de Farmsumerweg interessanter, wat daar leidt tot een toename van de
intensiteit naar 14.000 motorvoertuigen per etmaal, vergeleken met 12.000 in de
referentiesituatie.
Het verkeer op de Woldweg neemt duidelijk af, mede doordat de route tussen de
nieuwe aansluiting langs Fivelpoort naar de Woldweg indirecter wordt (nl. via
Holeweg/N362) dan in de referentiesituatie.

Voor de Tolweg/Damsterweg werd als risico gezien dat bij rechttrekken van de N33
het verkeer tussen Siddeburen en Appingedam meer gebruik zou gaan maken van
deze wegen omdat dit dan een relatief snelle route is tussen Siddeburen en
Appingedam ten opzichte van de N33. Volgens de berekeningen blijft dit verkeer
echter gebruik maken van de N33.

Vrachtverkeer – aanvullende opmerkingen
Doordat het personenautoverkeer iets sterker toeneemt dan het vrachtverkeer,
neemt het vrachtpercentage in de toekomst ten opzichte van de huidige situatie iets
af, tot circa 14% in 2030.
Op de N362 echter blijkt het aandeel vrachtverkeer in de referentiesituatie licht toe
te nemen t.o.v. het basisjaar 2014, van gemiddeld 19% naar gemiddeld 22%. In
het voorkeursalternatief neemt dit toe tot gemiddeld 24%.
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Figuur 3.2: Verkeersintensiteiten op de onderliggende wegen
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3.3 Verkeersprestatie (aantal voertuigkilometers)
Op basis van de NRM-berekeningen is de verkeersprestatie, uitgedrukt in het aantal
voertuigkilometers, bepaald voor het hoofdwegennet (HWN) en het onderliggend
wegennet (OWN). In onderstaande figuur 4.4 is het studiegebied weergegeven
waarbij in de rechter figuur de vertaling is te zien naar de wegen in het NRM
(blauw) die zijn meegenomen in de analyse.

Figuur 3.3: Meegenomen wegen verkeersprestatie HWN/OWN

Tabel 3.6 bevat de resultaten voor de verkeersprestatie, uitgesplitst naar
hoofdwegennet (N33 en A7) en onderliggend wegennet (overige wegen). Het
voorkeursalternatief kent in het studiegebied een grotere verkeersprestatie dan de
referentiesituatie. Er is een positief verschil op het hoofdwegennet, en een kleiner
negatief verschil op het onderliggende wegennet. Dit resultaat weerspiegelt de
verschuiving van verkeersstromen van onderliggend wegennet naar hoofdwegennet
(met name de N33), anders gezegd: het verkeer wordt sterker op het
hoofdwegennet gebundeld.

Tabel 3.6: Verkeersprestatie in het studiegebied, 2030

Aantal voertuigkilometers per etmaal

Totaal HWN OWN

Absolute aantallen

Referentie 1.540.000 1.025.000 515.000

Indexwaarden

Referentie 100 100 100

Voorkeursalternatief 102 107 94

3.4 Rijtijd N33
De rijsnelheid van het verkeer wordt in de referentiesituatie sterk beïnvloed door
het vrachtverkeer, waarvoor een maximumsnelheid geldt van 80 km/uur.
Personenauto’s blijven achter vrachtwagens rijden doordat ze de vrachtwagens niet
kunnen of mogen inhalen. Analyses tonen aan dat de vertraging voor
personenauto’s op het traject ruim een minuut bedraagt. Gesommeerd komt dit
neer op ongeveer 200 voertuigverliesuren per etmaal.
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Het niet kunnen of mogen inhalen van vrachtwagens leidt dus tot substantiële
vertraging voor personenauto’s. Weggebruikers beleven het langdurig achter
vrachtwagens rijden daarbovenop als een extra belemmering, nog bovenop het
objectieve tijdverlies, net als dat ‘wachttijd’ een sterker negatief gevoel geeft dan
het objectieve tijdverlies.

De rijtijdanalyse op basis van het NRM gaat alleen over de objectieve vertraging,
met onderscheid naar de twee deeltrajecten van de N33 tussen Appingedam en
Zuidbroek:
¶ Appingedam – Siddeburen: tussen de noordzijde van de aansluiting N362 en

zuidzijde van de aansluiting Oudeweg bij Siddeburen (dus juist ten noorden van
de N387)

¶ Siddeburen – A7/Zuidbroek: aansluitend op voorgaand deeltraject, tot en met
zuidzijde van knooppunt Zuidbroek/A7.

Het betreft de gemiddelde rijtijd voor het gecombineerde personenauto- en
vrachtverkeer. Het effect van ‘achter een vrachtwagen rijden’ is impliciet
meegenomen in de berekening: het NRM houdt namelijk standaard rekening met de
beperking dat op enkelstrooks rijbanen (en bij inhaalverboden) niet kan worden
ingehaald. Dat is op de N33 tussen Zuidbroek en Appingedam het geval in de
referentiesituatie; in het voorkeursalternatief, met de naar 2 rijstroken per richting
verbrede weg, kan wel ingehaald worden. Aanvullend op het effect van de
verdubbeling leidt het verkorten van het tracé tot een extra reductie van de rijtijd.

De cijfers in de Tabellen 3.7 en 3.8 geven de omvang van deze effecten weer.

Tabel 3.7: Rijtijden (minuten) in de 2030 voor de referentie en het voorkeursalternatief in de
ochtendspits.

Rijtijd in minuten

(deel)traject Referentie Voorkeursalternatief

Zuidbroek – Siddeburen 6,5 5,6

Siddeburen – Appingedam 6,4 4,5

Zuidbroek – Appingedam 12,9 10,1

Appingedam – Siddeburen 6,6 4,6

Siddeburen - Zuidbroek 7,2 5,7

Appingedam – Zuidbroek 13,8 10,3

Tabel 3.8: Rijtijden (minuten) in de 2030 voor de referentie en het voorkeursalternatief in de
avondspits.

Rijtijd in minuten

(deel)traject Referentie Voorkeursalternatief

Zuidbroek – Siddeburen 6,5 5,6

Siddeburen – Appingedam 6,6 4,5

Zuidbroek – Appingedam 13,1 10,1

Appingedam – Siddeburen 6,4 4,5

Siddeburen - Zuidbroek 6,9 5,7

Appingedam – Zuidbroek 13,3 10,2

Over het gehele traject van de N33 Midden genomen neemt de rijtijd van 13 à 14
minuten af tot ongeveer 10 minuten.
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3.5 Verliestijd (aantal voertuigverliesuren)
De verliestijd is de totale gesommeerde tijd (in uren) dat het wegverkeer er langer
over doet dan in een situatie met vrije doorstroming. Het drukt het reistijdverlies
uit, opgelopen zowel in files als in lichtere vertragingen, ten opzichte van die vrije
doorstroming. Voor elk van de situaties (referentie en voorkeursalternatief) levert
deze berekening een getal op.
De totale verliestijd op het hoofdwegennet (N33 en A7) in het studiegebied neemt af
wanneer het voorkeursalternatief gerealiseerd wordt.

Tabel 3.9: Verliestijd hoofdwegennet in het studiegebied (2030)

Referentie Voorkeursalternatief Effect
Ochtendspits 82 61 -26%
Avondspits 70 59 -16%
Etmaal 233 190 -18%

Deze cijfers voor de verliestijden zijn, in relatie tot de totale ‘verblijftijd’ van de
voertuigen op het wegennet, vrij laag. Voor het totale gebied Noord-Nederland in
het NRM liggen die cijfers namelijk ongeveer tweemaal zo hoog. Dit toont dat er
geen noemenswaardig congestieprobleem speelt in dit studiegebied.

Tabel 3.9 toont dat de verliestijd op het hoofdwegennet (N33 en A7) bij realisatie
van het voorkeursalternatief afneemt. Uit de achterliggende gegevens blijkt dat
deze reductie vrijwel geheel op de N33 gerealiseerd wordt. Daar is in het
voorkeursalternatief vrijwel geen sprake meer van verliestijd.
Het voordeel van het kortere tracé (en daardoor minder omrijtijd) komt overigens
niet tot uitdrukking in deze cijfers; dat voordeel is nog aanvullend.

3.6 Benutting
De (mate van) benutting van de wegvakken van het wegennet is de verhouding
tussen intensiteit (I) en capaciteit (C) van deze wegvakken, met name in de spitsen.
Bij hogere waarden van deze verhouding (I/C) neemt de kans op congestie toe.
In de referentiesituatie kent de N33 over de gehele lengte slechts een rijstrook per
rijrichting. De capaciteit is daarmee een stuk lager dan in het voorkeursalternatief.
In de referentiesituatie zijn hoge I/C-waarden echter niet aan de orde.
In Figuur 3.6 zijn de I/C-waarden voor het hoofdwegennet (N33, A7, A28) in de
referentiesituatie weergegeven.

Figuur 3.6 : I/C-waarden Referentie ochtend- (links)  en avondspits (rechts) op de N33 en A7 (groen =
kleiner dan 0,8, oranje = tussen 0,8 en 0,9 (op enkele wegvakken van de A7), rood = tussen 0,9 en 1,0
(enkele wegvakken van de A28)). Voor de overige wegen (rode wegen) worden geen waarden weergegeven.

In het voorkeursalternatief heeft de N33 een grotere capaciteit, maar er is ook
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sprake van een toename van het verkeer. De verkeerstoename is echter ruim
kleiner dan de capaciteitsuitbreiding, zodat de I/C-waarden ook dan kleiner dan 0,8
blijven. Voor het voorkeursalternatief is daarom hier geen figuur van de I/C-
waarden opgenomen. De I/C-waarden zijn, zowel voor de referentie als voor het
voorkeursalternatief in 2030, zo laag dat een grotere verkeersvraag als die van de
recente verkeerscijfers uit INWEVA2017 en INWEVA2018 nog ruim kan worden
verwerkt: een capaciteitsknelpunt op deze N33 is zeer onwaarschijnlijk.

3.7 Afwikkeling kruispunten aansluitingen
Rond de N33 zijn er geen structurele knelpunten in de afwikkeling bij de
kruispunten. De verkeersbelasting is in de huidige situatie en ook in de
referentiesituatie in 2030 relatief laag, zodat bij voorrangskruisingen en ook bij de
verkeerslichten geen vertraging opgelopen wordt. De wachttijd blijft beperkt tot het
verlenen van voorrang aan een of enkele voertuigen.

De betreffende aanpassingen in het kader van het voorkeursalternatief zijn:
¶ Aansluiting Scheemderweg

Dit is en blijft Haarlemmermeeraansluiting eventueel aangevuld met vrijliggende
fietspaden langs de Scheemderweg zodat de inrichting meer conform de principes
van Duurzaam Veilig is.

¶ Aansluiting N387/Siddeburen
Dit is een aansluiting op de verbindingsweg van de aansluiting naar de Oudeweg
(waar de N33 nu op aansluit).

¶ Aansluiting N362/Woldweg
Deze aansluiting wordt ongelijkvloers met rotondes onderaan de toe- en afritten.

Deze aanpassingen zijn vooral gericht op een verkeersveilige(r) ontsluiting en
aansluiting, worden met voldoende capaciteit ontworpen en hebben daardoor geen
negatieve gevolgen voor de afwikkeling.

3.8 Robuustheid
De robuustheid van een netwerk is de mate waarin dit netwerk het verkeer in geval
van verstoringen (incident, ongeval, calamiteit) nog kan afwikkelen. De
beschikbaarheid van alternatieve routes is hierbij belangrijk. Op trajectniveau
draagt de mate waarin het verkeer op de rijbaan zelf een incident kan passeren bij
aan de robuustheid.
Beide aspecten dragen bij tot een betrouwbaarder bereikbaarheid van de regio.

Op trajectniveau zorgt het voorkeursalternatief voor een grotere robuustheid dan de
referentiesituatie. Dit komt vooral door de uitbreiding met een extra rijstrook per
richting. Daardoor raakt in geval van een incident de weg (een rijrichting) minder
snel geblokkeerd raakt en het verkeer (zij het met hinder) nog kan afwikkelen.
Doordat het gescheiden rijbanen zijn, is bovendien de verstoring van het verkeer op
de tegenrichting minimaal (afgezien van eventuele kijkersfiles).

Op globaal netwerkniveau is er geen effect op de robuustheid omdat er geen nieuwe
verbinding aangelegd wordt. Op lokaal netwerkniveau zijn er wel twee kleinere
nadelige effecten voor de robuustheid te benoemen: door het opheffen van de
aansluiting Geerlandweg neemt het aantal mogelijke routes af waarmee Steendam
en bestemmingen langs de Damsterweg te bereiken zijn. Ook het combineren van
de aansluitingen Woldweg/N989 en Holeweg/N362 tot één aansluiting op de N33
levert een afname van het aantal routemogelijkheden op.
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3.9 Toekomstbestendigheid
Voor de toekomstbestendigheid gaat het erom dat in het geval dat ook het
noordelijke deel van de N33 verbeterd wordt, het gedeelte tussen Zuidbroek en
Appingedam daarin goed kan functioneren. Dat is het geval doordat in het
voorkeursalternatief het 2x2-profiel een doorzetting is van het profiel van de N33-
Zuid, met de mogelijkheid om in te halen. Ook de directheid is met het rechttrekken
tussen Tjuchem en Appingedam in lijn met de N33-Zuid. Ten slotte is er een even
grote wegcapaciteit: het voorkeursalternatief zal tussen N33-Zuid en N33-Noord
geen flessenhals opleveren.

3.10 Samenvatting resultaten
Tabel 3.10 bevat een samenvatting van de resultaten uit voorgaande paragrafen.

Tabel 3.10: Samenvattende resultatentabel

Indicator Referentie Voorkeursalternatief Effect

Intensiteit N33

(mvt/etm) werkdag

 traject N387-Appingedam

 traject Zuidbroek-N387

12.600

9.900

16.500

11.600

Toename

+30%

+17%

Verkeersprestatie

studiegebied (index)

100 HWN: 107

OWN: 94

Totaal: 102

Toename HWN: +7 %

Afname OWN: -6%

Saldo: toename 2 %

Verliestijd studiegebied

(index) Ochtendspits:

100

Avondspits: 100

Etmaal: 100

74

84

82

Afname:

-26%

-16%

-18%

Rijtijd N33 13-14 minuten 10-11 minuten Afname drie minuten

Benutting - - Geen effect

Mogelijkheid

vrachtwagens in te

halen

0 ++

Bundeling op

hoofdwegen

0 ++ Verschuiving van

verkeersprestatie

Toekomstbestendigheid 0 ++

Robuustheid 0 ++ Grotere robuustheid

Afwikkeling

kruispunten bij

aansluitingen

0 0 Geen structurele

knelpunten
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3.11 Beoordeling effecten
Tabel 3.11 toont voor elk van de indicatoren de effectscore in een vijfpuntsschaal
zoals deze ook in het MER is opgenomen.

Tabel 3.11: Effectscores MER

Indicator Voorkeurs-

alternatief

Toelichting

Indicatoren bereikbaarheid Doelstelling

Project

Verliestijd studiegebied ++ -18%

Rijtijd N33 ++ -3 minuten ( = 25%)

Mogelijkheid vrachtwagens in te halen ++ van zeer moeizaam/riskant naar probleemloos

Bundeling op hoofdwegen ++ verschuiving van verkeersprestatie

Toekomstbestendigheid ++ hoge kwaliteit en omvang restcapaciteit

Robuustheid ++ grotere robuustheid

Afwikkeling kruispunten bij aansluitingen 0 Afwikkeling blijft zonder structurele problemen

Verkeersprestatie studiegebied + + 2 %

Benutting (I/C) 0 belasting wegvak blijft laag
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4 Verrijking verkeersgegevens

Ten behoeve van effectberekening voor geluid, lucht, natuur en verkeersveiligheid
zijn de verkeerscijfers verrijkt.

Het NRM genereert verkeerscijfers voor een gemiddelde werkdag met een
onderscheid naar ochtendspits, avondspits en de rest van de dag voor personen- en
vrachtverkeer voor 2030 met het WLO-scenario Hoog.

Voor de berekening van de effecten op geluid zijn verkeerscijfers nodig voor een
gemiddelde weekdag, verschillende andere periodes van de dag, een nadere
differentiatie naar drie voertuigcategorieën (lichte, middelzware en zware
voertuigen) en voor specifieke zichtjaren. Deze verkeerscijfers zijn afgeleid van de
met het NRM gegenereerde verkeerscijfers volgens een standaard
verrijkingsmethode (Applicatie Lucht en Geluid (ALG), versie 3.11).

Voor het zichtjaar 2035 zijn in de ALG handmatig ophoogpercentages voor na het
referentiejaar 2030 ingevoerd op basis van de in de handleiding van de ALG
vermelde jaarlijkse groeipercentages (tabel B-6, pagina 19 van de handleiding ALG)
voor de provincie Groningen. Voor personenautokilometers geldt 1,19%, voor
vrachtautokilometers geldt 0,83%.
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Bijlage 1: Tracering voorkeursalternatief

Kaart moet nog aangepast (verbindingsweg bij Siddeburen nu via Kalverkampen)
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