" BVA
‘ verkeersadviezen

N vormgevers van mobiliteit

aan MO

Datum 29 april 2025
Projecnr 24072
Betreft Verkeersmaatregelen Hoofdstraat Elp

1. Inleiding

Door inwoners van de kern Elp (gemeente Midden-Drenthe) wordt overlast
ervaren als gevolg van sluipverkeer door de Hoofdstraat in genoemde kern.
Aangegeven is dat vooral hinder wordt ondervonden van grote (vracht- en
landbouw) voertuigen die geen herkomst en of bestemming hebben binnen Elp
en dus doorgaand zijn ten opzichte van de kern. De gemeente Midden-Drenthe
wil inzicht in welke maatregelen effectief zouden kunnen zijn in het streven om
de hinder (voor de omgeving) terug te brengen.

Om deze reden heeft de gemeente Midden-Drenthe BVA Verkeersadviezen
gevraagd de situatie te beoordelen en een maatregelenpakket op te stellen dat
het (ongewenste) gebruik van de route door doorgaand vracht- en
landbouwverkeer zoveel als mogelijk tegen gaat. In voorliggende notitie treft u
onze bevindingen hieromtrent aan.

In paragraaf 2 beschrijven wij in het kort de huidige situatie en de problematiek.
In paragraaf 3 gaan wij vervolgens in op mogelijke maatregelen, die na een
korte beschouwing van de opties leiden tot het meest gewenste
maatregelenpakket.
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2. Beschrijving huidige situatie

De Hoofdstraat is een van de belangrijkste wegen binnen Elp en vormt (samen
met de Zwiggelterweg in het verlengde van de Hoofdstraat) een oost-
westverbinding door de kern. Zoals al
aangegeven bestaan er diverse klachten
van aanwonenden over het gebruik van de
Hoofdstraat door doorgaand (vracht- en
landbouw) verkeer tussen Schoonloo en
Zwiggelte. De route die hierbij wordt
gevolgd is N374 (Schoonloérweg) -
Hoofdstraat - Zwiggelterweg - Elperweg vice
versa door de kern Elp. De aangewezen en
gewenste route is echter de verbinding
N374 - Oranjekanaal Noordzijde - Elperweg.
Echter, zoals in nevenstaande figuur is
aangegeven is laatstgenoemde route in
afstand een omrijdroute (4,3 versus 2,5
km). Om de route buitenom beter te
accentueren, of eigenlijk omgekeerd de
route door Elp minder aantrekkelijker te
maken gaat de provincie Drenthe de aansluiting tussen de N374 en de
Hoofdstraat aanpassen. De asfaltverharding in het eerste deel van de
Hoofdstraat wordt vervangen door klinkerverharding, de aansluiting wordt
versmald en het kombord Elp wordt opgeschoven in de richting van de N374.

Hoewel de voorgenomen maatregelen gewenst zijn, is het wel de vraag of deze
een grote invloed gaan hebben op het gebruik van de wegen. Immers de route
zal vooral worden gebruikt door ‘lokaal bekend’ verkeer dat zich niet direct laat
leiden door dergelijke maatregelen. Ook verkeer dat wordt gestuurd door een
navigatiesysteem zal zich door deze maatregel waarschijnlijk niet laten verleiden
tot het gebruiken van een andere route.

Vormgevingsaspecten
De Hoofdstraat
binnen Elp is een
weg waarop de
maximum snelheid
30 km/uur bedraagt.
De gehele bebouwde
kom van Elp is
aangeduid als een 30
km/uur zone. Buiten
de bebouwde kom
mag overal 60
km/uur worden
gereden, hoewel ten
noorden van Elp op
de N374 nog een
maximum snelheid van 80 km/uur geldt.
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De Hoofdstraat is zoals al aangegeven met uitzondering van het meest oostelijke
deel vormgegeven in een elementenverharding. De breedte van de weg varieert
grofweg tussen de 4,6 en
5,0 meter, waarbij de
breedte van het grootste
deel van de weg dichter
bij de laagste waarde ligt
dan bij de hoogste. Langs
(of op) de weg zijn geen
aparte voorzieningen voor
voetgangers en fietsers
aanwezig. Een en ander
betekent dus dat er
sprake is van een volledig
gemengde verkeers-
afwikkeling, passend bij
de ondergeschikte functie
van de weg. In de
bochten is de weg her en der enigszins verbreed door middel van goten of
grasbetonstenen.

Het gebruik
Medio 2024 zijn er verkeerstellingen uitgevoerd op het meest oostelijke deel van
de Hoofdstraat (tussen de N374 en de Boerstraat). Uit de telingen blijkt dat op
dit wegvak ongeveer 670 motorvoertuigen per etmaal rijden op een gemiddelde
werkdag. Op weekenddagen zijn dat er met ongeveer 580 motorvoertuigen iets
minder. Hoewel er in de telling geen uitgebreid onderscheid is gemaakt in
verschillende typen voertuigen wijst de telling uit dat het ongeveer 5% ‘grotere’
voertuigen betreft, waarvan 0,5% is aangemerkt als ‘vrachtwagen +
aanhanger’. Landbouwverkeer is niet apart geregistreerd, maar bevindt zich
onder eerder genoemde categorieén. Dat geldt in ieder geval voor de
landbouwvoertuigen met aanhanger. Het is niet ondenkbaar dat solitaire
landbouwtrekkers als regulier (personenauto) voertuig worden geregistreerd.
Echter hierover kunnen op basis van de telgegevens geen nadere uitspraken
worden gedaan.

Oplossingsrichtingen

In de vorige paragrafen is een beeld geschetst van de problematiek.
Geconcludeerd kan worden dat de route in absolute zin niet zwaar wordt belast
door verkeer, ook niet als de functie van de weg hierbij wordt betrokken. Nog
geen 700 motorvoertuigen per etmaal is een lage waarde voor dergelijke
straten. Omgerekend naar een spitsuur (het drukste uur) komt dit neer op
ongeveer 1 voertuig per minuut. Hoewel geen absolute intensiteitsgrenswaarden
voor wegen zijn gesteld, kan wel een indicatie worden gegeven van wenselijk
intensiteiten voor bepaalde typen wegen. Deze waarden zijn dan niet afhankelijk
van de technische capaciteit (het aantal voertuigen dat theoretisch over een weg
kan rijden; een voertuig per twee seconden per rijrichting), maar zijn afgestemd
op omgevingskenmerken. CROW heeft hiervoor in publicatie 153 Handboek
ontwerpen voor kinderen, een indicatie gegeven over het gewenste gebruik van
een weg te relateren aan het gebruik van de weg door (spelende) kinderen.
Hierin is opgenomen dat bij intensiteiten tot 2.000 motorvoertuigen per etmaal
het verantwoord is om op de weg te spelen en de weg goed te kunnen
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oversteken. Met andere woorden de intensiteit zoals die momenteel aanwezig is
op de Hoofdstraat is zeer zeker acceptabel voor deze weg.

Dit laat onverlet dat overlast als gevolg van verkeer kan worden ervaren,
hetgeen uitgangspunt is in het vervolg van deze notitie. In deze paragraaf gaan
wij in op mogelijke maatregelen om het oneigenlijke gebruik van de Hoofdstraat
(sluipverkeer) tegen te gaan.

In het vervolg van deze paragraaf beschrijven wij een aantal mogelijke opties
hiervoor. Hierbij maken wij onderscheid in drie verschillende type maatregelen:

structurele maatregelen,
circulatiemaatregelen,
fysieke maatregelen.

Structurele maatregelen
Een van de meest voor de hand liggende oplossingen betreft het opheffen van
de sluiproute. Feitelijk betekent dat niets anders dan het onderbreken (afsluiten)
van de route door een maatregel. De meest voor de hand liggende locatie
hiervoor betreft de Zwiggelterweg ten westen van Elp. Een locatie ergens tussen
de komgrens van Elp en de Spankampen. Als op de Zwiggelterweg een afsluiting
voor gemotoriseerd verkeer wordt gerealiseerd, dan is (oost-west georiénteerd)
doorgaand verkeer door de
kern niet meer mogelijk en
wordt de kern Elp in het
geheel aan de oostzijde 5"%,%
ontsloten op de N374. Het
laatste lijkt op zich geen §
probleem. De ontsluiting van j
Elp in westelijke richting is dan
niet (direct) meer mogelijk en -
hiervoor dient de route via de
N374 en Oranjekanaal
Noordzijde gevolgd te worden. i
Langs de Zwiggelterweg (ten s
westen van de bebouwde
kom) bevinden zich relatief
weinig bestemmingen. De
exacte locatie voor een dergelijke afsluiting dient uiteraard in goed overleg met
aanwonenden en belanghebbenden te worden bepaald. Een afsluiting op deze
locatie is een rigoureuze maatregel, maar lost met beperkte inspanning wel de
problematiek op. Het is overigens niet de verwachting dat met de afsluiting en
de hierdoor wijzigende routevorming van bestemmingsverkeer Elp een wezenlijk
andere verkeersdruk zal gaan ontstaan op de wegen binnen de kern. Alleen de
Westerborkerstraat zal naar verwachting iets zwaarder worden belast.

schapendy,

R

vadweyueds
uadue®

Afsluitingen kunnen worden gerealiseerd met bebording of door middel van een
fysieke maatregel. De laatste optie heeft een sterke voorkeur aangezien het
verbod dan niet genegeerd kan worden en handhaving niet nodig is. Wellicht ten
overvloede merken wij op dat de afsluitingen alleen van toepassing zijn voor
gemotoriseerd verkeer. (Brom)fietsers en voetgangers kunnen de afsluiting
uiteraard te allen tijde passeren.
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Ook kan er voor worden gekozen een afsluiting niet aan de west-, maar een
afsluiting aan de oostzijde van Elp te realiseren. In dat geval betreft het in ieder
geval het opheffen van de aansluiting van de Hoofdstraat op de N374. Als deze
aansluiting verdwijnt zal het verkeer uit noordelijke richting vanaf de N374 naar
verwachting kiezen voor de eerstvolgende straat (Snippenkampsweg) en (bij
afsluiting hiervan) daarna de dan eerstvolgende weg (Schoolweg) gaan
gebruiken. Dit ondanks het
feit dat het hier smalle
ondergeschikte wegen betreft.
Dit verkeersgedrag is ¥
ongewenst en geconcludeerd
kan dan ook worden dat met ;{
x,

schapendyy,

Smalb,oel(
sy

het afsluiten van de
aansluiting van de Hoofdstraat
ook beide andere genoemde
wegen afgesloten moeten
worden. De ontsluiting van Elp
in oostelijke richting verloopt HogebirksHed
dan volledig via de
Westerborkerstraat. De
mogelijkheid bestaat dat de
sluiproute door Elp zich dan
verplaatst naar deze route, maar gezien de te rijden route en de tijdwinst ten
opzichte van de gewenste route buitenom, is deze kans niet heel groot.
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Een reéel risico betreft echter wel het verplaatsen van de doorgaande route naar
de Noordveldsweg/Schapendrift aan de noordzijde van Elp. Dit zou betekenen
dat ook deze route onmogelijk gemaakt moet worden door deze af te sluiten.
Gezien de relatief grote afstand tot de kern en het feit dat al het
bestemmingsverkeer uit dit gebied, afhankelijk van de exacte locatie van de
afsluiting, dan ook voor een groot deel door de kern Elp moet gaan rijden lijkt
deze afsluiting niet wenselijk.

Hoewel er in deze optie drie doodlopende wegen binnen de kern Elp ontstaan,
wordt dit verkeerskundig niet als heel bezwaarlijk gezien. Dit vanwege het feit
dat slechts een beperkt aantal percelen op de af te sluiten wegen ontsluit en er
door (bestemmings)verkeer op de meeste percelen eenvoudig gekeerd kan
worden. Wel neemt met deze maatregelen de verkeersdruk op de
Westerborkerstraat aanzienlijk toe. Het is echter niet de verwachting dat dat zal
leiden tot (afwikkelings— of veiligheids) problemen, maar een toename is
evident. Daarnaast is er uiteraard sprake van een sterk verslechterende
bereikbaarheid van de kern Elp in oostelijke richting. De vraag is dan ook
gerechtvaardigd of een dergelijke zware maatregel wel passend is voor de
geschetste problematiek.

Circulatiemaatregelen
Minder rigoureuze maatregelen zijn circulatie maatregelen. Door het instellen
van eenrichtingverkeer kunnen doorgaande routes onaantrekkelijk(er) worden
gemaakt. Binnen de kern Elp zijn hiervoor maar beperkt mogelijkheden
aanwezig. De meest voor de hand liggen de optie lijkt het instellen van een
eenrichtingscircuit op de lus door de kern (Hoofdstraat-Boerstraat) of op de
route Hoofdstraat-Westerborkerstraat, eventueel aangevuld met de Boerstraat.
Echter hoe de circulatie ook wordt ingesteld, in alle gevallen wordt slechts een
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deel van de doorgaande route door Elp ontmoedigd. Als de rijrichting op de
route Hoofdstraat-Westerborkerstraat bijvoorbeeld van zuid naar noord verloopt,
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kan er geen doorgaand verkeer meer via de kortste route van de N374 naar de
Zwiggelterweg, maar de omgekeerde route is nog wel mogelijk. En uiteraard
geldt bij het omdraaien van de rijrichting het omgekeerde.

Bovendien leidt het instellen van eenrichtingverkeer vaak tot hogere snelheid
van het verkeer. Daarnaast kan niet iedere relatie meer via de kortste route
worden gemaakt, hetgeen omrijden met zich meebrengt. Gezien de omvang van
Elp gaat het hierbij echter niet om grote afstanden. Wel zullen andere wegen,
waaronder de Schoolweg en de Snippenkampsweg waarschijnlijk extra belast
gaan worden. Ook hierbij zal het naar verwachting niet gaan om grote aantallen
verkeersbewegingen. Ten slotte is er een groot risico op het negeren van de
verplichte rijrichting. De intensiteiten op de wegen zijn laag, waardoor ‘tegen
het verkeer inrijden’ vrijwel niet tot conflicten met tegemoetkomend verkeer zal
leiden en waarschijnlijk veelvuldig zal voorkomen. Een ongewenste situatie die
vraagt om handhaving. In de praktijk blijkt echter dat handhaving op dit soort
gedragingen, vanwege de beperkte beschikbaarheid van politie en de daaruit
volgende prioritering van werkzaamheden, niet of nauwelijks

plaatsvindt.

In plaats van het instellen van eenrichtingverkeer zou ook kunnen £
worden overgewogen om een verbod in te stellen voor vracht- en/of
landbouwverkeer. Echter gezien de agrarische functie van het gebied

dient bestemmingsverkeer hiervan te worden uitgezonderd. Dit maakt

handhaving van dergelijke verboden, nog afgezien van de beschikbare

capaciteit van politie, nagenoeg onmogelijk en om die reden wordt

deze optie niet geadviseerd.

Fysieke maatregelen
De voorgaande opties zijn ingrijpend in de verkeersstructuur, maar relatief
eenvoudig te realiseren. Het betreft weinig fysieke inspanning, anders dan het
plaatsen van palen en enige ondersteunende bebording. Dat is anders bij de
laatste optie, namelijk het aanbrengen van fysieke maatregelen op straat om de
doorgaande route onaantrekkelijk te maken. Onder onaantrekkelijk wordt dan
verstaan het hinderen van verkeer, in de meeste gevallen door het beperken
van de snelheid. Veelal worden sluiproutes genomen omdat de betreffende route
sneller is in tijd. Door het verlagen van de doorrijsnelheid kan dit voordeel teniet
worden gedaan en de aantrekkelijkheid worden verminderd.
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In beginsel zijn er twee mogelijke opties voor dergelijke maatregelen:
maatregelen in het horizontale vlak (asverspringing, versmalling et cetera);

maatregelen in het verticale vlak (drempel en plateau).
En uiteraard is een combinatie van beide ook mogelijk.

Gezien de smalle wegprofielen en de beperkte ruimte aan de zijkant van de
rijbaan zijn maatregelen in het horizontale vlak niet realiseerbaar zonder
rigoureuze ruimtelijke ingrepen. Om asverspringingen en dergelijke effectief te
laten zijn, is sterke uitbuiging van de rijloper gewenst. Hiervoor is ruimte nodig,
die zoals aangegeven niet of nauwelijks beschikbaar is. Hierdoor kan slechts in
beperkte mate worden uitgebogen, waardoor de passeersnelheid relatief hoog
blijft en er een gerede kans is op schade aan de maatregelen, hetgeen bij dit
type maatregel en de aanwezigheid van grote voertuigen toch al vaak aan de
orde is.

Een andere maatregel kan een versmalling zijn. Echter deze heeft ook
beperkingen. Omdat de route wel toegankelijk moet blijven voor grote
bestemmingsvoertuigen kan slechts in beperkte mate versmald worden,
waardoor nauwelijks hinder optreedt voor passerend verkeer. Hinder als gevolg
van gelijktijdige passages, waarbij op tegemoetkomend verkeer gewacht moet
worden, is niet of nauwelijks aan de orde. Hiervoor is de intensiteit en de kans
op gelijktijdige ontmoeting van verkeer te gering. Als richtintensiteit geldt
hiervoor ongeveer 4.000 motorvoertuigen per etmaal. Vanaf deze intensiteit
komt met enige regelmaat een gelijktijdige ontmoeting voor, terwijl de
intensiteit op de Hoofdstraat nog geen 700 motorvoertuigen per etmaal
bedraagt. Hiermee is deze maatregel niet effectief voor het bereiken van het
beoogde doel en daarmee geen optie.

Kortom als wordt overgegaan tot het realiseren van fysieke maatregelen dan
dienen deze, om effectief te zijn, te worden gezocht in het verticale vlak. De
maatregelen dienen dan zo te worden gedimensioneerd dat deze ook
daadwerkelijk een snelheidsremmend effect hebben, waarover later meer.
Bijkomend ‘voordeel’ van dit type maatregel is ook dat het leidt tot discomfort
voor de bestuurders van de voertuigen. Zeker bij (niet of slecht geveerde)
landbouwvoertuigen is dat het geval. Een drempel of plateau kan daarmee zeer
effectief zijn in het weren van ongewenst verkeer, mits deze met enige
regelmaat voorkomt. Maar ook hier geldt dat dit type maatregel nadelen heeft.
Ten eerste heeft deze maatregel niet alleen effect op de snelheid van het
doorgaande verkeer maar ook die van het bestemmingsverkeer. Dit betekent
dat bestemmingsverkeer dagelijks wordt geconfronteerd met dit nadeel.
Daarnaast leveren verticale maatregelen in veel gevallen geluids- en
trillingsoverlast voor de omgeving op. De mate waarin geluidhinder optreedt is
uiteraard afhankelijk van de aanwezigheid en afstand van (woon)bebouwing tot
de maatregel en voor het ontstaan van trillingshinder is vooral de staat van
onderhoud en het type ondergrond van belang. Langs de Hoofdstraat bevinden
de meeste woningen zich op 5 - 10 meter afstand tot de rijbaan. Op de
Zwiggelterweg is deze afstand met ongeveer 15 meter iets groter. Waarden
waarbij een zorgvuldige keuze van de maatregellocaties van belang is om
overlast zoveel als mogelijk te voorkomen.

Als wordt overgegaan tot het treffen van verticale maatregelen stellen wij in
verband met de agrarische functie van het gebied voor om plateaus te
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realiseren. De plateaus dienen hierbij een lengte te hebben (horizontaal
bovenvlak) van minimaal ongeveer 10 meter en te zijn voorzien van
sinusvormige taluds met een lengte van 1,5 meter en een hoogte van 0,12
meter.

Zoals aangegeven dient het aantal maatregelen substantieel te zijn om effect te
hebben op de gemiddelde snelheid en de mate van discomfort. Bij het zoeken
naar maatregellocaties heeft het de voorkeur de maatregelen te treffen op
locaties waar ook iets anders gebeurt. In deze situatie betreft het (van west
naar oost) de komgrens Zwiggelterweg (feitelijk een aanpassing van de
bestaande komgrensmaatregel) en maatregelen op alle kruispunten op de route.

e

Op de komgrens op de
Hoofdstraat (nabij de
N734) kan eveneens
een plateau worden
gerealiseerd, maar op
deze locatie kan ook
worden overwogen een
inritconstrcutie te
realiseren op de
aansluiting met de
N734. Laatstgenoemde
maatregel accentueert
nog beter het
(gewenste) onder-
geschikte karakter van
de Hoofdstraat.
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Kosten van maatregelen
Hiervoor is een groot aantal maatregelvormen beschreven. Het realiseren van
maatregelen brengt uiteraard kosten met zich mee. Vanwege het grote
onderscheid in maatregeltype verschillende deze kosten nogal. Mede omdat de
exacte uitwerking van maatregelen nog niet bekend is, geven wij uitsluitend
indicatieve kosten per maatregelenpakket weer.

Structurele maatregelen:
e Fysieke afsluiting (handmatig te verwijderen palen), incl. bebording) €
15.000

Circulatie maatregelen
e Aanbrengen bebording: € 5.000

Fysieke maatregelen
e Aanbrengen 7 plateaus a € 40.000: € 280.000

Conclusie

Uit de voorgaande paragrafen blijkt dat door aanwonenden van de Hoofdstraat
in Elp overlast wordt ervaren door doorgaand vracht- en landbouwverkeer. Uit
verkeerstellingen blijkt dat het aantal passerende voertuigen echter gering is.
De vraag is dan ook of het tegengaan van het oneigenlijke gebruik van de weg
substantieel verbetering in deze situatie kan bewerkstelligen.

Om oneigenlijk gebruik tegen te gaan zijn diverse oplossingsrichtingen
denkbaar. De meest effectieve (en eenvoudig realiseerbare) oplossing is het
knippen van de doorgaande route. Dit kan op meerdere manieren, maar de
meest voor de hand liggende optie met voor zover nu kan worden vastgesteld
de minste nadelen, betreft een afsluiting van de Zwiggelterweg.

Als niet voor dit type maatregel wordt gekozen zijn ingrijpende (en kostbare)
fysieke maatregelen in de vorm van verticale snelheidsremmers (drempels of
plateaus) noodzakelijk. Deze maatregelen hebben echter niet alleen invioed op
doorgaand verkeer, maar ook de dagelijkse gebruikers (bestemmingsverkeer)
worden hiermee geconfronteerd. Bovendien dient een substantieel aantal
maatregelen te worden aangebracht om effect te hebben op de routevorming
van het doorgaande verkeer. Dit brengt naast aanzienlijk kosten dus ook veel
hinder voor dagelijkse gebruikers met zich mee en mogelijk ook andere
negatieve effecten in de vorm van geluid- en trillingshinder.

Gezien de grote nadelen van alle fysieke maatregelen (hoge kosten, overlast
voor bestemmingsverkeer, mogelijke geluid- en trilingshinder en relatief beperkt
effect) lijkt een ingreep in de verkeersstructuur verkeerskundig gezien meer
voor de hand liggend. Hiermee wordt naar verwachting een groter effect bereikt
waarbij een groot deel van de nadelen die fysieke ingrepen in de vorm van
verticale snelheidsremmende maatregelen wel hebben, niet optreedt.
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