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Samenvatting 

Om de bereikbaarheid, doorstroming en leefbaarheid op en rond de N207 te verbeteren 

hebben de provincie Zuid-Holland en de gemeente Waddinxveen in 2015 een 

Uitvoeringsbesluit genomen om de Vredenburghlaan1, de Bentwoudlaan en Verlengde 

Beethovenlaan te gaan realiseren. In de eerste helft van 2018 is er tevens een 

Uitvoeringsbesluit genomen door provincie Zuid-Holland, de gemeente Alphen aan 

den Rijn en de gemeente Waddinxveen voor de realisatie van de Verlengde 

Bentwoudlaan (de nieuwe N457) en de aanpassing van de verkeersstructuur in 

Hazerswoude-Dorp (de N209). Deze Uitvoeringsbesluiten geven de voorkeursrichting 

aan. De uitwerking van deze voorkeursrichting vindt plaats in ontwerpen en in een 

Milieueffectrapport (MER). Dit rapport is een achtergrondrapport bij het MER.  

 

Varianten 

In de MER zijn vier varianten beschouwd, namelijk:  

1. Alphense variant: Verlengde Beethovenlaan, (Verlengde) Bentwoudlaan en de 

Alphense maatregelen voor Hazerswoude-Dorp 

2. X-Robuust: Verlengde Beethovenlaan, (Verlengde) Bentwoudlaan en de X-

Robuust maatregelen voor Hazerswoude-Dorp 

3. Maatregelpakket N207 Zuid: Verlengde Beethovenlaan, (Verlengde) 

Bentwoudlaan en geoptimaliseerde maatregelen voor Hazerswoude-Dorp 

4. Maatregelpakket N207 Zuid met Zuidwestelijke (ZW) wijkontsluiting: Verlengde 

Beethovenlaan, (Verlengde) Bentwoudlaan en geoptimaliseerde maatregelen voor 

Hazerswoude-Dorp (welke verschillen van variant 3) 

Referentiesituatie 

De verkeersgevolgen van de varianten zijn in dit onderzoek vergeleken met de 

referentiesituatie. Dit is de situatie die in 2035 zal ontstaan als het voorgenomen 

project niet wordt gerealiseerd. In dit onderzoek is de referentie met óHoge groeiô als 

vergelijking gebruikt.  

 

Beoordelingscriteria en beoordeling 

In deze rapportage zijn de varianten getoetst op zeven criteria die betrekking hebben op 

bereikbaarheid en verkeersafwikkeling en op drie criteria die betrekking hebben op 

verkeersveiligheid. De zeven criteria binnen het thema bereikbaarheid en 

verkeersafwikkeling hebben in de planvarianten allen een neutraal of (licht) positief 

effect, met uitzondering van de verkeersafwikkeling op kruispunten. Voor dit criterium 

zijn mitigerende maatregelen meegegeven. De drie criteria rondom verkeersveiligheid 

hebben in de planvarianten allen een neutraal of (licht) positief effect ten opzichte van 

de Referentie 2035 óHoge groeiô.  

 

 
1 Vredenburghlaan valt buiten de MER. 
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1 Inleiding 

De Provincie Zuid Holland werkt samen met de gemeenten Alphen aan den Rijn en 

Waddinxveen aan het verbeteren van de bereikbaarheid en leefbaarheid rondom de 

N207. Uit onderzoek blijkt namelijk dat de verkeersdrukte op de N207 en op de wegen 

ten westen van de N207 de komende jaren steeds verder toeneemt. Dit zorgt voor 

knelpunten in de doorstroming, bereikbaarheid en leefbaarheid op deze wegen en in de 

dorpen in deze regio. Deels worden deze knelpunten veroorzaakt door de structuur van 

de (vaar)wegen in het gebied: de woonkernen en bedrijven in Boskoop en 

Waddinxveen liggen grotendeels aan de westkant van de rivier de Gouwe, terwijl de 

N207 aan de oostzijde van de rivier ligt. De enige verbindingen over de Gouwe zijn de 

Amaliabrug, Coenecoopbrug en de hefbruggen in Boskoop en Waddinxveen. Daarom 

rijdt veel verkeer via deze bruggen met als resultaat regelmatig opstoppingen en 

knelpunten. Dit heeft een negatieve invloed op de bereikbaarheid, de doorstroming en 

de leefbaarheid.  

 

Om de bereikbaarheid, doorstroming en leefbaarheid op en rond de N207 te verbeteren 

hebben de provincie Zuid-Holland en de gemeente Waddinxveen in 2015 een 

Uitvoeringsbesluit genomen om de Vredenburghlaan2, de Bentwoudlaan en Verlengde 

Beethovenlaan te realiseren. In de eerste helft van 2018 is er tevens een 

Uitvoeringsbesluit genomen door provincie Zuid-Holland, de gemeente Alphen aan 

den Rijn en de gemeente Waddinxveen voor de realisatie van de Verlengde 

Bentwoudlaan (de nieuwe N457) en de aanpassing van de verkeersstructuur in 

Hazerswoude-Dorp (de N209). Deze Uitvoeringsbesluiten geven de voorkeursrichting 

aan. De uitwerking van deze voorkeursrichting vindt plaats in ontwerpen en in een 

Milieueffectrapport (MER). Dit rapport is een achtergrondrapport van het MER.  

 

De aanleg van de (Verlengde) Bentwoudlaan trekt extra verkeer in het gebied aan, 

waardoor ook Hazerswoude-Dorp te maken krijgt met meer verkeer. Het is daarom van 

belang dat de maatregelen goed op elkaar zijn afgestemd.  

 

Het project wordt vastgelegd in een Provinciaal Inpassingsplan (PIP). Ten behoeve van 

de besluitvorming hierover wordt een Milieueffectrapport (MER) opgesteld. In het 

Milieueffectrapport worden de effecten van het project op het milieu beschreven en 

wordt onderzocht welke maatregelen moeten worden genomen om ongewenste 

effecten op het milieu te voorkomen of te verminderen. De wegontwerpen en het MER 

bieden samen de civiele en milieukundige informatie voor de besluitvorming van een 

voorkeursvariant voor het project N207 Zuid.  

 

Dit achtergrondrapport Verkeer en Vervoer is een bijlage bij zowel het MER als het 

PIP voor het project N207-Zuid. In hoofdstuk 2 is het beleid voor dit thema en de 

kaders die zijn gehanteerd bij het Verkeersonderzoek beschreven. In dit hoofdstuk 

wordt ook de werkwijze van het onderzoek toegelicht. Hoofdstuk 3 wordt ingegaan op 

het onderzoek. In hoofdstuk 4 staan de effectbeoordeling en de mitigerende 

 
2 Vredenburghlaan valt buiten de MER. Deze weg valt onder autonome groei. 

1.1 Beschrijving project 
N207-Zuid 

1.2 Besluitvorming 

1.3 Leeswijzer 
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maatregelen voor N207-Zuid. In hoofdstuk 5 is de conclusie van het onderzoek 

weergegeven. In hoofdstuk 6 wordt aangegeven of er leemtes in kennis zijn. 

In dit achtergrondrapport zijn vier varianten onderzocht: X-Robuust, de Alphense 

variant, Maatregelpakket N207 Zuid en de variant Maatregelpakket N207 Zuid met 

zuidwestelijke wijkontsluiting.  

 

Digitoegankelijkheid van dit document  

De provincie Zuid-Holland wil dat iedereen alle informatie goed kan lezen en 

gebruiken. Daarom werken zij continu aan het verbeteren van de toegankelijkheid van 

de informatie, dit geldt ook voor dit document. Dit document is in opdracht van de 

provincie opgesteld, waarbij is gestreefd naar Europese norm EN 301 549. De 

complexe tabellen in dit document voldoen nog niet volledig aan deze norm. Als u een 

vraag heeft over deze tabellen kunt u contact opnemen met het projectteam N207 Zuid 

via n207@pzh.nl.  

  

Ook verwijzen we u naar de publieksssamenvatting van het provinciaal inpassingsplan 

N207 Zuid. Deze samenvatting is te downloaden op www.zuid-holland.nl/n207zuid. 

 
 

 

mailto:n207@pzh.nl
https://eur03.safelinks.protection.outlook.com/?url=http%3A%2F%2Fwww.zuid-holland.nl%2Fn207zuid&data=04%7C01%7Cj.corbet%40pzh.nl%7C8b400e2ac9d24c56c4d408d9f6e64ce8%7C6d99bc288f284a73a50163a8e1eb3040%7C0%7C0%7C637812291252266091%7CUnknown%7CTWFpbGZsb3d8eyJWIjoiMC4wLjAwMDAiLCJQIjoiV2luMzIiLCJBTiI6Ik1haWwiLCJXVCI6Mn0%3D%7C3000&sdata=gb8KEu9LAxb9vck7DlaUXY75bZK9%2BE2a%2BnG77oA5q6k%3D&reserved=0
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Figuur 1: Het project N207-zuid - Vredenburghlaan (groen afgebeeld en geen onderdeel van het 

MER) en de wegdelen de Bentwoudlaan, de Verlengde Bentwoudlaan en het projectdeel 

Hazerswoude-Dorp (allen in oranje afgebeeld). 
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2 Beleid en werkwijze onderzoeken 

In dit hoofdstuk wordt het relevante beleid voor het thema Verkeer en Vervoer 

beschreven, onderverdeeld in Rijksbeleid, provinciaal beleid en gemeentelijk beleid. In 

de daaropvolgende paragrafen is het studiegebied en toetskader voor de MER 

beschreven. 

 

Structuurvisie infrastructuur en Ruimte 2012 (SVIR) 

De SVIR geeft een integraal kader voor het ruimtelijk- en mobiliteitsbeleid op 

rijksniveau en is de ókapstokô voor bestaand en nieuw rijksbeleid met ruimtelijke 

consequenties. In deze structuurvisie schetst het Rijk ambities tot 2040 en doelen, 

belangen en opgaven tot 2028. Ook is aangegeven in welke infrastructurele projecten 

geïnvesteerd gaat worden.  

 

Het Rijk kiest drie doelen om Nederland concurrerend, bereikbaar, leefbaar en veilig te 

houden voor de middellange termijn (2028): 

Á Het vergroten van de concurrentiekracht van Nederland door het versterken 

van de ruimtelijk-economische structuur van Nederland; 

Á Het verbeteren en ruimtelijk zekerstellen van de bereikbaarheid waarbij de 

gebruiker voorop staat; 

Á Het waarborgen van een leefbare en veilige omgeving waarin unieke 

natuurlijke en cultuurhistorische waarden behouden zijn. 

 

De Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte vervangt verschillende bestaande nota's 

zoals de Nota Ruimte, de Nota Mobiliteit, de agenda Landschap en de agenda Vitaal 

Platteland. 

 

Doorwerking plangebied 

Er worden geen concrete uitspraken gedaan ten aanzien van de Bentwoudlaan, 

Verlengde Bentwoudlaan, Verlengde Beethovenlaan of Hazerswoude-Dorp. Deze 

projecten passen in de algemene visie dat Nederland goed bereikbaar dient te zijn.  

 

Duurzaam Veilig 

Duurzaam Veilig3 is een verkeersveiligheidsvisie die begin jaren negentig in Nederland 

is ontwikkeld. De visie neemt de mens als ómaat der dingenô: de mens die kwetsbaar is, 

fouten maakt en zich bewust niet altijd aan regels houdt. De verkeersomgeving moet zó 

worden vormgegeven dat ongevallen moeten worden voorkomen. Mocht er tóch een 

ongeval plaatsvinden, dan moet de ernst van de afloop beperkt worden gehouden4. 

 

In deze visie wordt een integrale benadering voorgestaan waarbij functie, vorm en 

gebruik van de weg op elkaar zijn afgestemd. Voor de weggebruiker zal duidelijk 

moeten zijn tot welke categorie een weg behoort. Er worden drie wegcategorieën 

onderscheiden: 

 
3 Op 15 december 1997 hebben de Vereniging van Nederlandse Gemeenten (VNG), de Unie van Waterschappen 

(UvW), het Interprovinciaal Overleg (IPO) en het Rijk hun handtekeningen gezet onder het Convenant Startprogramma 

Duurzaam Veilig Verkeer 
4 SWOV (2018), Factsheet Duurzaam veilig wegverkeer 

2.1 Beleid  

2.1.1. Rijksbeleid 
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¶ Stroomwegen (bibeko5 70km/h, bubeko 100km/h): gericht op een zo veilig en 

betrouwbaar mogelijke afwikkeling van relatief grote hoeveelheden verkeer met 

een hoge (gemiddelde) snelheid. 

¶ Gebiedsontsluitingswegen (bibeko 50 en bubeko 80 km/h): gericht op zowel 

stromen als uitwisselen. Deze zijn echter deels gescheiden: stromen op de 

wegvakken en uitwisselen op de kruispunten. De gebiedsontsluitingsweg vormt 

vaak de verbindende schakel tussen stroomwegen en erftoegangswegen; 

¶ Erftoegangswegen (bibeko 30 km/h en bubeko 60 km/h): gericht op het 

toegankelijk maken van erven. Verblijven en recreëren, spelen een belangrijke rol. 

Op zowel de wegvakken als kruispunten is sprake van uitwisseling en daarom 

moet de snelheid hier laag zijn. 

 

Per wegcategorie is een aantal operationele richtlijnen opgenomen voor wegvakken en 

kruispunten binnen en buiten de bebouwde kom. 
 

Doorwerking plangebied 

Nieuwe wegen zijn gebiedsontsluitingswegen en worden volgens bovenstaande 

principes ingericht. Voor de overige wegen in het studiegebied geldt dat functie en 

gebruik op elkaar afgestemd moeten zijn. Hiervoor zijn vanuit Duurzaam Veilig 

streefwaardes opgenomen voor de maximale intensiteit per wegtype. 
 

Meerjarenprogramma Infrastructuur Ruimte en Transport 

De overheid kijkt samen met provincies en gemeentes naar de vraag hoe de schaarse 

ruimte in Nederland het beste ingericht kan worden. In het Meerjarenprogramma 

Ruimte, Infrastructuur en Transport (MIRT) staat welke ruimtelijke opgaven er zijn 

voor een bepaald gebied, wat de gezamenlijke oplossingen (programmaôs en projecten) 

zijn en welke investeringen hiervoor nodig zijn. 

 

De MIRT-regio Zuidvleugel omvat de provincie Zuid-Holland. Hoofdopgaven van 

nationaal belang in dit gebied zijn:  

Á De overgang (transitie) naar nieuwe economie faciliteren en het vergroten van 

de samenhang met de diensteneconomie, gekoppeld aan bewezen en 

opkomende economische sectoren in de Zuidelijke Randstad. 

Á Het ontwikkelen van een samenhangend metropolitaan stedelijk gebied door 

het stimuleren van interactie en verstedelijking en het optimaliseren van de 

bereikbaarheid en de groenblauwe structuur. 

Á Het stimuleren van een circulaire economie en een duurzame energie- en 

zoetwatervoorziening en het minimaliseren van de gevolgen van overstroming 

vormen de opgaven voor de Zuidelijke Randstad. 

 

De nota beschrijft de unieke ligging van Zuidwest-Nederland, de aanwezigheid van 

waardevolle landschappen samen met een mooie mix aan stedelijke milieus, plus de 

aanwezigheid van het havencomplex en de greenport. Dit maakt van Zuidwest-

Nederland een veelzijdig gebied met veel potentieel. Daarom wordt gewerkt aan een 

goede connectiviteit en bereikbaarheid tussen gebieden in de regio. 

 

 
5 Bubeko = buiten de bebouwde kom, bibeko = binnen de bebouwde kom. 
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Doorwerking plangebied 

Dit project is niet specifiek opgenomen in het MIRT. 

 

Verordening Ruimte 

De Verordening Ruimte Zuid-Holland is vastgesteld in samenhang met de Visie ruimte 

en mobiliteit en het Programma ruimte. De visie bevat de hoofdzaken van het 

ruimtelijk beleid en het mobiliteitsbeleid van de provincie Zuid-Holland. Het ruimtelijk 

beleid is uitgewerkt is het Programma ruimte. De verordening is vastgesteld met het 

oogmerk van juridische doorwerking van een deel van het ruimtelijk beleid en bevat 

daarom regels voor bestemmingsplannen en daarmee gelijkgestelde ruimtelijke 

plannen. 

 

Doorwerking plangebied 

De te realiseren (Verlengde) Bentwoudlaan doorsnijdt twee beschermingsgebieden die 

zijn opgenomen in de Verordening Ruimte. Dit zijn het recreatiegebied Bentwoud en 

de toekomstige Ecologische Verbindingszone tussen de Krimpenerwaard en het 

Bentwoud. Het potentiële effect hiervan is beschreven in de achtergrondrapporten voor 

Landschap/recreatie en Natuur. 

 

Visie Ruimte en Mobiliteit (VRM)  

De Visie ruimte en mobiliteit (VRM) is een structuurvisie op provinciaal niveau en 

bevat de hoofdlijnen van het ruimtelijk beleid en mobiliteitsbeleid tot 2030. De VRM 

bestaat uit meerdere onderdelen: de visie, het Programma ruimte, het Programma 

mobiliteit en de Verordening ruimte. Het beleid voor ruimte en mobiliteit bevat geen 

eindbeeld, maar wel ambities en doelen die de provincie samen met anderen wil 

realiseren. 

 

De VRM beschrijft dat het regionale verkeer in Boskoop, Waddinxveen en 

Hazerswoude-Dorp plaatselijk voor leefbaarheidsproblemen zorgt. Ook de 

bereikbaarheid van de Greenport Boskoop is niet optimaal. Voor de corridor N207 zijn 

verbetermaatregelen onderzocht.  
 

De provincie beschrijft in het programma Mobiliteit de volgende drie strategische 

doelen: 

¶ Het op orde brengen van het mobiliteitsnetwerk, zodat mensen en goederen 

doelmatig de juiste plaats kunnen bereiken. 

¶ Het verbeteren van de balans tussen mobiliteit en de kwaliteit van de omgeving, 

zodat mobiliteit veilig is, de omgeving leefbaar is en bijgedragen wordt aan 

energietransitie en ruimtelijke kwaliteit. 

¶ Het beter aansluiten van het aanbod van openbaar vervoer bij de maatschappelijke 

vraag. 
 

2.1.2. Provinciaal beleid 
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Doorwerking plangebied 

Op 16 september 2015 is door de Provinciale Staten een Uitvoeringsbesluit is genomen 

voor de tracédelen Bentwoudlaan, Verlengde Beethovenlaan en Vredenburghlaan (die 

laatste valt buiten deze MER). Op 25 april 2018 is door Provinciale Staten een 

uitvoeringsbesluit genomen voor de Verlengde Bentwoudlaan en de maatregelen N209 

Hazerswoude-Dorp. 

 

In het programma Mobiliteit is de toekomstige (Verlengde) Bentwoudlaan aangewezen 

als capaciteitsvergroting en uitbreiding van het bestaande netwerk.  

 

Gemeente Waddinxveen: Mobiliteitsplan Waddinxveen 2013-2020 

Vanuit het streven naar een goed welzijn voor de huidige en toekomstige inwoners van 

Waddinxveen zijn vier strategische keuzes gemaakt: 

1. Het versterken van de economische structuur van Waddinxveen; 

2. Het versterken van de bereikbaarheid Waddinxveen. Hier wordt genoemd het 

beperken van extern verkeer door de bebouwde kom en het versterken van 

goede en betrouwbare wegverbindingen met de regio (parallelstructuur A12 en 

de Bentwoudlaan/Vredenburghlaan); 

3. Het inzetten op een passend woningaanbod en voorzieningenniveau; 

4. Het versterken van de ruimtelijke kwaliteit en duurzaamheid in Waddinxveen. 

 

Doorwerking plangebied 

De aanleg van de (Verlengde) Bentwoudlaan en Verlengde Beethovenlaan draagt bij 

aan de versterking van de bereikbaarheid van Waddinxveen en het beperken van extern 

verkeer door de bebouwde kom. 

 

Gemeente Waddinxveen: Intergemeentelijk Structuurplan Zuidplas (2006) 

Het Intergemeentelijk Structuurplan Zuidplas (ISP) is een gemeenschappelijk plan van 

de vijf betrokken grondgebied gemeenten (Zevenhuizen-Moerkapelle, Moordrecht, 

Waddinxveen, Nieuwerkerk aan den IJssel en Gouda, in samenwerking met de 

provincie Zuid-Holland, de gemeente Rotterdam en het Hoogheemraadschap van 

Schieland en de Krimpenerwaard. Het ISP heeft betrekking op ontwikkelingen in de 

periode tot 2030. Het streven is om het ISP binnen deze periode gefaseerd uit te 

werken en uit te voeren. Belangrijke ijkmomenten zijn 2010, 2020 en 2030, die 

samenvallen met de wettelijke termijn die geldt voor herziening van streekplannen. 

 

Er geldt dat de infrastructuur, naast bodem en water, bepalend is voor de capaciteit van 

het gebied om stedelijke programmaôs op te vangen. In de huidige situatie en bij de 

autonome ontwikkeling heeft de omgeving van de Zuidplas te kampen met groeiende 

verkeersvraagstukken. Voor infrastructuur zijn de volgende aandachtpunten benoemd: 

¶ De integrale ontwikkeling van hoofdwegennet en onderliggend wegennet. De 

N207-corridor geldt hier als voorbeeld: verbetering van de verkeersafwikkeling op 

de N207-corridor op korte en langere termijn; 

¶ Het accommoderen van de verstedelijking èn oplossen van bestaande 

verkeersproblemen; 

¶ Grote concurrentiekracht van openbaar vervoer door afstemming verstedelijking en 

vervoersassen. 

2.1.3. Gemeentelijk beleid 
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Doorwerking plangebied 

De aanleg van de (Verlengde) Bentwoudlaan valt binnen de N207-corridor, en ook de 

Verlengde Beethovenlaan draagt bij aan een verbetering van de verkeersafwikkeling, 

waardoor wordt gewerkt aan integrale ontwikkeling van het hoofdwegennet.  

 

Gemeente Alphen aan den Rijn: Dorpsplan Hazerswoude-Dorp 2018- 2022 

Het Dorpsplan Hazerswoude-Dorp 2018-2022 geeft een gebiedsgerichte aanpak op 

diverse onderwerpen die spelen in Hazerswoude-Dorp. Een van de speerpunten in dit 

plan is het verbeteren van de infrastructuur en bereikbaarheid. Het doel van dit 

speerpunt is een verbetering van de doorstroming, verkeersveiligheid (inclusief 

landbouw en zwaar vrachtverkeer), bereikbaarheid en verbinding in het dorp 

(oversteken). 

 

De kruising Dorpsstraat/N209 en de hele verkeersafwikkeling in het dorp vormen een 

permanente bron van zorg. In 2017 is door provincie en gemeente met 

belangengroepen en inwoners toegewerkt naar een combinatie van regionale en lokale 

maatregelen. Vanuit de gemeente heeft dit geresulteerd in de Alphense variant die in 

het MER en dus ook in dit rapport wordt onderzocht.  

 

Doorwerking plangebied 

Door de nieuwe verkeerssituaties in de vier varianten in deze achtergrondrapportage 

wordt gewerkt aan de doelen voor een betere doorstroming en bereikbaarheid. 

Daarnaast vormen de doelen voor meer verkeersveiligheid en oversteekbaarheid 

criteria waarop de varianten in dit onderzoek worden getoetst.  

 

Gemeente Alphen aan den Rijn: Dorpsplan Boskoop 2018- 2022 

Het Dorpsplan Boskoop 2018-2022 geeft een gebiedsgerichte aanpak op diverse 

onderwerpen die spelen in Boskoop. Eén van de speerpunten in dit plan is het 

verbeteren van de bereikbaarheid. Het doel van dit speerpunt is een betere 

bereikbaarheid van het centrum, zowel over de weg als over water, een betere 

ontsluiting voor bedrijven en meer verkeersveiligheid.  

 

De bereikbaarheid van Boskoop staat onder druk door de beperkte en daardoor zeer 

drukbezette toegangswegen tot het dorp. Dit knelpunt krijgt aandacht door een 

uitbreiding van de hoofdwegenstructuur en een onderzoek naar een nieuwe verbinding 

over/onder de Gouwe. Het streven is om het drukke verkeer van de Zijde af te leiden.  

 

Er komt daarnaast een vaarverordening voor Boskoop, waarin randvoorwaarden ten 

aanzien van vaarlocaties, waterdiepte en scheepstypen staan benoemd. (meer 

informatie, zie dorpsplan Boskoop 2018-2022). 
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Doorwerking plangebied 

Door de aanleg van de nieuwe (Verlengde) Bentwoudlaan wordt gewerkt aan de doelen 

voor een betere bereikbaarheid van het centrum over de weg en een betere ontsluiting 

voor bedrijven. Daarnaast vormt het doel van meer verkeersveiligheid in dit een 

belangrijke criteria waarin dit onderzoek wordt getoetst.  

  

Het studiegebied is het gebied waarop mogelijke effecten ontstaan als gevolg van de 

voorgenomen plannen. Dit is de omgeving van Hazerswoude-Dorp, Boskoop en 

Waddinxveen inclusief de aansluitingen op de rijkswegen A12 en N11 (weergegeven 

in Figuur 2). Het studiegebied is in bijlage A nader beschreven en onderscheiden in 

studiegebied ógrootô en ókleinô. Op Figuur 2 is met rode kaders het gebied aangegeven 

waarin de planvarianten zijn bedacht (projectgebied).  

 

 
Figuur 2: Studiegebied en projectgebied (rood) 

2.2 Studiegebied 
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In deze MER is gebruik gemaakt van statische en dynamische verkeersmodellen. In 

deze paragraaf worden beide modellen nader toegelicht.  

 

Statisch verkeersmodel: Regionale Verkeersmodel Midden-Holland (RVMH 3.1) 

De verkeerseffecten zijn berekend met een (statisch) verkeersmodel. Het gebruikte 

Regionale Verkeersmodel Midden-Holland (RVMH 3.1) is het vastgestelde 

verkeersmodel van de gemeenten in Midden-Holland (waaronder de gemeente 

Waddinxveen en Alphen a/d Rijn6). Ten behoeve van deze studie is modelversie 

RVMH 3.1 uitgebreid naar het rekenjaar 2035 (=referentiejaar)7. De regionale 

groeicijfers voor dit jaar zijn gehaald uit het verkeersmodel van Rijkswaterstaat, het 

Nederlands Regionaal Model (NRM) op basis van prognoses van 2030 en 2040. Het 

RVMH kent zowel een ótrendscenarioô (scenario ózekere plannenô) als een hoog 

scenario. In scenario ózekere plannenô wordt gewerkt met een meest waarschijnlijk 

toekomstscenario voor wat betreft de ruimtelijke en infrastructurele ontwikkeling in de 

regio. Andere verkeersmodellen, waaronder het NRM van de rijksoverheid, werken 

met een hoog en een laag scenario. Het scenario ózekere plannenô van het RVMH is 

voor het buitengebied gebaseerd op een middeling van het lage en het hoge 

groeiscenario van het NRM. 

 

In het verkeersmodel zijn enkele netwerkscenarioôs gemaakt met het zichtjaar 2035: 

Á Referentie 2035 ózekere plannenô; 

Á Referentie 2035 óhoge groeiô; 

Á Variant X-Robuust 2035 bij een situatie met óhoge groeiô; 

Á Alphense variant 2035 bij een situatie met óhoge groeiô; 

Á Maatregelenpakket N207 Zuid 2035 bij een situatie met óhoge groeiô 

Á Maatregelenpakket N207 Zuid met Zuidwestelijke wijkontsluiting 2035 bij 

een situatie met óhoge groeiô. 

 

De effecten van de varianten zijn bepaald door te vergelijken met de referentiesituatie 

met hoge groei. De referentie en varianten worden verder uitgewerkt in Hoofdstuk 3 en 

4. 

 

Meer informatie over het statisch verkeersmodel (groeicijfers, prognosejaren etc.) is 

opgenomen in bijlage A.  

 

Dynamisch verkeersmodel: VISSIM 

De verkeerssituatie in Hazerswoude-Dorp, bij de Boskoopse hefbrug en bij de 

Waddinxveense hefbrug is getoetst met het dynamisch verkeersmodel Vissim. Met het 

dynamische verkeersmodel is voor een aantal knelpunten de verkeersafwikkeling 

geanalyseerd. Hierbij is de impact voor het autoverkeer en langzaam verkeer in beeld 

gebracht. 

 

 
6 Gemeente Alphen a/d Rijn is geen onderdeel van Midden-Holland, maar neemt wel deel aan het verkeersmodel.  
7 Het referentiejaar 2035 is aangehouden om te rekenen met ca. 10 jaar na vaststelling van het PIP.  

2.3 Verkeersmodel 
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Bij het maken van de verkeersberekeningen zijn de volgende uitgangspunten gebruikt: 

Á Als input is gebruik gemaakt van het verkeersmodel Regio Midden-Holland 

versie 3.1, Hoog scenario, prognosejaar 2035. Uit dit model zijn cordons 

voor de Vissimstudie gehaald; 

Á Voor de planvarianten is uitgegaan van de realisatie van de 

Vredenburghlaan en de (Verlengde) Bentwoudlaan  

Á Alle varianten zijn gesimuleerd voor een ochtend- en avondspits; 

Á Voor de VRI-kruispunten is zoveel mogelijk de huidige regelinstellingen 

gebruikt om het kruispunt te simuleren; 

Á Voor het langzaam verkeer zijn VRI-tellingen gebruikt om de getelde 

waarden per oversteek zo accuraat mogelijk mee te laten wegen; 

Voor het beoordelen van de effecten en de alternatieven is een beoordelingskader 

opgesteld. Het beoordelingskader is een belangrijk hulpmiddel om de 

gevolgen/effecten van plannen op transparante wijze te beoordelen. Het 

beoordelingskader geeft aan welke gevolgen/effecten bepaald worden en op welke 

wijze dit gebeurt.  

 

In Tabel 1 wordt ingegaan op de criteria. Hierbij wordt de wijze van beoordelen 

aangegeven. 

 

Tabel 1: Criteria beoordeling effecten Verkeer en Vervoer 

Aspect Criterium Wijze van beoordelen 

Thema Verkeer en Vervoer 

Bereikbaarheid en 

Verkeersafwikkeling 

Á Reistijden (reistijdwinst en reistijdverhouding) 

Á Verliestijden (voertuigverliesuren) 

Á Betrouwbaarheid  

Á  I/C-verhouding wegvakken  

Á I/C-verhouding op kruispunten 

Á Oversteekbaarheid  

Á Aanrijtijden hulpdiensten  

Kwantitatief 

Kwantitatief 

Kwantitatief en Kwalitatief 

Kwantitatief 

Kwantitatief en Kwalitatief 

Kwantitatief  

Kwalitatief 

Verkeersveiligheid Á Veilig wegontwerp 

Á Passende verkeersintensiteiten 

Á Voorzieningen voor langzaam verkeer 

Kwalitatief 

Kwantitatief 

Kwalitatief 

De milieueffecten op de varianten worden beoordeeld met behulp van een maatlat, 

bestaande uit 7 niveaus (zie Tabel 2).  

  

2.4 Toetskader voor het 
MER 
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Tabel 2: Maatlat voor beoordeling effecten Verkeer en Vervoer 

Score Oordeel ten opzichte van de Referentiesituatie 

+++ Sterk positief effect 

++ Positief effect 

+ Beperkt positief effect 

0 Geen/neutraal effect 

- Beperkt negatief effect 

- - Negatief effect 

- - - Sterk negatief effect  

 

Indien sprake is van een negatief effect zijn er voor het betreffende aspect 

optimalisaties voorgesteld om een positiever effect te realiseren. 

 

In de beleidsplannen van de provincie Zuid-Holland (Visie Ruimte en Mobiliteit), 

gemeente Waddinxveen (Mobiliteitsplan Waddinxveen 2013-2020) en gemeente 

Alphen aan den Rijn (Dorpsplan Hazerswoude-Dorp 2018-2022 en Dorpsplan 

Boskoop 2018-2022) wordt de verbetering in bereikbaarheid en verkeersafwikkeling 

benoemd. Deze verbetering komt tot stand door acceptabele reistijden (en 

verliestijden), voldoende wegcapaciteit bij wegvakken en kruispunten en een robuust 

wegennet voor de toekomst. Ook de oversteekbaarheid en bereikbaarheid voor 

hulpdiensten zijn hierbij belangrijk. De bereikbaarheid en verkeersafwikkeling wordt 

beoordeeld op basis van zeven criteria. Dit zijn de criteria als benoemd in Tabel 1.   

 

Reistijd 

Methodiek 

De streefwaarde voor de reistijd is uitgedrukt in een reistijdfactor over 

vooraf gedefinieerde trajecten. Deze vooraf gedefinieerde trajecten zijn in bijlage B 

bijgevoegd. De reistijdfactor wordt bepaald door de verhouding tussen de werkelijke 

reistijden ten opzichte van reistijden bij vrije doorstroming. De streefwaarde is dat de 

gemiddelde reistijd in de spitsperioden maximaal twee keer zo groot is als de reistijd 

buiten de spitsperioden (free-flow situatie).  

 

Per variant wordt voor de beide spitsen de reistijd berekend met daarbij een 

vergelijking ten opzichte van de referentiesituatie. In Tabel 3 zijn de gehanteerde 

klassengrenzen en bijbehorende beoordeling weergegeven. Voor de totaalbeoordeling 

is bepaald of per saldo sprake is van een (sterk) positief of negatief effect. Een 

procentuele afname van de reistijdfactor ten opzichte van de autonome situatie zorgt 

voor een positief effect. Daarbij kan enkel sprake zijn van een (sterk) positief effect 

wanneer de reistijdfactor in een alternatief maximaal 2,0 bedraagt. 

 

Werkwijze beoordeling 

Tabel 3 geeft de gehanteerde klassengrenzen en de bijbehorende beoordeling weer. 

Hierbij wordt het aantal overschrijdingen (punten) van de maximale reistijdfactor van 

de referentie tegenover de varianten bekeken. Als dit aantal minimaal 1 punt stijgt, dan 

heeft de variant een negatief effect. Als dit aantal minimaal 1 punt daalt, dan heeft de 

variant een positief effect. 

 

2.4.1. Bereikbaarheid en 
verkeersafwikkeling 
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Tabel 3: Beoordeling reistijd 

Klassenindeling Score Beoordeling 

<= -3 punten +++ Sterk positief effect 

-2 tot -3 punten ++ Positief effect 

-1 tot -2 punten + Beperkt positief effect 

0 punten 0 Geen/neutraal effect  

+1 tot +2 punten - Beperkt negatief effect 

+2 tot +3 punten - - Negatief effect 

>= 3 punten - - - Sterk negatief effect  

 

Relatieve verliestijd 

Methodiek 

Om de relatieve verliestijd te bepalen zijn twee variabelen nodig: voertuigkilometers 

(vtgkm) en voertuigverliesuren (vvu). Door de vtgkm en vvu te vergelijken met de 

referentiesituatie ontstaat winst of verlies voor beide variabelen. De winst of verlies in 

verliestijd is het verschil in vvu tussen de referentie en variant. Het kan zijn dat de 

voertuigkilometers tussen de referentie en variant verschillen. Om de vergelijking te 

maken tussen de referentie en variant wordt hierdoor de verliestijd per 

voertuigkilometer uitgedrukt (relatieve verliestijd). 

 

Voor zowel de ochtend- als de avondspits wordt de relatieve verliestijd berekend met 

daarbij een vergelijking ten opzichte van de referentie. In Tabel 4 zijn de gehanteerde 

klassengrenzen en bijbehorende beoordeling weergegeven. Voor de totaalbeoordeling 

is bepaald of per saldo sprake is van een (sterk) positief of negatief effect. Een afname 

van de relatieve verliestijd ten opzichte van de referentiesituatie zorgt voor een positief 

effect.  

 

Werkwijze beoordeling 

Tabel 4 geeft de gehanteerde klassengrenzen en de bijbehorende beoordeling weer. 

 

Tabel 4: Beoordeling verliestijden per voertuigkilometer. 

Klassenindeling Score Beoordeling 

afname verliestijd per voertuigkilometer van -10% of meer +++ Sterk positief effect 

afname verliestijd per voertuigkilometer van -5% tot -10% ++ Positief effect 

afname verliestijd per voertuigkilometer van -2% tot -5% + Beperkt positief effect 

toe-/afname verliestijd per voertuigkilometer tussen -2 en 2% 0 Geen/neutraal effect  

toename verliestijd per voertuigkilometer van 2% tot 5% - Beperkt negatief effect 

toename verliestijd per voertuigkilometer van 5% tot 10% - - Negatief effect 

toename verliestijd per voertuigkilometer van 10% of meer - - - Sterk negatief effect  

 

I/C-verhouding wegvakken 

Methodiek 

Nieuwe en/of gewijzigde infrastructuur leidt tot een verandering in verkeersstromen. 

Deze verandering kan ertoe leiden dat op bepaalde wegen de intensiteit hoger wordt en 

de wegcapaciteit benadert of zelfs overschrijdt. In dat geval is sprake van een hoge I/C-
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verhouding8. Een hoge I/C-verhouding leidt voor het betreffende wegvak tot een 

verslechterde doorstroming, waardoor een vlotte verkeersafwikkeling en een goede 

bereikbaarheid niet kunnen worden gewaarborgd.  

 

Voor de maatgevende wegvakken worden de I/C-verhoudingen (ochtend- en 

avondspits) in tabelvorm in beeld gebracht. Het betreft de wegen waar als gevolg van 

de voorgenomen maatregelen negatieve effecten te verwachten zijn. Veelal betreft het 

gebiedsontsluitingswegen. Voor de totaalbeoordeling is bepaald of per saldo sprake is 

van een (sterk) positief of negatief effect. De I/C-verhouding wordt zowel voor de 

ochtend- als avondspits bepaald door de uurintensiteit te delen door de uurcapaciteit.  

 

Werkwijze beoordeling 

Tabel 5 geeft de beoordeling weer wanneer een wegvak goed, matig of slecht scoort. 

Deze classificatie is gebaseerd op de richtlijnen van het CROW.  

Opmerking: Een I/C-verhouding tussen 0,7 en 0,8 betreft een aandachtspunt in de 

doorstroming. Met name voor de wegvakken met een minimale I/C-verhouding 

van 0,8 geldt dat sprake is van een verminderde doorstroming. Bij een I/C-

verhouding van 0,8 tot 0,9 is sprake van een verhoogde kans op congestie. Boven 

0,9 is sprake van een knelpunt op het gebied van doorstroming. 

 

Tabel 5: Beoordeling doorstroming wegvakken 

I/C-verhouding wegvak Beoordeling Score 

< 0,70 Goed 0 

0,70 - 0,80 Matig 1 

0,80 - 0,90 Zeer matig 2 

> 0,90 Slecht 3 

 

De totaalscore van een alternatief is afhankelijk gemaakt van het aantal wegvakken dat 

(zeer) matig of slecht scoort. Een matig scorend wegvak geeft 1 punt, een zeer matig 

scorend wegvak geeft 2 punten, een slecht scorend wegvak 3 punten. Wanneer het 

aantal wegvakken met een (zeer) matige of slechte I/C-verhouding toeneemt ten 

opzichte van de referentiesituatie, dan scoort deze negatief. Wanneer sprake is van een 

afname, dan scoort deze positief. Tabel 6 geeft de klassengrenzen en de bijbehorende 

beoordeling weer. 

  

 
8 Verhouding tussen intensiteit van het verkeer (I) en de beschikbare capaciteit (C).  
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Tabel 6: Beoordeling van de doorstroming voor de maatgevende wegvakken 

Klassenindeling Score Beoordeling 

<= -8 punten +++ Sterk positief effect 

-5 tot -8 punten ++ Positief effect 

-3 tot -5 punten + Beperkt positief effect 

-2 tot +2 punten 0 Geen/neutraal effect  

+3 tot +5 punten - Beperkt negatief effect 

+5 tot +8 punten - - Negatief effect 

>= 8 punten - - - Sterk negatief effect  

 

Verkeersafwikkeling kruispunten 

Methodiek 

Naast de beoordeling van het netwerk op wegvakniveau, wordt ook het netwerk 

beoordeeld op kruispuntniveau. Er is gekeken naar de verandering van het aantal 

overbelaste kruispunten in de ochtend- en avondspits en de mate van overbelasting in 

het studiegebied.  

 

Voor het toetsten van de kruispunten zijn de volgende instrumenten gebruikt: 

Á Meerstrooksrotondeverkenner van de provincie Zuid-Holland voor rotondes; 

Á Cocon voor kruispunten met verkeerslichten regelingen; 

Á VISSIM-simulaties voor complexe verkeerssituaties. 

Á Statische verkeersmodellen, waarbij kwalitatieve redenaties zijn gedaan. 

 

Met deze rekentools en kwalitatieve redenaties zijn zowel de kruispunten in het 

ontwerp als de kruispunten in de directe omgeving van het ontwerp getoetst. Met de 

rekentool VISSIM is ingezoomd op complexe verkeerssituaties zoals in Hazerswoude-

Dorp en bij de Hefbruggen Boskoop en Waddinxveen, waarbij een microsimulatie is 

uitgevoerd voor het nieuwe ontwerp in zijn geheel. Hierbij is ook rekening gehouden 

met de wisselwerking van de afzonderlijke kruispunten, bijvoorbeeld wanneer een 

wachtrij voor het ene kruispunt de afwikkeling op het nabijgelegen kruispunt 

beïnvloedt. 

 

Wijze van beoordeling 

Het doel van de kruispuntanalyses is om te bepalen of een goede verkeersafwikkeling 

bij kruispunten in de varianten aanwezig is ten opzichte van de referentie. Omdat de 

kruispunten afhankelijk zijn van het type kruispunt (Rotonde, VRI, voorrangskruispunt 

etc.) en de directe omgeving (nabijliggende kruispunten, bruggen, spoorovergangen), is 

per kruispunt de wijze van beoordeling bepaald. De rekenmethodes verschillen dus per 

kruispunt.  

Á Rotondes zijn in de meeste gevallen getoetst op de verzadigingsgraad. Zodra 

een verzadigingsgraad van 0,85 of hoger optreedt, functioneert het kruispunt 

niet meer vloeiend en lopen de wachtrijen op een of meerdere toeleidende 

wegen op. Als de verzadigingsgraad hoger dan 1,00 betreft, is het kruispunt 

zwaar overbelast (zie Tabel 7). 

Á VRI-kruispunten zijn getoetst op cyclustijden. Hierbij geldt dat de regeling 

geen cyclustijd van meer dan 90 seconden mag hebben (zie Tabel 7). 
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Á Complexe verkeerssituaties zijn getoetst in een dynamische verkeerssimulatie 

(VISSIM). Hierbij is op basis van wachtrijen en verkeersafwikkeling bepaald 

of de kruispunten wel of niet overbelast zijn. De acceptabele lengte van 

wachtrijen is afhankelijk per locatie, waardoor dus geen harde eisen in Tabel 7 

zijn opgenomen. 

Tabel 7: Indeling verzadigingsgraad kruispunten en weging 

Rotonde: 

Verzadigingsgraad 

VRI-kruispunt: 

Cyclustijd (sec) 

Verzadigingsgraad kruispunten Weging 

< 0,85 < 90 Geen overbelasting 0 

0,85 ï 1,00 90 ï 120 Overbelast 1 

Meer dan 1,00 > 120 Zwaar overbelast 2 

 

Om een totaalscore te berekenen is per variant het aantal gewogen overbelaste 

kruispunten bij elkaar opgeteld. Onderstaande grenswaarden zijn hierbij gehanteerd. 

 

Tabel 8: Beoordelingsschaal verkeersafwikkeling op kruispunten 

Klassenindeling Score Beoordeling 

<= -5 punten +++ Sterk positief effect 

-3 tot -4 punten ++ Positief effect 

-1 tot -2 punten + Beperkt positief effect 

-1 tot +1 punten 0 Geen/neutraal effect  

+ tot +5 punten - Beperkt negatief effect 

+5 tot +8 punten - - Negatief effect 

>= 8 punten - - - Sterk negatief effect  

 

Betrouwbaarheid 

Methodiek 

De betrouwbaarheid van het netwerk is kwalitatief beoordeeld, waarbij is gekeken naar 

de invloed factoren op de betrouwbaarheid van het netwerk in de referentie en de 

varianten. Deze invloed factoren zijn:  

- Robuustheid: 

o Aantal routeopties. Bij calamiteiten of vertragingen kan het verkeer 

hierdoor makkelijker een andere route optie kiezen. Hierdoor wordt de 

betrouwbaarheid van het wegennet verhoogd.  

o Barrières in het gebied, te denken aan de Gouwe. Door beperkte 

rivierkruisingen is de betrouwbaarheid van het netwerk lager. 

- Betrouwbaarheid van reistijd: 

o Verkeersafwikkeling op wegvakken en kruispunten (zie eerdere 

criteria). Een gestaagde doorstroming heeft invloed op de 

betrouwbaarheid van het netwerk.  

 

Werkwijze beoordeling 

De varianten worden vergeleken met de referentie op het gebied van robuustheid en 

betrouwbaarheid van reistijd. Deze aspecten worden beoordeeld volgens de 

beoordeling in Tabel 9. 
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Tabel 9: Beoordelingsschaal verbeteren langzaam verkeersvoorzieningen 

Klassenindeling Score Beoordeling 

Zeer goed +++ Sterk positief effect 

Goed ++ Positief effect 

Voldoende + Beperkt positief effect 

Neutraal 0 Geen/neutraal effect  

Matig - Beperkt negatief effect 

Slecht - - Negatief effect 

Zeer slecht - - - Sterk negatief effect  

 

Oversteekbaarheid  

Methodiek 

De oversteekbaarheid is in beeld gebracht door een analyse uit te voeren op de 

verkeersintensiteiten op erftoegangswegen in het studiegebied. De oversteekbaarheid is 

met name van belang op erftoegangswegen, omdat de voorrangssituatie hier meestal 

niet is geregeld, langzaam en gemotoriseerd verkeer niet gescheiden zijn en de weg een 

verblijfsfunctie heeft. Langzaam verkeer dient hierbij zelf in te schatten wanneer het 

veilig genoeg is om een oversteek te maken.  

De erftoegangswegen worden getoetst aan de acceptabele intensiteitsgrenswaarden, 

waarbij langzaam verkeer een acceptabele wachttijd ervaart en op een verkeersveilige 

manier de oversteek kan maken.  

  

Werkwijze beoordeling 

Voor de erftoegangswegen binnen het studiegebied wordt getoetst of de berekende 

intensiteiten binnen de maximaal gewenste waarden vallen. Dat betekent dat wanneer 

de intensiteiten hoger liggen dan de grenswaarde, de oversteekbaarheid verslechtert. 

De grenswaarde ligt op 400 mvt9/uur, waarbij de lage snelheid van mindervaliden als 

maatgevend is genomen. Bij intensiteiten daarboven moeten maatregelen genomen 

worden om de oversteekbaarheid te verbeteren. 

Tabel 10: Cijfers bepaling grenswaarden oversteek 

Motorvoertuigen per uur Beoordeling 

 < 400 Goed 

 > 400 Slecht 

 

Uitgangspunt is dat de oversteekbaarheid niet mag verslechteren ten opzichte van de 

referentiesituatie. Wanneer het aantal slecht scorende erftoegangswegen toeneemt ten 

opzichte van de referentiesituatie, scoort deze variant negatief. Wanneer deze afneemt, 

scoort deze positief. Een erftoegangsweg waarbij de gestelde grenswaarde wordt 

overschreden geeft 1 punt. Tabel 11 geeft de effectbeoordeling ten opzichte van de 

referentiesituatie weer. 

  

 
9 Mvt = afkorting voor Motovoertuigen.  
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Tabel 11: Beoordeling oversteekbaarheid 

Klassenindeling Score Beoordeling 

<= -5 punten +++ Sterk positief effect 

vanaf -3 tot -4 punten ++ Positief effect 

vanaf -1 tot -2 punten + Beperkt positief effect 

-1 tot +1 punten 0 Geen/neutraal effect  

vanaf +1 tot +2 punten - Beperkt negatief effect 

vanaf +3 tot +4 punten - - Negatief effect 

>= +5 punten - - - Sterk negatief effect  

 

Aanrijtijden hulpdiensten 

Methodiek 

Politie, brandweer en ambulance hebben er alle belang bij om zo snel mogelijk bij een 

ongeval te komen. Toch worden wettelijke aanrijtijden niet altijd gehaald. Oorzaken 

hiervoor zijn onder andere van ruimtelijke/verkeerskundige oorsprong. Deze oorzaken 

dienen bij de voorgenomen nieuwe wegen en verkeerssituaties worden beperkt en waar 

mogelijk uitgesloten. De belangrijkste oorzaken van ruimtelijke/verkeerskundige aard 

zijn:  

Á (Woon)wijken met slechts één aansluiting op het hoofdwegennet; 

Á Moeilijke overrijdbare middenbermen; 

Á Te krappe rotondes; 

Á Veel rotondes op een route; 

Á Verkeersdrukte; 

Á Snelheidsremmende verkeersmaatregelen op een ongewenste locatie; 

Á Maatvoering wegen 

 

Verder worden de uitruklocaties en belangrijkste aanrijroutes van hulpdiensten 

geanalyseerd en beoordeeld. 

 

Werkwijze beoordeling 

De nieuwe verkeerssituatie in de vier varianten worden kwalitatief beoordeeld op de 

belangrijkste oorzaken als hierboven beschreven. Bovendien worden de belangrijkste 

uitruklocaties en aanrijroutes van hulpdiensten meegenomen in de beoordeling. De 

beoordeling wordt gegeven door middel van  

Tabel 12. 

 

Tabel 12: Beoordeling aanrijtijden hulpdiensten. 

Klassenindeling Score Beoordeling 

Zeer goed +++ Sterk positief effect 

Goed ++ Positief effect 

Voldoende + Beperkt positief effect 

Neutraal 0 Geen/neutraal effect  

Matig - Beperkt negatief effect 

Slecht - - Negatief effect 

Zeer slecht - - - Sterk negatief effect  

Verkeersveiligheid loopt als een rode draad door het benoemde Rijksbeleid, 

provinciaal beleid en gemeentelijk beleid (zie paragraaf 2.1 Beleid). Het aspect 
2.4.2. Verkeersveiligheid 
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verkeersveiligheid wordt daarom in deze achtergrondrapportage meegenomen en 

getoetst op basis van drie criteria. Het gaat daarbij om: 

Á Verkeersveilig wegontwerp (kwalitatief) 

Á Passende intensiteiten (kwantitatief) 

Á Voorzieningen voor langzaam verkeer (kwalitatief) 

 

Uitgangspunt is dat de preventieve verkeersveiligheid (verkeersveiligheid die vooraf zo 

veel mogelijk wordt gewaarborgd) niet mag verslechteren ten opzichte van de 

referentiesituatie. 

 

Verkeersveilig ontwerp 

Methodiek 

Als beschreven in paragraaf 2.1 Beleid wordt in Nederland het concept Duurzaam 

Veilig gehanteerd. Bij de beoordeling van een verkeersveilig wegontwerp is nagegaan 

of de varianten conform de belangrijkste principes van Duurzaam Veilig10 voor 

wegontwerp zijn ontworpen. De principes zijn gegeven in Tabel 13.  

 

Tabel 13: Duurzaam Veilig-principes met betrekking op een veilig wegontwerp 

Duurzaam Veilig-principe Beschrijving 

Functionaliteit van wegen Monofunctionaliteit van wegen: 'stroomweg', 

'gebiedsontsluitingsweg' of 'erftoegangsweg' in een 

hiërarchisch opgebouwd wegennet. 

Homogeniteit van massa's en/of snelheden 

en richting 

Gelijkwaardigheid in snelheid, richting en massa bij 

matige en hoge snelheden. 

Herkenbaarheid van de vormgeving van de 

weg en voorspelbaarheid van wegverloop en 

van gedrag van weggebruikers. 

Omgeving en gedrag van andere weggebruikers die de 

verwachtingen van weggebruikers ondersteunen via 

consistentie en continuïteit van het wegontwerp. 

 

Werkwijze beoordeling 

De wegen in het studiegebied worden middels Duurzaam Veilig-principes kwalitatief 

beoordeeld. In de referentie wordt gekeken naar het bestaande wegennet, in de 

varianten wordt gekeken naar het gewijzigde wegennet. Een variant wordt beoordeeld 

volgens Tabel 14. 

 

Tabel 14: Beoordeling verkeersveilig ontwerp 

Klassenindeling Score Beoordeling 

<= -5 punten +++ Sterk positief effect 

vanaf -3 tot -4 punten ++ Positief effect 

vanaf -1 tot -2 punten + Beperkt positief effect 

-1 tot +1 punten 0 Geen/neutraal effect  

vanaf +1 tot +2 punten - Beperkt negatief effect 

vanaf +3 tot +4 punten - - Negatief effect 

>= +5 punten - - - Sterk negatief effect  

 

 

 
10 Duurzaam Veilig of Duurzaam Veilig Verkeer is een overheidsinitiatief om de verkeersveiligheid te vergroten. Het 

initiatief richt zich op het voorkomen van ongevallen en waar dit niet mogelijk is, op het beperken van letsel. 
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Passende verkeersintensiteiten  

Methodiek 

De preventieve verkeersveiligheid is in beeld gebracht door een analyse uit te voeren 

van het gebruik en de gewenste functie van de wegvakken binnen het studiegebied (zie 

Figuur 2). Dat betekent dat wanneer het gebruik (intensiteit) hoger is dan passend bij 

voorkeursintensiteit voor de functie van de weg, er sprake is van een potentieel 

verkeersveiligheidsknelpunt. Voorbeeld: Op erftoegangswegen is sprake van gemengd 

verkeer. Vanuit duurzaam veilig zijn voorkeursintensiteiten bepaald die passen bij een 

erftoegangsweg (30 en 60 km/h-wegen). Wanneer de intensiteiten op een 

erftoegangsweg hoger zijn dan de voorkeursgrenswaarde kan niet meer volstaan 

worden met gemengd gebruik van de weg en kunnen aanvullende voorzieningen voor 

fietsers gewenst zijn, zoals fietsstroken of vrijliggende fietsvoorzieningen. Met behulp 

van deze methode is het mogelijk om potentiële verkeersveiligheidknelpunten in beeld 

te brengen. 

 

Werkwijze beoordeling 

Voor de erftoegangswegen (30 en 60 km/h-wegen) binnen het studiegebied wordt 

getoetst of de berekende intensiteiten binnen de maximaal gewenste waarde vanuit 

Duurzaam Veilig vallen (ñstreefwaardeò). De functie van de wegen wordt bepaald op 

basis van de wegencategorisering zoals vastgesteld in de beleidsplannen van de 

gemeenten Alphen a/d Rijn en Waddinxveen. Tabel 15 laat de streefwaarden zien voor 

wegen buiten en binnen de bebouwde kom.  

 

Tabel 15: Streefwaarde intensiteiten per wegcategorie 

 Buiten bebouwde kom Binnen bebouwde kom 

Type weg Erftoegangs-

weg 

Gebieds-

ontsluitingsweg 

Erftoegangsweg Gebiedsontsluitingsweg 

Wegtype   Type 1 Type 2 

(ówoonstraatô) 

Type 1 (stads- 

of dorps-

ontsluiting 

Type 2 (wijk-

ontsluiting) 

Wettelijke 

snelheid 

60 km/u11 80 km/u 30 km/u 30 km/u 50 km/u 50 km/u 

Streef-

waarde 

intensiteit 

4.000 ï 6.000 

mvt/etm12 

5.000 ï 20.000 

mvt/etm 

6.000 

mvt/etm 

4.000 mvt/etm 12.000 ï 

20.000 

mvt/etm 

6.000 ï 

15.000 

mvt/etm 

 

De intensiteiten in Tabel 15 zijn dus geen strikte normen, maar waarden waarvoor 

gestreefd moet worden hier onder te blijven. Omdat op basis van de 

wegencategorisering niet altijd even duidelijk is of een erftoegangsweg type I of II is, 

worden alle erftoegangswegen met een intensiteit hoger dan 4.000 mvt per etmaal 

beschouwd. 

 

In de analyse is enkel een toetsing uitgevoerd van de functie en het gebruik. Er is geen 

toetsing uitgevoerd op basis van de huidige vormgeving. Het is dus mogelijk dat 

 
11 U = afkorting voor uur 
12 Etm = afkorting voor etmaal. 
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wegvakken een bepaalde functie hebben (of in de nabije toekomst een andere functie 

krijgen), maar nog niet als zodanig zijn ingericht. 

 

Uitgangspunt is dat de preventieve verkeersveiligheid niet mag verslechteren ten 

opzichte van de referentiesituatie. Wanneer het aantal erftoegangswegen met hoger 

gebruik dan passend bij de functie, ten opzichte van de referentiesituatie per saldo 

toeneemt, scoort deze negatief. Wanneer het in de varianten afneemt ten opzichte van 

de referentiesituatie, scoort deze positief. Een wegvak waarbij het gebruik hoger is dan 

passend bij de functie geeft 1 punt. Tabel 16 geeft de effectbeoordeling ten opzichte 

van de referentiesituatie weer. 

 

Tabel 16: Beoordeling passende verkeersintensiteiten. 

Klassenindeling Score Beoordeling 

<= -5 punten +++ Sterk positief effect 

vanaf -3 tot -4 punten ++ Positief effect 

vanaf -1 tot -2 punten + Beperkt positief effect 

-1 tot +1 punten 0 Geen/neutraal effect  

vanaf +1 tot +2 punten - Beperkt negatief effect 

vanaf +3 tot +4 punten - - Negatief effect 

>= +5 punten - - - Sterk negatief effect  

 

Voorzieningen voor langzaam verkeer 

Methodiek 

De bereikbaarheid is vooral geënt op het gemotoriseerd verkeer. Het gebied rondom de 

voorgenomen infrastructurele maatregelen wordt ook gebruikt door langzaam verkeer. 

Met dit criterium wordt nagegaan of de positie voor langzaam verkeer wordt 

gehandhaafd, verbeterd of verslechterd.  

 

Werkwijze beoordeling 

De voorzieningen voor langzaam verkeer dienen op een verkeersveilige manier te 

worden ingepast in de varianten, waarbij comfort, directheid en ruimtelijke kwaliteit 

wordt gewaarborgd. Deze aspecten worden kwalitatief beoordeeld, volgens de 

beoordeling in Tabel 17. 

 

Tabel 17: Beoordelingsschaal verbeteren langzaam verkeersvoorzieningen 

Klassenindeling Score Beoordeling 

Zeer goed +++ Sterk positief effect 

Goed ++ Positief effect 

Voldoende + Beperkt positief effect 

Neutraal 0 Geen/neutraal effect  

Matig - Beperkt negatief effect 

Slecht - - Negatief effect 

Zeer slecht - - - Sterk negatief effect  
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3 Referentiesituatie 

De effecten van de varianten worden in dit onderzoek vergeleken met de 

referentiesituatie in 2035. Dit is de situatie die in 2035 zal ontstaan als het 

voorgenomen project niet wordt gerealiseerd. De referentiesituatie kan worden 

opgedeeld naar twee scenarioôs: 

Á Referentie, inclusief autonome ontwikkelingen die zeker door zullen gaan 

(scenario ózekere plannenô); 

Á Referentie, inclusief autonome ontwikkelingen die zeker door zullen gaan, 

maar ook de ruimtelijke plannen waar nog geen finale besluitvorming over 

heeft plaatsgevonden (scenario óHoge groeiô).  

 

In dit onderzoek wordt de referentie óHoge groeiô als vergelijking gebruikt. De 

referentiesituatie vindt plaats in het jaar 2035. In bijlage A is een vergelijking gemaakt 

tussen referentiescenarioôs ózekere plannenô en óHoge groeiô. De referentie 2035 óHoge 

groeiô bevat de volgende toekomstige ontwikkelingen: 

Á Nieuwe woonwijk Weidelanden in Hazerswouwde-Dorp; 

Á Ontwikkelingen op PCT-terrein (Potplant- en Containerteelt) in Boskoop;  

Á Nieuwe woonwijkôt Suyt in Waddinxveen; 

Á Nieuwe woonwijk de Triangel in Waddinxveen; 

Á Ontwikkelingen Glastuingebied Glasparel+ in Waddinxveen; 

Á Verlengde Roemer in Boskoop; 

Á Realisatie nieuwe randweg Vredenburghlaan (inmiddels gerealiseerd)  

Het verschil tussen de huidige situatie (verkeerscijfers 2017) en de referentie 2035 

óHoge groeiô is gegeven in Tabel 18, wegvaknummers zijn ter verduidelijking in kaart 

gebracht in Figuur 3. 

 

Tabel 18, Verkeerscijfers 2017 en Referentie 'Hoge groei' 2035 
Nr. # Wegvakken in 

Hazerswoude-Dorp, 
Boskoop en 

Waddinxveen 

Locatie-
beschrijving 

2017 
Referentie 
2035 óHoge 
groeiô 

Groeipercentage 
2035 ´Hoge groei´ 

t.o.v. 2017 [%] 

H1 N209 Gemeneweg  HWDD-noord 16.500 22.500 136 

H2 noordoostelijke randweg HWDD 0 0 0 

H3 N209 noord zuid 16.500 22.500 136 

H4 Dorpsstraat HWDD west-oost 4.900 5.000 102 

H5 Dorpsstraat HWDD 
winkelcentru
m 3.600 3.300 92 

H6 N209 zuid noord 13.400 19.200 143 

H7 N209 zuid midden 13.400 19.200 143 

H8 Zuidwestelijke randweg HWDD 0 0 0 

H9 N209  HWDD-zuid 13.400 19.200 143 

H10 Westeinde   1.200 1.400 117 

H11 Westzijdeweg   1.700 2.200 129 

B1 Voorweg oost 1.800 1.500 83 

B2 Hoogeveenseweg komgrens 7.800 10.400 133 

B3 Roemer zuid 2.900 3.300 114 

B4 Zijde spoor 10.400 11.900 114 

B5 N207 BSK noord 16.800 21.600 129 

B6 Hoogeveenseweg Bentwoud 11.000 14.200 129 

B7 Puttelaan west 3.300 3.100 94 

B8 Noordeinde noord 9.400 10.300 110 

3.1 Referentie 
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Nr. # Wegvakken in 
Hazerswoude-Dorp, 

Boskoop en 
Waddinxveen 

Locatie-
beschrijving 

2017 
Referentie 
2035 óHoge 
groeiô 

Groeipercentage 
2035 ´Hoge groei´ 

t.o.v. 2017 [%] 

B9 Snijdelwijklaan west 3.300 3.200 97 

B10 Hefbrug BSK   16.100 18.100 112 

W1 Noordeinde Gouwebos 9.400 10.300 110 

W2 Verl. Bentwoudlaan   0 0 0 

W3 Wadde west 2.600 2.500 96 

W4 N207 WDV-BSK 12.000 16.400 137 

W5 Verl Beethovenlaan   0 0 0 

W6 Bentwoudlaan Noord 0 0 0 

W7 Bentwoudlaan Zuid 0 0 0 

W8 Beethovenlaan Waddepad 8.000 9.300 116 

W9 Onderweg west 1.300 2.000 154 

W10 Bentwoudlaan   0 0 0 

W11 Onderweg komgrens 2.500 2.000 80 

W12 Chopinlaan Petteplas 11.400 13.200 116 

W13 Hefbrug Wdv   13.700 14.200 104 

W14 Julianastraat 
komgrens 
MKL 1.200 3.200 267 

W15 Zesde Tochtweg west 300 1.800 600 

W16 Plasweg 
komgrens 
WDV 1.800 1.800 100 

W17 Dreef Politiebureau 10.400 12.300 118 

W18 N207 WDV zuid 16.900 19.900 118 

W19 
Zesde Tochtweg (alleen 
prognose) oost 0 1.800 0 

W20 Vredenburghlaan west 0 3.700 0 

W21 Beijerincklaan noord 15.600 26.700 171 

W22 Zd Randweg west 5.200 2.200 42 

W23 Beijerincklaan zuid 15.600 13.900 89 

W24 Vredenburghlaan oost 0 14.800 0 

O1 A4 Vlietland 146.800 205.800 140 

O2 Weipoortseweg noord 1.600 2.000 125 

O3 N11 HSL 46.300 62.300 135 

O4 N209 spoor HWDB 9.400 12.100 129 

O5 N11  Oostvaart 48.000 64.000 133 

O6 N11 Gouwe Aquaduct   42.700 56.400 132 

O7 N11 
Zwammerda
m 53.400 62.400 117 

O8 A12 Reeuwijk 163.100 202.400 124 

O9 Amaliabrug   5.900 14.900 253 

O10 A12 Gouwe aquaduct   166.800 208.700 125 

O11 CC-brug   15.300 18.300 120 

O12 A20 oost 85.100 103.200 121 

O13 Moordrechtboog   12.400 30.200 244 

O14 A12  Doelwijk 95.800 127.500 133 

O15 A12 Rotte 117.500 157.500 134 

O16 Hoogeveenseweg HSL 14.500 21.300 147 
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Figuur 3: Wegvaknummers  
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Reistijd 

De streefwaarde voor een acceptabele reistijd is uitgedrukt in een reistijdfactor over 

vooraf gedefinieerde trajecten (zie bijlage B). De streefwaarde is dat de gemiddelde 

reistijd in de spitsperioden maximaal twee keer zo groot is als de reistijd buiten de 

spitsperioden13. In de Referentie 2035 óHoge groeiô wordt de streefwaarde niet 

overschreden (zie Tabel 19).  

 

Tabel 19: Reistijdtrajecten Referentie 2035 óHoge groeiô 

Herkomst Bestemming Reistijdfactor 

OS14 AS15 

ITC Boskoop Hazerswoude-Dorp West 1,19 1,19 

Hazerswoude-Dorp West ITC Boskoop 1,19 1,25 

ITC Boskoop A20 Terbregseplein 1,39 1,30 

A20 Terbregseplein ITC Boskoop 1,30 1,54 

ITC Boskoop N11/A4 1,21 1,23 

N11/A4 ITC Boskoop 1,14 1,28 

Waddinxveen Gouweplein N11/A4 1,20 1,21 

N11/A4 Waddinxveen Gouweplein 1,16 1,26 

Hazerswoude-Dorp West A12 asl Gouda 1,21 1,30 

A12 asl Gouda Hazerswoude-Dorp West 1,17 1,19 

Hazerswoude-Dorp West A20 Terbregseplein 1,35 1,34 

A20 Terbregseplein Hazerswoude-Dorp West 1,25 1,44 

A20 Terbregseplein N11/A4 1,13 1,43 

N11/A4 A20 Terbregseplein 1,28 1,29 

ITC Boskoop A12 asl Gouda 1,33 1,38 

A12 asl Gouda ITC Boskoop 1,29 1,43 

ITC Boskoop A12 asl Zoetermeer 1,20 1,12 

A12 asl Zoetermeer ITC Boskoop 1,08 1,23 

A12 asl Zoetermeer N209/N11 1,16 1,27 

N209/N11 A12 asl Zoetermeer 1,22 1,18 

Hazerswoude-Dorp West N209/N11 1,34 1,37 

N209/N11 Hazerswoude-Dorp West 1,21 1,27 

 

Relatieve verliestijd 

In  

Tabel 20 is voor de Referentie 2035 óHoge groeiô de verliestijd in voertuigverliesuren 

(vvu) en de voertuigkilometers (vtgkm) gegeven voor beide spitsperioden. In de 

avondspits zijn in totaal meer voertuigkilometers aanwezig, wat leidt tot een hoger 

aantal voertuigverliesuren.  

 

 
13 De reistijdfactor wordt bepaald door de verhouding tussen de werkelijke reistijden ten opzichte van reistijden bij vrije 

doorstroming. 
14 OS = Avondspits 
15 AS = Avondspits 

3.1.1. Bereikbaarheid en 
verkeersafwikkeling 
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Tabel 20: Verliestijden in Referentie 2035 óHoge groeiô 

Referentie 2035 óHoge groeiô OS16 AS17 

Voertuigverliesuren (vvu) 490 687 

Voertuigkilometers (vtgkm) 136.565 168.293 

 

Bijlage A geeft een gedetailleerd overzicht van alle verliesuren en voertuigkilometers 

in het studiegebied.  

 

I/C-verhouding wegvakken  

Voor de maatgevende wegvakken in het studiegebied is onderzocht in hoeverre sprake 

is van knelpunten op het gebied van verkeersafwikkeling op wegvakken. Op basis van 

de I/C-verhouding blijkt dat in de ochtendspits op één wegvak sprake is van een 

waarde hoger dan 0,70 en dat er dus sprake is van een kritieke I/C verhouding. In de 

avondspits geldt een kritieke I/C verhouding op vier wegvakken. Deze wegvakken zijn 

weergegeven in Tabel 21. Een I/C-verhouding tussen 0,7 en 0,8 betreft een 

aandachtspunt in de doorstroming, maar is nog geen sprake van een structureel 

knelpunt in de doorstroming.  

 

Op de A12, A20 en N11 is wel sprake van een knelpunt op het gebied van 

doorstroming. Deze knelpunten zijn echter op een hogere schaal (Rijksniveau) en 

wordt via dit project dus niet opgelost. Deze wegen zijn dus buiten beschouwing 

gehouden.  

 

Tabel 21: Wegen met kritieke I/C-verhouding (> 0,7) in Referentie 2035 óHoge groeiô. De overige 

wegen in studiegebied hebben geen kritieke I/C-verhouding (< 0,7). 

Nr.  Weg Referentie 2035 óHoge groeiô 

OS AS 

H3 N209 Hazerswoude Noord 0,67 0,70 

B5 N207 Boskoop Noord 0,64 0,71 

W21 Beijerincklaan Noord 0,72 0,78 

O16 N209 Benthuizen 0,62 0,73 

Aantal punten (toetskader) 1 4 

 

Verkeersafwikkeling kruispunten 

Voor de kruispunten in en rondom het ontwerp is onderzocht in hoeverre sprake is van 

knelpunten op het gebied van verkeersafwikkeling op de kruispunten. De onderzochte 

kruispunten zijn weergegeven in Figuur 4. In bijlage D (hele studiegebied) en E 

(Hazerswoude-Dorp) is de achtergrondinformatie van de simulaties per kruispunt 

weergegeven. 

 
 

 



 

 

 

 

 

D81-TSM-KA-2100005 / Proj.nr. RM006148/ Vrijgegeven / Versie 2.0 / 20 januari 2022 

 

 

29/86 

 
Figuur 4: Geanalyseerde kruispunten in studiegebied. Nummers 1 t/m 4, 9 en 10 ontbreken in de 

referentie en zijn alleen aanwezig in de varianten.  

 

Afhankelijk van het type kruispunt is de verkeersafwikkeling doorgerekend met de 

Meerstrooksrotondeverkenner, COCON en/of VISSIM. De resultaten zijn 

weergegeven in Tabel 22. Kruispunten 1 t/m 4, 9 en 10 zijn niet aanwezig in de 

referentie. 

 

Op meerdere kruispunten in Hazerswoude-Dorp is de verkeersafwikkeling in de 

referentie niet optimaal. Zo loopt de cyclustijd op VRI-kruispunt N209 ï Dorpsstraat 

op tot boven de 200 seconden in beide spitsen (Figuur 5). Ook rotonde N209 ï 

Weidelanden heeft problemen in de verkeersafwikkeling in de avondspits.  
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Figuur 5: Cyclustijd op kruispunt N209 - Dorpsstraat loopt in 2035 op tot +200 seconden 

 

Op de N209 ï aansluiting N11 ondervindt de zuidelijke afrit van de N11 problemen in 

de verkeersafwikkeling. De wachtrij loopt in het dynamische model op tot meer dan 

1000 meter, met kans op grote terugslag op de N11 tot gevolg. De gemiddelde 

verliestijd is groter dan 350 seconden.  

 

Het VRI-kruispunt Vredenburghlaan ï Beijerincklaan kent in de referentie geen 

problemen in de afwikkeling, in de referentiesituatie zijn de intensiteiten op de 

Vredenbrughlaan relatief laag..  

 

Voor de hefbruggen Waddinxveen en Boskoop is alleen een dynamische simulatie 

voor de varianten uitgevoerd. Uit het statische model blijkt echter dat de varianten 

zorgen voor een verkeersafname van 3% tot 7% op de bruggen, waaruit kan wordt 

geconcludeerd dat de referentie slechter scoort als het gaat om kruispuntafwikkelingen 

dan de varianten. Omdat de varianten ook onvoldoende scoren (wordt nader uitgewerkt 

in hoofdstuk 4), is geconcludeerd dat in de referentie beide hefbruggen problemen 

ondervinden in de verkeersafwikkeling op kruispunten. 

 

Het kruispunt Roemer ï Hoogeveenseweg ï Noordeinde is op dezelfde manier 

beredeneerd als de hefbruggen. Voor de varianten is een dynamische simulatie 

uitgevoerd, waarbij de kruispuntafwikkeling goed verloopt (nader uitgewerkt in 

hoofdstuk 4). Vanuit de statische simulatie blijkt dat de varianten zorgen voor een 

verkeersafname tot 41% op de aanliggende wegen van het kruispunt, waaruit kan 

worden geconcludeerd dat de referentie slechter scoort als het gaat om 

kruispuntafwikkelingen dan de varianten. Verkeersafwikkeling van het kruispunt is 

hiermee kwalitatief beoordeeld als kritisch.  

 

Voor de rotonde Hoogeveenseweg ï N209 is een extra dynamische verkeerssimulatie 

uitgevoerd. Hieruit blijkt dat de verliestijden in de avondspits oplopen tot 85 seconden. 

Dit is echter het geval op de zuidelijke tak van de rotonde (Tankvalpad), waar naar 

verwachting in de spits relatief weinig verkeer vandaan komt. Op de drukkere westtak 

(Hoogeveenseweg) is echter ook een verliestijd van 50 seconden aanwezig. Hiermee is 

de verkeersafwikkeling op de rotonde onvoldoende. 
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Tabel 22: Verkeersafwikkeling kruispunten in Referentie 2035 'Hoge groei' 

Nr. Kruispunt Soort OS AS 

1 t/m 4 Kruispunten niet aanwezig in referentie  

5 Roemer - 

Hoogeveenseweg ï 

Noordeinde 

Meerstrooksrotonde 

en 

voorrangskruispunt 

Kritisch Kritisch 

6 Hoogeveenseweg ï N209 Meerstrooksrotonde Tot 85 sec 

verliestijd 

Tot 85 sec 

verliestijd 

7 N209 - Dorpsstraat Divers 200+ sec 

cyclustijd 

200+ sec 

cyclustijd 

8 N209 ï Weidelanden Enkelstrooksrotonde 0,65 

verzadigingsgraad 

0,78 

verzadigingsgraad 

9 + 10 Kruispunten niet aanwezig in referentie 

11 N209 ï aansluiting N11 Meerstrooksrotonde 

en VRI 

> 1000 meter 

wachtrij 

> 1000 meter 

wachtrij 

12 Vredenburghlaan ï 

Beijerincklaan 

VRI Goed (kwalitatief) Goed (kwalitatief) 

13 Corridor Waddinxveense 

hefbrug 

Divers Onvoldoende 

(kwalitatief) 

Onvoldoende 

(kwalitatief) 

14 Corridor Boskoopse 

hefbrug 

Divers Onvoldoende 

(kwalitatief) 

Onvoldoende 

(kwalitatief) 

 

Betrouwbaarheid 

Robuustheid 

De Gouwe vormt een barrière voor het verkeer in het studiegebied. Met name bij 

openstaande bruggen, werkzaamheden, incidenten of andere vormen van oponthoud 

zorgt dit voor een forse omrijfactor en toename van reistijd.  

 

 
Figuur 6: Gouwe vormt barrière tussen dorpskern Boskoop en de ontsluitingsweg N207 

 

De dorpskern van Hazerswoude-Dorp wordt ontsloten op de N209 door de Dorpsstraat 

en in mindere mate de Burgermeester Warnaarkade en Ridder van Montfoortlaan. 

Zodra verkeershinder aanwezig is op de Dorpsstraat heeft dit een grote impact op de 

verkeerssituatie binnen Hazerswoude-Dorp.  

 

Doorstroming 

De restcapaciteit van de wegen binnen het studiegebied zitten in Referentie 2035 

óHoge groeiô bijna allemaal in de bandbreedte van 20% en 30%. Enkele wegen hebben  
















