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1 Inleiding 

In de gemeente Smallingerland staat vervanging op stapel van een vijftal scholen voor speciaal 
(basis)onderwijs in de leeftijdscategorie van 4 tot 12 jaar. Het voorstel is om op één locatie de scholen te 
bundelen en daar een gezamenlijke school te ontwikkelen. De onderzoekslocatie voor deze school is 
tussen de N31, de Nijtap en de carpoolplaats Drachten-Noord, ten zuidoosten van de Noorderhogeweg. 
De nieuwe schoollocatie is aangegeven in figuur 1. 
 

 
Figuur 1: onderzoekslocatie school (rood omlijnd) 

 
De verwachting is dat naar de nieuwe schoollocatie circa 700 leerlingen met taxivervoer, of door de 
ouders gehaald en gebracht worden. Het halen en brengen van de kinderen met taxivervoer of ouders 
met de auto levert een aanzienlijke verkeersgeneratie op, waarvan de bundeling straks plaatsvindt op 
één locatie. 
 



 

9-3-2020 BG9565TPNT2003090856 2/17

 

De vraag is om de verkeersafwikkeling in beeld te brengen voor de schoollocatie die ontsloten is op de 
Noordehogeweg. Hier moet vervolgens een robuuste oplossing voor de verkeersafwikkeling gevonden 
worden. 
 
Om de verkeersafwikkeling in beeld te brengen is het onderzoek in een aantal stappen uitgevoerd. 
Gestart is met het uitvoeren van tellingen van het aantal motorvoertuigen op het wegennet. Met deze 
tellingen is vervolgens het statische verkeersmodel gekalibreerd, waarna aan de hand hiervan een 
dynamisch verkeersmodel voor de omgeving van de schoollocatie is opgesteld. De resultaten van deze 
stappen zijn in de hoofdstukken hieronder opgenomen. 

2 Resultaten 

2.1 Tellingen 

Op het omliggende wegennet zijn in de periode van 31 oktober tot 17 november en van 11-20 december 
2019 tellingen uitgevoerd door middel van telslangen over de weg. In beeld zijn gebracht het aantal 
motorvoertuigen met onderscheid naar licht en zwaar verkeer. De intensiteiten zijn per uur weergegeven. 
De locaties van deze telslangen zijn opgenomen in figuur 2. 
 

 
Figuur 2: locaties telslangen 

 
De resultaten van de tellingen zijn bijgevoegd in Bijlage 1. De nummers in de figuur hierboven 
corresponderen met het deelbestand van de telling. 

2.2 Statisch verkeersmodel 

Met de resultaten van de tellingen is vervolgens het statische verkeersmodel van de gemeente 
Smallingerland gekalibreerd. Hierbij is het basisjaar 2014 uit het verkeersmodel getoetst op basis van de 
tellingen in 2019 en tellingen van Rijkswaterstaat op de N31. Daarnaast zijn aanvullende ontwikkelingen, 
als de uitbreiding van de carpoolplaats met 30 plekken, meegenomen voor de verdere vertaling naar het 
dynamische model. Als bijlage 2 zijn de intensiteiten voor 2019 en 2030 opgenomen. 
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2.3 Dynamisch verkeersmodel 

Met de kalibratie van het statische verkeersmodel is vervolgens een dynamisch verkeersmodel voor de 
omgeving van de schoollocatie opgesteld. Hier is de verwachte verkeersdrukte mee ingeschat. De 
grootste drukte qua verkeer in de toekomstige situatie is in de ochtendspits, aangezien dan ook de 
scholen starten. Vandaar dat alleen de ochtendspits is gesimuleerd. 
 
Autonome groei 
In het dynamische verkeersmodel is eerst een simulatie gemaakt voor de jaren 2019 en 2030 zonder de 
school maar met autonome groei (overeenkomstig het statisch verkeersmodel). Dit is gedaan om te zien 
of er, zonder de school, al problemen ontstaan in de toekomst. Dit is niet het geval. De 
verkeersafwikkeling in het studiegebied en de aanwezige rotondes is goed. 
 
Uitgangspunten voor schoollocatie 
Vervolgens is het verkeersmodel uitgebreid met de taxibusjes en personenauto’s die naar school komen. 
Hierbij zijn simulaties gemaakt van de ochtendspits (7-9 uur), omdat deze maatgevend is. Het brengen 
van de leerlingen valt samen met de reguliere ochtendspits, terwijl het halen van de leerlingen niet 
samenvalt met de avondspits. Voor de simulaties zijn de volgende uitgangspunten gehanteerd: 

 Leerlingen 

 80 personenauto’s  

 120 taxibusjes  

 Personeel 

 180 personenauto’s personeel (aankomst) 

 Verdeling Verkeer 

 Aankomst 

 50% uit het centrum van Drachten; 

 20% vanaf de N31 uit de richting van Leeuwarden; 

 20% vanaf de N31 uit de richting van de A7; 

 10% uit de richting van Rottevalle. 

 Vertrek  

 35% naar het centrum van Drachten; 

 25% naar de N31 in de richting van Leeuwarden; 

 30% naar de N31 in de richting van de A7; 

 10% naar Rottevalle. 

 Tijden aankomst en vertrek 

 Leerlingen taxibusjes 

 Aankomst tussen 8.00 en 8.15 

 Vertrek tussen 8.05 en 8.20 

 Leerlingen met de auto 

 Aankomst tussen 8.10 en 8.30 

 Vertrek tussen 8.15 en 8.35 

 Bij de taxibusjes en leerlingen met de auto zit 5 minuten tussen aankomst en vertrek 

 Personeel auto 

 Aankomst tussen 7.30 en 8.00 uur 
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 Vertrek in de middag (en dus niet meegenomen in de simulatie) 

 

Locatie ontsluiting op Noorderhogeweg 

Er zijn meerdere ideeën geweest over de ontsluiting van de schoollocatie: 

1 Een afrit van de Noorderhogeweg direct op de locatie tussen rotonde Nytap en rotonde bij de 
carpoolplaats. Een afrit lost het probleem van vele busjes niet op omdat het probleem ontstaat bij het 
wegrijden van de busjes. Daarnaast creëert dit veel onnodige rijbewegingen omdat busjes uit de 
richting van de N31 de rotonde Nytap helemaal rond moeten rijden om de afrit te kunnen nemen. 

2 Een toerit op de Noorderhogeweg direct van de locatie tussen de rotonde Nytap en de rotonde bij de 
carpoolplaats. Een toerit levert ook veel onnodige rijbewegingen op omdat busjes richting Drachten 
de rotonde bij de carpoolplaats helemaal rond moeten rijden. Ook is de vraag of de grote hoeveelheid 
busjes veilig kunnen invoegen en weven op de Noorderhogeweg. 

3 Een extra rotonde tussen de rotonde Nytap en de rotonde bij de carpoolplaats. Een extra rotonde 
verstoort de afwikkelingscapaciteit van de Noorderhogeweg, gedurende de hele dag. Het probleem 
ontstaat alleen in de ochtendspits en dus is dit geen doelmatige maatregel. Er gaan dan wachtrijen 
ontstaan en risico’s op ongevallen. 

4 Ontsluiting via Nytap. Dit levert eveneens afwikkelingsproblemen, maar vooral 
verkeersveiligheidsproblemen op. Dit in verband met de kruising met het twee-richtingen bereden 
fietspad. 

5 Ontsluiting via carpoolplaats op de rotonde. Hierbij kunnen de aankomende busjes zo de 
schoollocatie oprijden. De vertrekkende busjes moeten het verkeer op de rotonde voor laten gaan. Zo 
ontstaan er op de Noorderhogeweg de minste problemen voor het overig verkeer. 

Uiteindelijk is voor de simulaties gebruik gemaakt van de ontsluiting via de carpoolplaats op de rotonde. 

 

Huidige lay-out rotonde 

Met bovenstaande uitgangspunten en het dynamische verkeersmodel is een simulatie gemaakt. De 
simulatie met de huidige infrastructuur is opgenomen in figuur 4, waarbij een screenshot is gemaakt van 
het drukste moment in de ochtendspits in 2030. 
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Figuur 3: Drukste moment ochtendspits in 2030 bij huidige infrastructuur 

 

In de simulatie is te zien dat door de vertrekkende busjes vanaf de schoollocatie het verkeer op de 
aanleidende tak onder het viaduct tot aan de noordelijkste rotonde stagneert. Dit komt doordat de 
vertrekkende busjes die de rotonde half of driekwart nemen, de aanleidende tak vanuit de noordelijke 
rotonde “afknijpen”. De combinatie van vertrekkende en nog aankomende busjes leidt tot deze 
opstopping. 

In de gehanteerde aankomst- en vertrektijden is rekening gehouden met het feit dat de busjes en 
personenauto’s binnen vijf minuten een kind hebben afgezet op school. Door middel van 
mobiliteitsmaatregelen zouden die vijf minuten verlengd kunnen worden. Dit hebben wij gesimuleerd met 
een verschil tussen aankomst- en vertrektijd van 20 minuten. Deze spreiding is gesimuleerd voor het jaar 
2030, en een screenshot van het drukste moment is weergegeven in figuur 5. 

 
Figuur 4: Drukste moment ochtendspits in 2030 bij huidige infrastructuur met spreiding aankomst en vertrek 
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Ook in deze simulatie is te zien dat het verkeer vastloopt tot aan de meest noordelijke rotonde. Wel ligt 
de piek van het drukste moment een kwartier later, om 8.30 uur in plaats van 8.15 uur. Hieruit 
concluderen wij dat er op de rotonde bij de carpoolplaats infrastructurele maatregelen nodig zijn om het 
verkeer vanaf de noordelijke rotonde met meer rijstroken over de rotonde te leiden. 
 

Een mogelijke infrastructurele oplossing is dat er vanaf de noordelijke tak (N369) twee rijstroken richting 
de zuidelijke tak leiden. Op dit moment is dit er slechts één en levert dit dus extra capaciteit op. Deze 
aanpassing is mogelijk door de huidige bypasses om te bouwen naar een doorgaande rijstrook. De 
gemeente moet hierover afspraken maken met Rijkswaterstaat. De simulatie van deze situatie (zonder 
spreiding in aankomst- en vertrektijd) is in figuur 6 opgenomen. 

 
Figuur 5: Drukste moment ochtendspits in 2030 bij extra rijstrook over N-Z richting 

Te zien is dat de wachtrij voor de rotonde op de noordelijke tak niet meer tot de rotonde komt, maar nog 
steeds een wachtrij van 20 personenauto’s oplevert. Dit is lang en daarom is gekeken naar spreiding van 
de aankomst- en vertrektijd. Deze simulatie is in figuur 7 weergegeven. 

 
Figuur 6: Drukste moment ochtendspits in 2030 bij extra rijstrook over N-Z richting met spreiding aankomst en vertrek 
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Te zien is dat de wachtrij op de noordelijke tak een lengte heeft van circa 5 voertuigen. Dit is een 
toereikende oplossing. Dit vergt dan wel inzet van de school om maatregelen te treffen om het proces 
van aankomst en vertrek langer te laten duren. 

Een extra infrastructurele maatregel is het terugbrengen van de bypass vanuit het noorden richting de 
N31 richting A7, die er in de huidige situatie ook al ligt. Dit is een infrastructurele maatregel en behoeft 
geen maatregelen vanuit school. De simulatie van deze situatie, zonder spreiding, is in figuur 8 
weergegeven. 

 
Figuur 7: Drukste moment in 2030 ochtendspits bij extra rijstrook en bypass ri. N31 

Nu komt de wachtrij tot onder het viaduct, maar is nog steeds ongeveer 10 personenauto’s. 

Voor deze situatie is ook een simulatie gemaakt voor het verlengen van de tijd tussen aankomst en 
vertrek. In figuur 9 is het drukste moment van deze simulatie te zien. 

 

 
Figuur 8: Drukste moment ochtendspits in 2030 bij extra rijstrook, bypass en spreiding aankomst- en vertrektijden 

 
In de simulatie zijn nu geen (grote) wachtrijen te zien. Incidenteel zijn dit maximaal 5 personenauto’s. 
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3 Conclusie 

De gemeente Smallingerland wil vijf scholen voor speciaal onderwijs samenvoegen op één locatie. Die 
beoogde locatie is ten zuidoosten van de Noorderhogeweg, ingeklemd tussen carpoolplaats Drachten-
Noord en de Nijtap. Naar verwachting komen er 700 leerlingen naar de schoollocatie, waarvan het 
overgrote deel met taxibusjes of worden ze gebracht in een auto. Het schoolterrein wordt ontsloten op de 
carpoolplaats. In dit onderzoek is gekeken naar de verkeersafwikkeling van deze taxibusjes en 
personenauto’s op de omliggende wegen en welke maatregelen benodigd zijn. 
 
Voor het onderzoek naar de verkeersafwikkeling zijn eerst tellingen gedaan, om het statische 
verkeersmodel bij te stellen. Vervolgens is op basis van het statische verkeersmodel een dynamisch 
verkeersmodel gemaakt, waarin verschillende varianten zijn gesimuleerd. 
 
Uit de simulaties blijkt dat: 

 In de huidige situatie, zonder schoollocatie, met autonome groei richting 2030, leidt het verkeer niet 
tot grote problemen. De recent aangelegde rotondes kunnen het verkeer goed verwerken; 

 Gezien het feit dat de verkeerssituatie het drukste is bij het vertrek van de busjes en auto’s, zijn 
maatregelen noodzakelijk die het vertrekkende verkeer faciliteren; 

 De afwikkeling van het verkeer van de school kan worden gefaciliteerd via de rotonde carpoolplaats. 
Andere ontsluitingsvarianten zijn beoordeeld, maar leveren onvoldoende afwikkelingscapaciteitof zijn 
verkeersonveilig; 

 Aanpassingen van deze rotonde zijn noodzakelijk. Zonder maatregelen ontstaat een wachtrij vanaf de 
rotonde bij de carpoolplaats tot over de meest noordelijke rotonde. Dit is niet acceptabel en daarom 
zijn infrastructurele maatregelen nodig; 

 Het verkeer vanuit noord naar zuid (Rottevalle richting Drachten) over de rotonde bij de carpoolplaats 
dient met twee rijstroken over de rotonde te kunnen steken. De huidige bypasses kunnen hiervoor 
worden benut. Eventueel kan als technisch en ruimtelijk inpasbaar, opnieuw een bypass vanuit het 
noorden richting de N31 en daarmee de A7 gerealiseerd worden. Hetzelfde geldt voor de bypass 
richting Drachten;  

 Met mobiliteitsmaatregelen is er invloed uit te oefenen op het verschil in aankomst- en vertrektijd. Bij 
verlenging van de periode tussen aankomst en vertrek verbetert de verkeersafwikkeling; 

 De infrastructurele maatregelen en mobiliteitsmaatregelen zijn gefaseerd aan te leggen. 
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Bijlage 1: Resultaten tellingen 
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Bijlage 2a Resultaatplots verkeersmodel statisch 2019  
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Bijlage 2b Resultaatplots verkeersmodel statisch 2030  

 




