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Ruimtelijke onderbouwing wegaanpassing Donderen N386 en N858
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Gebied waarop de omgevingsvergunning voor afwijken van het bestemmingsplan betrekking heeft :  
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1. Inleiding 

 

Sinds een aantal jaren bestaat de wens van de inwoners van Donderen, de gemeente en de provincie 
Drenthe om opnieuw voorzieningen te treffen ter bevordering van de verkeersveiligheid in Donderen. 
Op verzoek van het dorp is de situatie rondom Donderen als evaluatie van eerder genomen 
maatregelen opnieuw bekeken en nader onderzocht. Het voorliggende ontwerp van de 
wegaanpassingen bij Donderen in de N386 en de N858 is vervolgens tot stand gekomen in nauw 
overleg. 
 
Met betrekking tot de N386 zal de weg in Donderen worden gereconstrueerd ter hoogte van de 
kruising met de Oosterstraat en ter hoogte van de kruising met de Norgerweg. De reconstructie ter 
hoogte van de kruising met de Oosterstraat bestaat uit het aanpassen van de rijlijnen en het realiseren 
van oversteekplaatsen voor fietsers en voetgangers. De kruising van de N386 met de Norgerweg zal 
worden vervangen door een minirotonde. Hierbij zal er ook een oversteekplaats voor fietsers en 
voetgangers worden gerealiseerd. Ook de aansluitingen met de N858 en de Norgerweg worden 
gereconstrueerd. 
 
In de N858 liggen vanaf de N386 tot de grens van de bebouwde kom vier drempels. Deze drempels 
zullen worden verwijderd. Tevens zullen de kruispunten van de N858 met de Bunnerweg en de N858 
met het Noordeinde worden voorzien van streetprint.  
Nabij de grens van de bebouwde kom wordt een middengeleider aangebracht. 
 
Om het verkeer niet al te veel overlast te bezorgen tijdens de periode van de wegwerkzaamheden 
voor de rotonde wordt een tijdelijke omleidingweg aangelegd. 
 
In week 43 van 2011 is door gedeputeerde staten van Drenthe een aanvraag om 
omgevingsvergunning ingediend.  
 
Voor het project  wordt middels artikel 2.1 lid 1 onder c  juncto artikel 2.12 lid 1 sub a onder 3 en 
artikel 2.1 lid 1 sub b van de Wet algemene bepalingen omgevingsrecht (hierna: Wabo) 
omgevingsvergunning verleend. 
 
Verwezen wordt naar de  situatietekeningen 1 en 2 en de tekening “Planologische regeling N386 De 
Groeve – Peize” d.d. 30-09-2010 (reg.nr. N386PLAN0DOND-01)”. 
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Situatietekening 1 
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Situatietekening 2 
 
 
2. Historie. 
 
Het gebied van Donderen en omgeving vormt een onderdeel van het Drents Plateau, dat wordt 
gekenmerkt door vrij vlakke zandgebieden met overwegend keileem in de ondergrond, gescheiden 
door beekdalen. De hoogste terreinen, de zandruggen, zijn voornamelijk evenwijdig gelegen aan de 
Hondsrug. Donderen is gelegen op een dergelijke zandrug en gaat in zijn bestaan ver terug tot in de 
middeleeuwen. Ook al werd de naam (toendertijd “Dunre”) voor het eerst opgetekend in 1335, het 
dorp bestond al in de negende eeuw uit 12 erven. De oorspronkelijke nederzetting ontwikkelde zich, 
zoals zoveel Drentse dorpen, op een plaats waar de condities voor het boerenbedrijf het gunstigst 
waren. 
 
Het esdorp Donderen ontstond op de overgang van hoge naar lage gronden, zodat het vee in de 
beekdalen kon grazen. Deze zogenaamde madelanden (hooilanden) lagen langs het diep de Grote 
Masloot. De akkers lagen voornamelijk op de hogere delen. 
 
Door Donderen liep de zogenaamde Koningsweg. Deze belangrijke prehistorische weg liep door het 
dorp en verbond Drenthe met het Gronings- Friese terpengebied. Daarnaast vormde Donderen met 
haar twee brinken en vele Saksische boerderijen een belangrijke landbouwkundige gemeenschap. 
Van al deze boerderijen zijn er nog slechts een paar over die thans als woonhuis dienst doen. Na de 
19

e
 eeuw zijn de aanwezige brinken verdwenen. 

 
Donderen kent twee essen, de Noorderesch en de Zuideresch. Na de ruilverkaveling zijn de kleine 
beekjes genormaliseerd en liggen de akkers in grote aaneengesloten blokken op de es. Het huidige 
landschap nabij Donderen varieert van weide en akkerbouwgronden tot heide en bosgronden, 
voornamelijk richting Norg. Ten oosten van Donderen ligt een klein natuurgebied, het Hoogeveen. Ten 
noordwesten van Donderen liggen de kleine natuurgebieden het Bongveen en het Bunnerveen. 
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In de 20
e
 eeuw ontwikkelde Donderen zich van een agrarische nederzetting tot een forensendorp. De 

meeste boerderijen in het dorp zijn niet meer in bedrijf en hebben een woonfunctie. 
 
Na 1945 breidde het dorp zich uit en werd langs de Noordenveldweg de nieuwe woonwijk Kort Nijland 
gerealiseerd. 
 
Voor de kaartjes met een overzicht hoe de bebouwing zich heeft ontwikkeld, wordt verwezen naar de 
pagina’s 32 en 33 van de toelichting op het bestemmingsplan Kleinere kernen. 
 
3. Ruimtelijke structuur. 
 
Donderen wordt thans doorsneden door twee belangrijke verkeersroutes. De N 386 van Peize naar 
Vries en de Norgerweg van Norg naar Yde- De Punt. De N386 scheidt de historische kern van 
Donderen met de naoorlogse uitbreiding Kort Nijland, die oostelijk van de drukke verkeersroute is 
gelegen. 
Het in de loop van de eeuwen ontstane historische dorpsbeeld is in nog vrij gave toestand bewaard 
gebleven. De brinken zijn weliswaar na de 19

e
 eeuw verdwenen, maar de open ruimten zijn 

gehandhaafd. In het centrum staat nog een aantal karakteristieke 18
e
 eeuwse Saksische boerderijen. 

Het beleid is erop gericht de open ruimte en de karakteristieke bebouwing ook in de toekomst te 
handhaven. 
 
4. Beleid. 
 
a. Rijksbeleid 
 
I. Nota Ruimte. 
 
Op 17 januari 2006 heeft de Eerste Kamer ingestemd met deel 4 van de planologische kernbeslissing 
'Nota Ruimte: Ruimte voor ontwikkeling'. Met de bekendmaking op 27 februari 2006 is de Nota 
Ruimte formeel in werking getreden. De Nota Ruimte is een strategische nota op hoofdlijnen, waarin 
het nationaal ruimtelijk beleid zoveel mogelijk is ondergebracht. Uitwerkingen van de Nota zijn onder 
andere de Nota Mobiliteit, de Agenda Vitaal Platteland, de Nota Pieken in de Delta en het 
Actieprogramma Cultuur en Ruimte. Met de inwerkingtreding van deze Nota Ruimte vervallen de 
Vierde Nota over de Ruimtelijke Ordening Extra (Complete versie van oktober 1999) en het 
Structuurschema Groene Ruimte van december 1995. 
 
In de Nota Ruimte gaat het om inrichtingsvraagstukken die spelen tussen nu en 2020, met een 
doorkijk naar 2030. In de nota worden de hoofdlijnen van het (Rijks)beleid aangegeven, waarbij de 
ruimtelijke hoofdstructuur van Nederland (RHS) een belangrijke rol speelt. Een van de speerpunten 
van dat beleid is dat het Rijk zich, meer dan voorheen, richt op gebieden en netwerken die van 
nationaal belang zijn. Daarnaast wordt meer ruimte gegeven aan lagere overheden, 
maatschappelijke organisaties, marktpartijen en burgers. Het motto "decentraal wat kan, centraal wat 
moet" is hierbij een belangrijk uitgangspunt. 
 
Verbetering van de bereikbaarheid staat centraal in de Nota Ruimte. In de nota wordt geconstateerd, 
dat de toenemende verstedelijking en bedrijvigheid resulteren in verkeers- en vervoersknelpunten. Op 
regionaal niveau heeft congestie negatieve effecten op de kracht en economische ontwikkeling van 
de nationale stedelijke netwerken en steden. Voor de oplossing van knelpunten in de 
hoofdinfrastructuur is het Rijk verantwoordelijk. Voor de op de hoofdinfrastructuur aansluitende 
regionale en lokale verbindingen zijn provincies en (samenwerkende) gemeenten verantwoordelijk. 
De uitwerking van dit beleid evenals de afstemming tussen hoofdinfrastructuur en regionale en lokale 
infrastructuur is verder vorm gegeven in de Nota Mobiliteit. 
 
II. Nota mobiliteit 
 
Op 14 februari 2006 heeft de Eerste Kamer ingestemd met deel IV van de planologische 
kernbeslissing "Nota Mobiliteit: Naar een betrouwbare en voorspelbare bereikbaarheid". Op 21 
februari 2006 is de Nota Mobiliteit in werking getreden. De Nota Mobiliteit is een nationaal verkeer- en 
vervoersplan op grond van de Planwet Verkeer en Vervoer en is de opvolger van het 
Structuurschema Verkeer en Vervoer (SVV-2). In de Nota Mobiliteit wordt het ruimtelijk beleid, zoals 
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vastgelegd in de Nota Ruimte, verder uitgewerkt en wordt het verkeer- en vervoersbeleid 
beschreven.  
 
De Nota Mobiliteit beschrijft, na eerst een algemene visie op verkeer en vervoer uiteen te 
zetten, achtereenvolgens het beleid voor de verschillende soorten mobiliteit: wegverkeer, openbaar 
vervoer, spoor en fiets, luchtvaart en scheepvaart. 
 
Algemeen beleidsuitgangspunt is dat mobiliteit een noodzakelijke voorwaarde is voor economische 
en sociale ontwikkeling. Een goed functionerend systeem voor personen- en goederenvervoer en 
betrouwbare bereikbaarheid zijn essentieel om de economie en de internationale concurrentiepositie 
van Nederland te versterken.  
 
Belangrijke thema's hierbij zijn onder meer: 
 
- versterken van de economische structuur door het verbeteren van de bereikbaarheid; 
- groei van verkeer en vervoer mogelijk maken; 
- betrouwbare en bereikbare voorspelbaarheid "van deur tot deur"; 
- meer publiek- private samenwerking bij de realisatie van infrastructuurprojecten; 
- het ontwikkelen van inspirerend innovatiebeleid met betrekking tot mobiliteit; 
- permanente verbetering van de verkeersveiligheid; 
- verbetering van de kwaliteit van de leefomgeving. 
 
b. Regionaal beleid 
 
De Regio Groningen - Assen 2030 is een vrijwillig samenwerkingsverband tussen de provincies 
Drenthe en Groningen en de gemeenten Assen, Bedum, Groningen, Haren, Hoogezand-Sappemeer, 
Leek, Noordenveld, Slochteren, Ten Boer, Tynaarlo, Winsum en Zuidhorn. Dit 
samenwerkingsverband heeft een toekomstvisie met daaraan gekoppeld een globaal programma met 
een groot aantal opgaven vastgelegd in de Regiovisie. 
 
I. Regiovisie Groningen - Assen 2030 
 
De Regiovisie Groningen - Assen 2030 bevat een toekomstvisie in hoofdlijnen met een globaal 
programma en een groot aantal opgaven die moeten worden uitgewerkt en gerealiseerd. Hierbij kiest 
de Regiovisie voor selectiviteit en verscheidenheid als kwaliteiten. Het gaat om de kansen die de 
regio biedt voor nieuwe ontwikkelingen op het gebied van economie, wonen en verkeer.  
 
De Regiovisie is geen blauwdruk; het biedt geen vastomlijnd ontwerp. Er is nadrukkelijk voor gekozen 
om de verantwoordelijkheden bij die partij te leggen die het meest direct betrokken is bij de realisatie 
van een bepaalde opgave. 
 
Bereikbaarheid is een belangrijk thema in de visie. Als regionaal agendapunt is opgenomen het 
garanderen van een goede bereikbaarheid binnen de regio door hoogwaardig openbaar vervoer, 
doorstroming van het autoverkeer, verkeersgeleiding en aanpassingen aan de hoofdwegenstructuur. 
 
II. Netwerkanalyse Regio Groningen - Assen 2030 
 
Om de ruimtelijk- economische ambities van het Nationaal Stedelijk Netwerk (NSN) Groningen - 
Assen waar te kunnen maken, is een goede externe en interne bereikbaarheid essentieel.  
 
Centraal in de bereikbaarheidsambitie van het NSN Groningen - Assen staat een goede "deur-tot-
deur” bereikbaarheid, waarbij met name de bereikbaarheid van de ruimtelijk- economische toplocaties 
van belang is.  
 
Hierbij wordt ingezet op een divers en kwalitatief hoogwaardig aanbod van vervoersmogelijkheden. 
Om de bereikbaarheid van het NSN Groningen- Assen te verbeteren zet de regio, samen met het Rijk, 
in op een integraal maatregelenpakket voor de auto, het openbaar vervoer, de fiets en het 
goederenvervoer. Doel is zowel een verbetering van weginfrastructuur als een kwaliteitsslag in het 
openbaar vervoer, aangevuld met maatregelen voor prijsbeleid, mobiliteitsmanagement, en 
maatregelen voor beter benutten van de bestaande infrastructuur. 
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c. Beleid provincie Drenthe 
 
I. Omgevingsvisie Drenthe 
 
Provinciale Staten van Drenthe hebben op 2 juni 2010 de nieuwe Omgevingsvisie Drenthe 
vastgesteld. De omgevingsvisie is het strategisch kader voor de ruimtelijk- economische ontwikkeling 
van Drenthe voor de periode tot 2020. De omgevingsvisie beschrijft thema's als demografische 
ontwikkeling, economische ontwikkeling en werkgelegenheid, wonen, steden en stedelijke centra, 
klimaatverandering, duurzaamheid en gebruik van de Drentse ondergrond, mobiliteit en 
bereikbaarheid, cultuur en sport. 
 
Met betrekking tot mobiliteit streeft de provincie naar een optimale en veilige bereikbaarheid. De 
samenhang en de betrouwbaarheid van de netwerken voor auto, openbaar vervoer, fiets en goederen 
zijn van provinciaal belang, evenals de verknoping van het regionale netwerk met het (inter)nationale 
netwerk. Prioriteit wordt hierbij gegeven aan: 
 
a. het verbeteren van verbindingen, locaties of voorzieningen in het regionale netwerk (weg, 

spoor en water) die niet voldoen aan de normen voor bereikbaarheid en/of veiligheid; 
b. het verbeteren van het openbaar vervoer per spoor en/of over de weg; 
c. het vervolmaken van het fietsnetwerk voor woon-werkverkeer. 
 
II. Verordening Ruimtelijke Omgevingsbeleid. 
 
Artikel 3.27 (Mobiliteit) van de Provinciale Omgevingsverordening Drenthe bepaalt dat ruimtelijke 
plannen met woningbouwlocaties, voorzieningen, kantoren, dagrecreatieve voorzieningen of 
bedrijven, die verkeersbewegingen kunnen veroorzaken, die van wezenlijke invloed zijn op de 
verkeersafwikkeling via de bestaande infrastructuur, in de plantoelichting inzicht geven in: 
 
a. de afstemming tussen bereikbaarheidseisen van functies en ontsluitingskwaliteiten van de 

locaties; 
b. de mogelijkheden van bestaande verkeers- en vervoersvoorzieningen om de extra mobiliteit 

veilig en adequaat op te vangen;  
c. het al of niet noodzakelijk zijn van nieuwe verkeers- en vervoersvoorzieningen; 
d. de effecten op het openbaar vervoer netwerk. 
 
Het plan heeft geen betrekking op één van de genoemde voorzieningen en heeft tot doel de 
verkeersveiligheid en de doorstroming van het verkeer te bevorderen. 
 
III. Provinciaal verkeer- en vervoersplan (PVVP) 
 
Gedeputeerde Staten van Drenthe hebben in hun vergadering van 22 mei 2007 Het Provinciaal 
Verkeers- en Vervoersplan Drenthe (PVVP) vastgesteld. In het PVVP geeft de provincie Drenthe aan 
hoe het mobiliteitsbeleid er tot en met 2020 uit gaat zien. De provincie gaat daarbij uit van de kracht 
van de combinatie van de verschillende vervoersmodaliteiten: de auto, de fiets en het openbaar 
vervoer.  
 
Het PVVP is een nadere uitwerking van het provinciale verkeer- en vervoersbeleid. Aan de 
inhoud van het PVVP liggen verschillende beleidskaders (bijvoorbeeld Nota Ruimte, Nota Mobiliteit, 
Strategische Agenda Noord-Nederland, Regiovisie Groningen - Assen) en analyses (bijvoorbeeld 
Netwerkanalyse Groningen - Assen, Netwerkanalyse Zuid Drenthe) ten grondslag. 
 
In het PVVP wordt de auto als het belangrijkste vervoersmiddel erkend. Het is zaak dat de hele 
provincie goed per auto bereikbaar is. De provincie gaat echter uit van een aanvullende werking van 
andere vervoersvormen. De mobiliteitsbehoefte van de reiziger staat centraal en het streven is erop 
gericht om de verschillende doelgroepen "mobiliteit op maat" te bieden. De reistijden voor inwoners 
en bedrijven moeten acceptabel en betrouwbaar zijn. Zodat reizigers weten waar ze aan toe zijn en 
gerichte keuzes in tijdstip van vertrek, route en vervoerswijze kunnen maken. 
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Ongeveer een derde van alle verkeersslachtoffers in Drenthe is het gevolg van een rijongeval (bij 90% 
van deze ongevallen is alleen het voertuig van de verongelukte betrokken). Ook een derde van de 
slachtoffers is het gevolg van voorrangsongevallen. Er wordt daarom, met het oog op de realisatie van 
een functioneel wegennet van deur-tot-deur, onder andere ingezet op een Duurzaam Veilige 
herinrichting van het wegennet in het buitengebied. De inrichting en vormgeving wordt uniform 
uitgevoerd, binnen de kaders van bereikbaarheid, veiligheid, milieu en ruimtelijke ontwikkeling. 
 
Op verzoek van het dorp is de situatie rondom Donderen als evaluatie van eerder genomen 
maatregelen opnieuw bekeken en nader onderzocht. Zo bleek onder andere dat het kruispunt van de 
twee provinciale wegen N386 en N858 was verworden tot Black Spot. 
 
Uit wetenschappelijk onderzoek blijkt dat na aanleg van rotondes het aantal ongevallen met 
tenminste een lichtgewonde daalt met gemiddeld 34 %. Het aantal ongevallen met minstens een 
zwaargewonde daalde met gemiddeld 38 %. De resultaten zijn statistisch significant.  
 
Omvorming van een kruispunt tot een rotonde zorgt ervoor dat de snelheden op en in de omgeving 
(tot 300 meter) van het kruispunt significant dalen. 
 
Het voorliggende ontwerp voor de wegaanpassingen bij Donderen in de N386 en de N858 is tot stand 
gekomen in nauw overleg tussen de provincie Drenthe, de gemeente Tynaarlo en de bewoners van 
Donderen. Het maatschappelijk draagvlak voor de wegaanpassingen is groot.  
 
Het besluit heeft geen betrekking op het gedeelte fietspad, waarvan de provincie de eigendom nog 
niet heeft verworven. Voor dat onderdeel is geen vergunning nodig. 
 
d. Gemeentelijk beleid 

 
I. Structuurplan Tynaarlo. 
 
De gemeenteraad heeft in 2006 het StructuurplanTynaarlo vastgesteld. Met betrekking tot het thema 
"verkeer" zijn de volgende uitgangspunten geformuleerd: 
 
- De verkeersstructuur moet van dusdanige kwaliteit zijn dat de woon-, werk- en 

voorzieningengebieden goed bereikbaar blijven. 
- Economisch en recreatief verkeer zal waar mogelijk worden gescheiden, waarbij de typen 

wegen een zoveel mogelijk daarbij passende inrichting krijgen. 
- Grote aandacht voor nieuwe vormen van openbaar vervoer die goed op de vraag aansluiten 

en voor hoogwaardige veilige langzaam-verkeersverbindingen met bijzondere aandacht voor 
het fietsgebruik. 

- De bestaande hoofdwegenstructuur is (vanuit de netwerkgedachte) mede bepalend voor het 
aanwijzen van nieuwe woon- en werklandschappen. 

- Regulering van de ruimtelijke ontwikkelingen in Tynaarlo vraagt om een bijpassende 
verkeersstructuur, routering, inpassing en inrichting van het wegennet. Uitgangspunt is dat de 
gewenste ontwikkelingen gestimuleerd en ongewenste ontwikkelingen geremd kunnen worden 
door een daarop aangepaste verkeersafwikkeling. 

- De ontsluiting van de dorpen en het buitengebied moet zodanig geschieden dat 
automobilisten zo snel mogelijk naar wegen van een hogere orde worden geleid. 

 
II. Landschapsontwikkelingsplan Tynaarlo (LOP) 
 
De gemeenteraad heeft op 9 december 2009 het Landschapsontwikkelingsplan (LOP) vastgesteld.  
Het plangebied ligt in twee deelgebieden, te weten: 
 
 
Rug van Rolde. 
 
De koers van het LOP is er in eerste instantie op gericht om, naast het behoud van de bestaande 
kwaliteiten, de landschappelijke samenhang en kwaliteit van de Rug van Rolde ter versterken. 
Voor dit plangebied is van belang de doelstelling om de relatie tussen twee delen van Donderen over 
de dorpenweg N386 te versterken. 
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Dorpenweg N386. 
 
De dorpenweg vormt een belangrijke verkeersverbinding binnen de gemeente Tynaarlo. Op een hoger 
schaalniveau voert de weg van de aansluiting op de A7 bij Hoogkerk met een ruime zuidelijke boog 
via het grondgebied van Tynaarlo naar de aansluiting op de A7 bij Hoogezand-Sappemeer. De 
aansluiting op de A28 bij Tynaarlo is het meest zuidelijke punt. 
 
Binnen de gemeente Tynaarlo worden de dorpen Donderen, Vries, Tynaarlo en Zuidlaren door de 
N386 met elkaar verbonden. 
De dorpenweg is een weg van waaruit veel mensen het landschap dagelijks beleven. 
Doordat de dorpenweg de gemeente van west naar oost doorkruist, wordt een reeks van ruggen en 
beekdalen aangesneden. De verschillende landschappen presenteren zich één voor één aan de 
automobilist. Dat is een bijzondere kwaliteit. 
 
De dorpenweg vormt een verbindende structuur op het schaalniveau van de gemeente als geheel, die 
bijdraagt aan de ruimtelijke samenhang. De keerzijde is dat de weg zelf ook een scheiden element is. 
De samenhang van onderliggende landschappelijke structuren (beekdalen, lokale wegen) staat hier 
en daar onder druk. Datzelfde geldt voor de samenhang binnen de dorpsomgeving. De westzijde van 
het dorp Donderen heeft kwaliteit als complete en kleinschalige kern. De nieuwere woonbuurt aan de 
oostzijde heeft een ander karakter, maar ook eigen, vooral interne kwaliteiten. De dorpenweg vormt 
echter een zodanig scheidend element dat het dorp echt uiteenvalt in twee delen. 
 
Ambitie is het verminderen van de scheidende werking van de dorpenweg in de dorpsomgevingen. 
 
Het plan ter verbetering van de verkeersveiligheid en de doorstroming van het verkeer is uit 
landschappelijk oogpunt aanvaardbaar.  
 
III. Actualisatie Gemeentelijk Verkeer- en Vervoersplan (GVVP) 
 
In de Actualisatie Gemeentelijk Verkeer- en Vervoersplan (2006) is het verkeerskundig beleid van de 
gemeente voor de periode tot 2017 vastgelegd. In de gemeente wordt onderscheid gemaakt tussen 
stroomwegen (doorgaand verkeer), gebiedsontsluitingswegen (bereikbaar maken van woonwijken 
etc.) en erftoegangswegen (bereikbaar maken van de directe woonomgeving). In de nota zijn 
maatregelen opgenomen om de verkeersveiligheid te verbeteren. Zo zijn of worden de 
erftoegangswegen veelal ingericht als 30 km/uur-zone. Daarnaast is een aantal wegen buiten de 
bebouwde kom aangewezen als 60 km/uur-weg. 
 
Het plan ter verbetering van de verkeersveiligheid en de doorstroming van het verkeer is ook uit dat 
oogpunt aanvaardbaar. 
 
5. Plantoets. 
 
Voor de details van de uit te voeren werkzaamheden wordt verwezen naar de bestekstekeningen met 
de registratienummers N386SI1465-2 en N386SI1465-3. 
 
a. De aanleg van de rotonde met bijbehorende werken is in strijd met: 
 
1. het bestemmingsplan “Donderen” (1975) voor zover de werken en werkzaamheden op 

gronden met de bestemmingen “agrarische doeleinden A” en “openbaar groen” worden 
uitgevoerd; en 

2. het bestemmingsplan “Kleinere kernen, onderdeel Donderen”, voor zover de werken en 
werkzaamheden op gronden met de bestemmingen “groen” en “woongebied” worden 
uitgevoerd. Er is een aanlegvergunning nodig voor wat betreft het aanleggen van kabels en 
leidingen en het aanleggen van wegen.  

3.  het bestemmingsplan Uitbreiding Donderen, bestemming “groen”en “water” (zowel rotonde als 
fietspaadje) 

 
b. De tijdelijke noodweg wordt gerealiseerd op gronden die in het bestemmingsplan 

“Uitbreiding Donderen” zijn bestemd voor “water” en “groen”.  De tijdelijke noodweg ligt ook 
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binnen het bestemmingsplan Donderen (1975) en is in strijd met de bestemmingen 
“agrarische doeleinden A” en “openbaar groen”. 

 
De noodweg is tijdelijk. Binnen 4 weken na openstelling van de rotonde, wordt de noodweg 
verwijderd. Dit wordt opgelegd op grond van artikel 2.23 lid 1 Wabo. 
 
 
c. Middengeleider bij de entree van de kom in de Norgerweg.  
 
Het bestemmingsplan Buitengebied Vries (en “Artikel 30 herziening bestemmingsplan Buitengebied 
Vries”) met de bestemming “Beekdalen II” is van toepassing.   
 
Het doel “verkeer” maakt deel uit van de doeleindenomschrijving (artikel 7 lid 1 van de voorschriften). 
Er is een “aanlegvergunning” nodig voor het verharden van wegen en paden (artikel 7 lid 8 onder a1 
van de voorschriften) en voor de aanleg of het verwijderen van ondergrondse leidingen (artikel 7 lid 8 
onder a2 van de voorschriften. 
 
d. Aanpassen bestaande middengeleider in Noordenveldweg ter hoogte van de kruising 

met de Dorpsweg/Oosterstraat. 
 
De werken zijn in overeenstemming met de bestemmingen “verkeer” en “woongebied” in het 
bestemmingsplan Kleinere Kernen, onderdeel Donderen. Aangezien er geen bodembewerkingen 
dieper dan 0,3 meter worden uitgevoerd, is er geen “aanlegvergunning” nodig. 
 
Dat is wel het geval met het deel van opvangfietspaadje parallel aan de Oosterstraat, dat in de 
bestemmingen “groen” en “woongebied” ligt. Hiervoor is een “aanlegvergunning” nodig. 
 
e. Verleggen van kabels en leidingen. 
 
Hiervoor is een aanlegvergunning nodig. 
 
f. Kappen van bomen. 
 
Het kappen van bomen is voor het merendeel vergunningvrij op basis van de gemeentelijke APV. De 
dwarsdoorsnede van de stammen blijft (ver) onder de 25 cm. Voor het deel waar wel kapvergunning 
voor nodig was, is in april 2011 een omgevingsvergunning voor het kappen verleend (WABO-
20110228).  
Met betrekking tot de waardevolle Els, ter plekke van de nieuw in te richten komentree, zijn afspraken 
gemaakt met de gemeente. Deze boom wordt ca. twee weken voor uitvoering van het werk 
teruggesnoeid, zodat de boom tijdens de uitvoering van het werk in ‘rust’ is en daardoor zo min 
mogelijk hinder ondervindt van de werkzaamheden. 
 
6. Fasering. 
 
De diverse aanpassingen worden gefaseerd uitgevoerd. Eerst wordt, nadat de kabels en leidingen zijn 
verlegd, de noodweg aangelegd die het doorgaande verkeer op de Noordenveldweg mogelijk maakt 
tijdens de aanleg van de rotonde.  
 
Als de noodweg gereed is wordt begonnen met de aanleg van de rotonde zelf. Vervolgens worden de 
overige aanpassingen, die bestaan uit het vervangen van de verlichting en het aanbrengen van 
roodgekleurd asfaltprint in de middenas van de weg, uitgevoerd.  
 
Daarna wordt de middengeleider in de Noordenveldweg verbreed richting het dorp en worden 
opvangfietspaadjes toegevoegd. Als laatste wordt de middengeleider als komentree in de Norgerweg 
aangelegd. 
 
De volgorde van voorgenoemde werkzaamheden kan mogelijk, door onvoorziene omstandigheden, 
wijzigen. 
 
7. Milieu. 
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A. Luchtkwaliteit. 
 
Op 15 november 2007 is de "Wet luchtkwaliteit" in werking getreden. Deze wet bestaat uit een 
wijziging van de Wet milieubeheer (invoering nieuwe titel 5.2 "luchtkwaliteitseisen") en de invoering 
van een aantal algemene maatregelen van bestuur (AMvB's) en ministeriële regelingen. De "Wet 
luchtkwaliteit" voorziet onder meer in een gebiedgerichte aanpak van de luchtkwaliteit via het 
Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL).  
 
Rijk, provincies en gemeenten werken in het NSL-programma samen aan maatregelen om de 
luchtkwaliteit te verbeteren in gebieden waar de normen voor luchtkwaliteit niet worden gehaald 
(overschrijdingsgebieden). Op basis van de wet kunnen ruimtelijk-economische initiatieven worden 
uitgevoerd als aan één of meer van de volgende voorwaarden wordt voldaan: 
a. wettelijke grenswaarden worden niet overschreden, of 
b. per saldo verbetert de luchtkwaliteit of blijft tenminste gelijk, of 
c. het initiatief draagt "niet in betekenende mate" bij aan de luchtkwaliteit, of 
d. het initiatief is opgenomen in het Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL). 
 
Het NSL is vanaf 1 augustus 2009 van kracht. Hierdoor zijn onder andere de uitvoeringsregels rond 
saldering verruimd en is de definitie van "niet in betekenende mate" verlegd naar 3% van de 
grenswaarde. Nu het NSL van kracht is kunnen aanzienlijk grotere projecten worden gerealiseerd 
zonder dat daarbij toetsing aan de grenswaarden voor luchtkwaliteit aan de orde is.  
 
In artikel 4 van het NSL is voor bepaalde categorieën van projecten met getalsmatige grenzen 
vastgesteld, dat deze "niet in betekenende mate" bijdragen aan de luchtverontreiniging. Deze 
projecten mogen zonder toetsing aan de grenswaarden voor luchtkwaliteit uitgevoerd worden. 
Wanneer projecten wel "in betekenende mate" bijdragen aan de luchtkwaliteit, dient luchtonderzoek te 
worden uitgevoerd waarbij wordt getoetst aan de normen. 
 
Van een verslechtering van de luchtkwaliteit "in betekenende mate" is sprake indien zich met 
betrekking tot infrastructuur de volgende ontwikkeling voordoet: 3% concentratiebijdrage 
(verkeerseffecten gecorrigeerd voor minder congestie). In het plangebied zal een dergelijke toename 
niet plaats gaan vinden. 
 
Geconcludeerd kan dan ook worden, dat door de ontwikkeling de luchtkwaliteit niet "in betekenende 
mate" zal verslechteren. Aan het bepaalde omtrent luchtkwaliteit wordt dan ook voldaan. 
 
B. Externe Veiligheid. 
 
Algemeen. 
 
Externe veiligheid gaat om het beperken van de kans op en het effect van een ernstig ongeval voor 
de omgeving door: 
 
a. het gebruik, de opslag en productie van gevaarlijke stoffen (inrichtingen); 
b. het transport van gevaarlijke stoffen (autowegen, buisleidingen, waterwegen en spoorwegen); 
c. het gebruik van luchthavens. 
 
Het externe veiligheidsbeleid richt zich op het beperken van de risico's voor de burger door 
bovengenoemde activiteiten. Hiertoe zijn risico's gekwantificeerd, namelijk door middel van het 
plaatsgebonden risico en het groepsrisico. 
 
1. Plaatsgebonden risico (PR) 
 
Het plaatsgebonden risico is de berekende kans per jaar, dat een persoon overlijdt als rechtstreeks 
gevolg van een ongeval bij een risicobron, aangenomen dat hij op die plaats permanent en 
onbeschermd verblijft. Een plaatsgebonden risico van 10-6 betekent dat omwonenden van, 
bijvoorbeeld, een LPG-tankstation op die plaats een kans van één op een miljoen hebben om als 
gevolg van een ramp te overlijden. 
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2. Groepsrisico (GR) 
 
Dit is de kans dat een groep mensen overlijdt door een ongeval met gevaarlijke stoffen. Groepsrisico 
wordt niet uitgedrukt in een risicocontour maar in een FN-curve, waarbij het aantal slachtoffers wordt 
afgezet tegen de cumulatieve kans die ze als groep hebben om te overlijden. Het groepsrisico moet 
worden gezien als een maat voor maatschappelijke ontwrichting. 
Het externe veiligheidsbeleid is verankerd in diverse wet- en regelgeving. 
 
3. Besluit externe veiligheid inrichtingen (Bevi) 
 
Met het Bevi zijn risiconormen voor externe veiligheid met betrekking tot bedrijven met gevaarlijke 
stoffen wettelijk vastgelegd. Het Bevi heeft tot doel zowel individuele burgers als groepen burgers een 
minimum beschermingsniveau te bieden tegen een ongeval met gevaarlijke stoffen. Om dit doel te 
bereiken verplicht het Bevi gemeenten en provincies bij besluitvorming in het kader van de Wet 
milieubeheer (Wm) en de Wet ruimtelijke ordening (Wro) afstand te houden tussen (beperkt) 
kwetsbare objecten en risicovolle bedrijven. Het Bevi regelt hoe gemeenten moeten omgaan met 
risico's voor mensen buiten een bedrijf als gevolg van de aanwezigheid van gevaarlijke stoffen in een 
bedrijf. Afstanden die aangehouden moeten worden, worden bepaald door het plaatsgebonden risico 
van een risicovolle activiteit. 
 
4. Circulaire Risiconormering vervoer gevaarlijke stoffen (cRNVGS) 
 
De circulaire is van toepassing op bestemmingsplannen die liggen binnen de invloedsgebieden van 
transportroutes met vervoer van gevaarlijke stoffen. De circulaire is een toelichting van VROM op de 
nota Risiconormering vervoer gevaarlijke stoffen en bepaalt dat ruimtelijke plannen getoetst moeten 
worden aan de norm voor het plaatsgebonden risico en de oriëntatiewaarde van het groepsrisico. De 
circulaire wordt in de toekomst vervangen door het "Besluit transportroutes externe veiligheid (Btev)", 
met als uitvloeisel het zogeheten Basisnet voor de beoordeling van de risico's vanwege transport van 
gevaarlijke stoffen. 
 
5. Verantwoordingsplicht 
 
In het Bevi en de circulaires is de verantwoordingsplicht groepsrisico opgenomen. Deze 
verantwoording houdt in dat iedere wijziging met betrekking tot planologische keuzes moet worden 
onderbouwd en verantwoord door het bevoegd gezag. Dit geldt ook wanneer het resultaat onder de 
oriëntatiewaarde blijft. De verantwoordingsplicht van het groepsrisico houdt in dat, naast de 
rekenkundige hoogte van het GR tevens rekening gehouden dient te worden met een aantal 
kwalitatieve aspecten. Hiertoe behoren met name de aspecten "zelfredzaamheid" en 
"bestrijdbaarheid". 
 
In het Bevi is in artikel 13 lid 3 vastgelegd, dat de regionale brandweer in de gelegenheid gesteld 
moet worden om te adviseren. Dit advies gaat in op het groepsrisico en de mogelijke gevolgen van 
het bestemmingsplan wat betreft de mogelijkheden van risicovermindering en rampenbestrijding en 
de zelfredzaamheid van de bevolking binnen het invloedsgebied van de risicobron. 
 
In het Besluit externe veiligheid buisleidingen is in artikel 12 lid 2 vastgelegd, dat de regionale 
brandweer in de gelegenheid gesteld moet worden om te adviseren. Dit advies gaat in op het 
groepsrisico en de mogelijke gevolgen van het bestemmingsplan wat betreft de mogelijkheden van 
risicovermindering en rampenbestrijding en de zelfredzaamheid van de bevolking binnen het 
invloedsgebied van de buisleiding. Aangezien het plangebied buiten het invloedsgebied van 
buisleidingen ligt hoeft het groepsrisico in het kader van het besluit externe veiligheid buisleidingen 
niet verantwoord te worden. 
 
6. Groningen Airport Eelde. 
 
Ten noorden van het dorp Yde bevindt zich Groningen Airport Eelde, een vliegveld met twee start- en 
landingsbanen.  
De wettelijke procedures om baan 23-05 te verlengen van 1.800 naar 2.500 m zijn bijna afgerond. De 
Afdeling Bestuursrechtspraak heeft op 3 november 2011 de beroepen behandeld die zijn ingediend 
tegen (1) de Aanwijsbesluiten van het Rijk op grond van de Luchtvaartwet en de Wet op de ruimtelijke 
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ordening (oud) en (2) het op 2 november 2010 vastgestelde bestemmingsplan “Groningen Airport 
Eelde, baanverlenging”. 
 
Ook de risico’s die zijn verbonden aan het gebruik van de Luchthavens vallen onder externe 
veiligheid. Derhalve wordt in deze paragraaf nader ingegaan op de externe veiligheidsrisico’s als 
gevolg van het vliegverkeer op Groningen Airport Eelde. 
 
In afwachting van het formele toetsingskader, gebaseerd op het wetsvoorstel Regelgeving Burger- en 
Militaire Luchthavens, is lokale overheden verzocht consequenties te verbinden aan bestaande 
inzichten in de externe veiligheidssituaties. De Staatssecretaris van Verkeer en Waterstaat (thans 
Infrastructuur & Milieu) heeft de provincies, op wier grondgebied een 10/-6 plaatsgebonden 
risicocontour ligt vanwege een regionale luchthaven, verzocht om interim-beleid te voeren (brief 28 
november 2005, kenmerk DGTL 05-005431). Het interim-beleid betreft nieuwbouwrestricties in het 
gebied tussen het luchthaventerrein en de 10/-6 plaatsgebonden risicocontour. In diezelfde brief is ook 
inzicht gegeven in het regiem dat naar huidige inzichten zal gelden in de 10/-5 plaatsgebonden 
risicocontour wanneer de nieuwe wetgeving van kracht wordt. De aanwezigheid van woningen in de 
10/-5 plaatsgebonden risicocontour is in dat regiem niet toegestaan behoudens een verblijfsrecht voor 
de huidige bewoners. 
 
In het kader van de baanverlenging van Groningen Airport Eelde zijn de externe veiligheidsrisico’s ten 
gevolge van het vliegverkeer in kaart gebracht via het uitvoeren van externe veiligheidsberekeningen. 
Daarbij zijn, gebruikmakend van het zogenaamde “Regionaal Model”, berekeningen uitgevoerd naar 
het plaatsgebonden risico en het groepsrisico in de jaren 2005 en 2015. Daarbij is tevens rekening 
gehouden met de variatie in baangebruik. 
 
Plaatsgebonden risico. 
 
Het plaatsgevonden risico wordt gedefinieerd als de kans, per jaar, dat een denkbeeldige persoon die 
zich permanent op dezelfde locatie in de omgeving van de luchthaven bevindt komt te overlijden als 
een direct gevolg van een vliegtuigongeval. 
 
Met verwijzing naar de kaart opgenomen op pagina 70 van de toelichting op het vigerende 
bestemmingsplan “Kleinere kernen” is het gebied waarop het projectbesluit betrekking heeft niet 
gelegen in de 10/-6 plaatsgebonden risicocontour. 
 
Groepsrisico. 
 
Het groepsrisico beschrijft de kans, dat over een jaar genomen een groep van een meer dan een 
aantal gegeven personen komt te overlijden als een direct gevolg van een vliegtuigongeluk. Anders 
dan bij het plaatsgebonden risico speelt de werkelijke verdeling van de bevolking rond de luchthaven 
bij het bepalen van het groepsrisico een rol. 
 
Het rapport Baanverlenging Groningen Airport Eelde: Rapportage: geluid, emissies en luchtkwaliteit 
(Adecs Airinfra, april 2005, geeft aan dat er in het jaar 2015, na realisering van de baanverlenging, 
sprake zal zijn van een lager plaatsgebonden risico en, uitgezonderd van een aantal groepen, een 
lager groepsrisico. 
 
In augustus 2009 heeft een onderzoek plaatsgevonden naar de effecten van gewijzigde wet- en 
regelgeving op de resultaten van eerdere ondezoeken (Actualisatie berekeningen voor geluid, 
luchtkwaliteit en externe veiligheid van Adecs Airinfrs, november 2009). 
Gebleken is dat de effecten gunstiger uitkomen dan de eerdere onderzoeken (en zoals is weergeven 
op de kaart op pagina 70 van de toelichting op het vigerende bestemmingsplan “Kleinere kernen” 
   
7. Conclusie 
 
Voorliggend projectbesluit maakt niet de vestiging van een (beperkt) kwetsbaar object mogelijk en ligt 
buiten de 10/-6 plaatsgebonden risicocontour.  
Vanwege het aspect externe veiligheid zijn er geen belemmeringen voor de uitvoerbaarheid van het 
projectbesluit. 
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C. Flora en Fauna.  
 
Sinds 2002 moeten alle ruimtelijke ontwikkelingen worden getoetst aan bepalingen uit het 
natuurbeschermingsrecht: de Flora- en faunawet en de Natuurbeschermingswet. Uitgangspunt is dat 
er van ruimtelijke ingrepen geen nadelige invloeden mogen uitgaan op de aanwezige beschermde 
natuurwaarden en soorten. 
 
In relatie tot de verschillende werken in het plangebied is een ecologisch onderzoek uitgevoerd. De 
conclusie van het ecologisch onderzoek in het plangebied is dat er geen obstakels zijn vanuit de 
Flora- en Faunawet, mits de werkzaamheden zorgvuldig worden uitgevoerd. De bevindingen zijn in 
een bijlage aan deze ruimtelijke onderbouwing toegevoegd. 
 
De resultaten zijn vermeld in het document “Gegevensaanvraag gebied: Donderen, aanpassingen 
N386 en N858 km-hok 232-568” van de provincie Drenthe d.d. 3 oktober 2011”, dat als bijlage aan dit 
document is gehecht. 
 
Op 7 oktober 2011 is bij de Dienst Regelingen van het Ministerie van Economische Zaken, Landbouw 
en Innovatie een aanvraag om een verklaring van geen bedenkingen ingediend voor het “grasklokje” 
en de “stijve ogentroost”. 
 
De Dienst Regelingen heeft de gemeente Tynaarlo bij brief van 16 november 2011 medegedeeld, dat 
de aanvraag om een verklaring van geen bedenkingen niet in behandeling wordt genomen met de 
volgende motivering. 
 
In het Besluit vrijstelling beschermde dier- en plantensoorten zijn bepaalde beschermde dier- en 
plantsoorten vrijgesteld van de verboden. Voor het grasklokje geldt sinds 23 februari 2005 een 
vrijstelling voor de artikelen 8 tot en met 12 van de Flora- en faunawet. Voor deze soort is geen 
verklaring van geen bedenkingen nodig. De stijve ogentroost staat uitsluitend op de Rode lijst en is 
uitsluitend beschermd volgens de zorgplicht zoals deze in artikel 2 van de Flora- en faunawet is 
genoemd. 
 
Aan de vergunning wordt als voorschrift verbonden dat geen zwarte grond mag worden opgebracht bij 
het afwerken van de bermen nadat de maatregelen zijn uitgevoerd. 
 
Conclusie:  
 
Vanuit de natuurwetgeving zijn er geen belemmeringen voor de uitvoering van het project. 
 
D. Archeologie 
 
Door de wijziging van de Monumentenwet 1988 is de gemeente sinds 1 september 2007 het bevoegd 
gezag met betrekking tot archeologie. Uitgangspunten van de wet zijn het vroegtijdig betrekken van 
archeologische belangen in de planvorming, het behoud van archeologische waarden in situ (ter 
plaatse) en het zogenaamde "veroorzakerprincipe". Dit principe houdt in dat degene die de ingreep 
pleegt, financieel verantwoordelijk is voor behoudsmaatregelen of een behoorlijk onderzoek van 
eventueel aanwezige archeologische waarden. 
 
De bodemingrepen die gepaard gaan met de aanleg van de geplande rotonde zullen eventueel 
aanwezige archeologische resten in de bodem verstoren en/of vernietigen. Derhalve dienen de 
archeologische waarden binnen het plangebied in kaart te worden gebracht. 
 
Met verwijzing naar de paragraaf Archeologie (5.9) van het vigerende bestemmingsplan “Kleinere 
kernen” en de daarbij behorende Kaart bekende en verwachte archeologische waarden is de 
waardering van de in het plangebied gelegen archeologische monumenten weergegeven (AMK staat 
voor Archeologische Monumentenkaart). De waardering is opgesteld door de Rijksdienst voor 
Archeologie, Cultuurlandschap en Monumenten (thans; Rijksdienst voor Cultureel Erfgoed). 
 
Een groot deel van Donderen is aangewezen als terrein van hoge archeologische waarde 
(monumentnummer 14028). 
 



 

 16 

Onder het dorp bevinden zich mogelijk sporen van vroegere bewoning. In 1967 werd aan de rand van 
de oude kern, onder een esdek, een nederzettingskuil gevonden met vroegmiddeleeuws 
(Karolingisch) aardewerk. 
 
Omtrent de plannen is vooroverleg gevoerd met de provinciaal archeoloog. Op basis van dit overleg  
is besloten alleen voor het gebied waarbinnen de rotonde wordt aangelegd een inventariserend 
onderzoek uit te laten voeren. Voor de overige ingrepen hoeft geen inventariserend veldonderzoek te 
worden uitgevoerd. Voor deze gebieden gelden geen archeologische verwachtingen. 
 
Uit het uitgevoerde inventariserend archeologisch veldonderzoek, dat als bijlage bij deze 
ruimtelijke onderbouwing gevoegd, blijkt het volgende. 
 
Het advies is om een proefsleuf onderzoek uit te laten voeren ter hoogte van de eerste boring.   
In een gezamenlijk overleg met de gemeentelijk archeoloog, de heer H. Huisman en met de 
provinciaal archeoloog de heer W. van der Sanden, en mevrouw A. Hiddema en de heer F. Koen, 
beiden van de provincie Drenthe, d.d. 12 juli 2011, is gekozen voor een uitgraving onder 
archeologische begeleiding, in plaats van een vervolgonderzoek door middel van een proefsleuf.  
 
Een archeologische begeleiding tijdens het werk bestaat uit regelmatig visuele waarnemingen aan de 
rand van de rioolsleuf. Mochten er resten aanwezig zijn dan kan de archeoloog ter plekke meteen 
beoordelen of het werk voor nader onderzoek moet worden stilgelegd of dat het werk ongehinderd kan 
worden vervolgd. 
De offerte voor een Programma van Eisen (PvE) en voor de uitgraving onder begeleiding door een 
externe archeoloog, is voorgelegd aan beide archeologen. Voor het maken van het PvE en de 
archeologische begeleiding is inmiddels opdracht verleend aan archeologisch adviesbureau De 
Steekproef. 
 
E. Watertoets 
 
Naar aanleiding van de plannen heeft er overleg plaatsgevonden met Waterschap Noorderzijlvest 
(mevrouw W. Dolstra). Het bestaande verharde oppervlak neemt met 325 m2 toe. Dit blijft onder de 
750 m2 grens die het waterschap hanteert. Er zijn daarom geen compenserende maatregelen nodig.  
 
Op verzoek van de gemeente is er nader contact geweest met Waterschap Noorderzijlvest, de heer E. 
Ottens, d.d. 21 september 2011, over de noodweg, omdat die een sloot kruist. Met de heer Ottens is 
afgesproken dat de bestaande situatie en de nieuwe situatie aan het waterschap wordt voorgelegd. 
Het waterschap beoordeelt dan of er een watervergunning noodzakelijk is, of dat kan worden volstaan 
met een melding. Mocht een vergunning noodzakelijk zijn, dan is de huidige praktijk dat een 
watervergunning zelden wordt geweigerd. In overleg komen partijen in de praktijk altijd tot een 
werkbare oplossing.  
 
Vanuit het aspect “water” zijn er geen belemmeringen om het werk uit te voeren. 
 
 
F. Geluid en verkeerintensiteit. 
 
De mate waarin geluid, veroorzaakt door het wegverkeer, het woonmilieu mag belasten, is geregeld 
in de Wet geluidhinder. De wet stelt dat in principe de geluidsbelasting op woningen niet meer mag 
bedragen dan 48 dB voorkeurgrenswaarde. Indien een nieuwe geluidgevoelige functie mogelijk wordt 
gemaakt, is sprake van een "nieuwe situatie" in de zin van de Wet geluidhinder.  
 
Indien een geluidgevoelige functie binnen de geluidzone van een weg wordt geprojecteerd, dient een 
akoestisch onderzoek uitgevoerd te worden naar de geluidsbelasting vanwege die weg op de nieuwe 
functie. 
In de Wet geluidhinder is bepaald dat iedere weg een geluidzone heeft. Een zone is in feite een 
akoestisch aandachtsgebied. De breedte van de zone wordt bepaald door het aantal rijstroken en de 
ligging van de weg binnenstedelijk of buitenstedelijk gebied. De volgende wegen zijn echter 
vrijgesteld van een zone: 
 
a. wegen die liggen binnen een woonerf; 
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b. wegen waarvoor een maximumsnelheid geldt van 30 km/uur; 
c. wegen, waarvan op grond van een door de gemeenteraad vastgestelde geluidsniveaukaart 

vast staat dat de geluidsbelasting op 10 m uit de as van de meest nabij gelegen rijstrook 48 
dB of minder bedraagt. 

 
Bij reconstructie is de algemene regel dat de bestaande geluidsbelasting niet mag worden verhoogd 
als gevolg van de reconstructie. Hiervan kan worden afgeweken. De verhoging mag in de regel niet 
meer bedragen dan 5 dB. Verhogingen van meer dan 5 dB zijn alleen mogelijk als: 
 
1. elders de geluidsbelasting van ten minste een gelijk aantal woningen afneemt met ten minste 

een gelijke waarde (compensatieregeling) en 
2. de wegbeheerder verklaart financiële middelen ter beschikking te stellen voor akoestische 

maatregelen (gevelmaatregelen) aan de woningen waar de geluidsbelasting met meer dan 5 
dB toeneemt. 

 
De ten hoogste toelaatbare waarde bedraagt: 
 
- 58 dB bij reconstructie van een weg in een buitenstedelijk gebied, 
- 63 dB bij reconstructie van een weg in stedelijk gebied, 
als voor de desbetreffende woningen al eerder een hogere waarde is vastgesteld of de heersende 
waarde lager is dan 53 dB.  
 
In alle andere gevallen geldt een ten hoogst toelaatbare waarde van 68 dB. 
 
Van een reconstructie is sprake, indien: 
 
- een bestaande weg wordt gewijzigd, en 
- aanliggende woningen ten gevolge van de wijziging een verhoging van de geluidsbelasting 

ondervinden van (afgerond) 2 dB of meer en de geluidsbelasting in de toekomstige situatie 
hoger is dan 49,5 dB 

 
Er is een akoestisch onderzoek uitgevoerd voor de geplande reconstructie. Op basis van het 
onderzoek is geconcludeerd dat de geluidsbelasting bij alle woningen niet toeneemt met 2 dB of meer 
en dat er geen sprake is van een reconstructie in de zin van de Wet geluidhinder. Aanvullende 
maatregelen en/of hogere waarden zijn niet aan de orde. Het akoestisch rapport is als bijlage bij deze 
ruimtelijke onderbouwing gevoegd. Vanuit geluid zijn er geen belemmeringen om het werk uit te 
voeren.  
 
G. Bodem 
 
De grond waarop de wegaanpassingen plaatsvinden is tot nu toe in gebruik geweest als 
landbouwgrond. Van vervuilde grond en/of waarden die op basis van de Wet Milieubeheer/ 
Bodembesluit niet acceptabel zouden zijn is geen sprake. 
 
 
8a. Toekomstige bestemming. 
 
Het op de tekening “Planologische regeling N386 De Groeve – Peize d.d. 30-09-2010 (reg.nr. 
N386PLAN0DOND-01)” aangegeven gebied krijgt de bestemming “verkeer”. 
 
8b. Voorbeeldregels bestemming Verkeer. 
 
1. Verkeer. 
 
1.1 Bestemmingsomschrijving. 
 
De voor “verkeer” aangewezen gronden zijn bestemd voor: 
 

a.  wegen, straten en paden; 
b.  voet- en rijwielpaden; 
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c.  groenvoorzieningen, bermen en watergangen; 
d.  parkeervoorzieningen; 
e.  nutsvoorzieningen; 
f.  fietsenstallingen, abri's, straatmeubilair en dergelijke. 
 
1.2  Bouwregels 
 
1.2.1 Gebouwen. 
 
Binnen deze bestemming mogen geen gebouwen mogen worden gebouwd; 
 
1.2.2. Bouwwerken, geen gebouwen zijnde. 
 
Binnen deze bestemming mogen bouwwerken, geen gebouwen zijnde, ten dienste van deze 
bestemming worden gebouwd met inachtneming van de volgende bepalingen: 
 
de bouwhoogte van bouwwerken, geen gebouwen zijnde, anders dan ten behoeve van de 
veiligheid, beveiliging, geleiding, wegaanduiding en verlichting van het verkeer, bedraagt niet 
meer dan 5 m. 
 
9. Financiën. 
 
De rotonde heeft vier aansluitingen. Voor één aansluiting draagt de gemeente Tynaarlo in de kosten 
bij, de resterende drie zijn voor de provincie Drenthe. De netto bijdrage voor Tynaarlo wordt geraamd 
op € 145.000,- en voor de provincie op € 435.000,-. 
 
Als Incidenteel Beleid 2011 is een bedrag van € 145.000,- opgenomen ter dekking van het 
gemeentelijk aandeel in de kosten van de aanleg van de rotonde. 
 
De gemeenteraad heeft op 8 november 2011 besloten om het voor dit project geoormerkte budget 
over te hevelen naar 2012 en dus te accorderen als “mee te nemen geld”. 
 
10. Procedure. 
 
De gemeenteraad heeft in zijn vergadering van 8 november 2011 een verklaring van geen 
bedenkingen als bedoeld in artikel 6.5, lid 1 van het Besluit Omgevingsrecht afgegeven in verband 
met het voorgenomen besluit om een omgevingsvergunning te verlenen voor het project. 
 
De aanvraag, de ruimtelijke onderbouwing met bijlagen en de conceptbesluiten tot het verlenen van 
de gevraagde vergunning zijn met ingang van 16 december 2011 gedurende 6 weken ter inzage 
gelegd. 
 
11. Ingediende zienswijzen. 
Er zijn geen zienswijzen ingediend. 
 
 
 
====================================================================== 
 
Bijlagen. 
 
Algemeen. 
 
a. Tekening “planologische regeling N386 De Groeve – Peize” d.d. 30.09.2010 (reg.nr. 

N386PLAN0DOND-01). 
b. Situatietekening 1; 
c. Situatietekening 2; 
d. Verklaring van geen bedenkingen afgegeven door de gemeenteraad op 8 november 2011; 
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Flora en faunawet.  
 
e. Provincie Drenthe: Gegevensaanvraag gebied : Donderen, aanpassingen N386 en N858 km-

hok 232-568 d.d. 3 oktober 2011; 
f. Aanvraag verklaring van geen bedenkingen inzake Flora- en faunawet bij de Dienst 

Regelingen d.d. 7 oktober 2011; 
g. Brief van de Dienst Regelingen d.d. 16 november 2011; 
 
Archeologie. 
 
h. Inventariserend veldonderzoek archeologie rotonde Donderen van Arcadis d.d. 10 juni 2011. 
i. Memo archeoloog van de gemeente Tynaarlo d.d. 22 juli 2011; 
 
Geluid. 
 
j. Akoestisch onderzoek van Ingenieursbureau Spreen d.d. 14 april 2011; 
 
Water. 
 
k. Correspondentie met het waterschap Noorderzijlvest d.d. 17 maart 2011. 
 

 

 

Behoort bij besluit van burgemeester en wethouders van Tynaarlo 

d.d. 14 februari 2012, nr. WABO-20110786. 

 

Burgemeester en wethouders voornoemd, 

 

 

mr. J.P.J. van Muijen   F.A. van Zuilen 

gemeentesecretaris/directeur  burgemeester 
 


