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1 ALGEMEEN 

1.1 Inleiding 

De N31 is de directe verbinding tussen Amsterdam en Leeuwarden, via de Afsluitdijk en 
Harlingen. Om de bereikbaarheid van Fryslân te verbeteren, de weg veiliger te maken 
en de leefbaarheid in Harlingen te versterken, hebben de provincie Fryslân, gemeente 
Harlingen en Rijkswaterstaat zich voorgenomen om de N31 toekomstbestendig te 
maken.  
 
De N31 in Harlingen is in de huidige en autonome situatie niet duurzaam veilig ingericht. 
Tevens is het kwaliteitsniveau van de weg in Harlingen laag ten opzichte van de overige 
delen van de hoofdverbinding A31/N31. Dit leidt tot knelpunten op het gebied van 
verkeersafwikkeling, verkeersveiligheid, bereikbaarheid en economie. Daarnaast 
doorsnijdt de weg Harlingen. Dat leidt vervolgens tot knelpunten op het gebied van 
ruimtelijke kwaliteit en leefbaarheid.  
 
Om de knelpunten effectief aan te pakken dient de weg te worden aangepast, in 
samenhang met gerichte gebiedsontwikkeling. Het project N31 Traverse Harlingen valt 
in dat kader onder het ‘koepelproject’ stadsvisie Harlingen. Er vindt door de betrokken 
partijen zorgvuldig afstemming plaats tussen de deelprojecten.  
 
De aanpak van de N31 Traverse Harlingen moet bijdragen aan een aantal 
doelstellingen. Doelstellingen die hun oorsprong vinden in het beleid van het Rijk, de 
provincie Fryslân en de gemeente Harlingen en als volgt zijn geformuleerd: 
·  het verbeteren van de ruimtelijke kwaliteit en leefbaarheid; 
·  het realiseren van een duurzaam veilige wegenstructuur; 
·  het versterken van de economische ontwikkeling. 
 
Op 29 mei 2010 heeft de Minister van Verkeer en Waterstaat een voorkeurstracé 
vastgesteld waarin de N31 verdiept komt te liggen. Dit tracé wordt verder uitgewerkt in 
een Tracéwet-procedure. Voorliggende notitie “werkdocument technisch ontwerp OTB 
N31 Traverse Harlingen” licht toe hoe dit voorkeurstracé is uitgewerkt tot een ontwerp 
ten behoeve van het MER en het (O)TB. 
 

1.2 Opzet document en leeswijzer 

Dit document heeft betrekking op de toelichting bij het geometrisch ontwerp ten behoeve 
van het OTB N31 Traverse Harlingen.  
 
Het document bevat vijf hoofdstukken, waarin achtereenvolgens verschillende aspecten 
van het ontwerp de revue passeren:  
·  het document begint met dit inleidende hoofdstuk;  
·  hoofdstuk 2 beschrijft de ontwerpscope, door het opsommen van randvoorwaarden, 

uitgangspunten en aannames die ten grondslag liggen aan het ontwerp; 
·  hoofdstuk 3 geeft de schriftelijke toelichting bij het ontwerp; 
·  hoofdstuk 4 bevat de toetsing aan de vigerende ontwerprichtlijnen; 
·  hoofdstuk 5 beschrijft de maakbaarheid van het technisch ontwerp. 
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In bijlage 1 zijn de ontwerptekeningen bijgevoegd met de volgende nummers: 
·  1324-101 – Situatie tracé en lengteprofiel blad 1 van 4; 
·  1324-102 – Situatie tracé en lengteprofiel blad 2 van 4; 
·  1324-103 – Situatie tracé en lengteprofiel blad 3 van 4; 
·  1324-104 – Situatie tracé en lengteprofiel blad 4 van 4; 
·  1324-105 – Langs- en dwarsdoorsneden blad 1 van 2; 
·  1324-106 – Langs- en dwarsdoorsneden blad 1 van 2. 
 
Bijlage 2 bevat schetstekeningen voor de fasering van bouwwerkzaamheden:  
·  1324-501 - Fasering bouwfase, fase 1; 
·  1324-502 - Fasering bouwfase, fase 2; 
·  1324-503 - Fasering bouwfase, fase 3 en 4. 
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2 SCOPE VAN HET WEGONTWERP 

2.1 Inleiding 

De scope voor het ontwerp van de N31 Traverse Harlingen in een verdiepte open bak 
bestaat uit een pakket van eisen en wensen waaraan in meerdere of mindere mate 
moet worden voldaan. Dit pakket  bestaat uit de trajectdefinitie en randvoorwaarden 
waaraan moet worden voldaan, uitgangspunten waarvan slechts in uitzonderlijke 
gevallen gemotiveerd kan worden afgeweken en wensen waaraan bij voorkeur en indien 
mogelijk gehoor moet worden gegeven. 
 
De stand van zaken tot halverwege juli 2011, die tevens de basis vormt voor het MER, 
is, met betrekking tot afspraken omtrent ontwerpparameters en dergelijke, zo goed en 
compleet als mogelijk verwerkt. 
 

2.2 Trajectdefinitie 

Het project betreft het opstellen van een integraal OTB-ontwerp voor de nieuw aan te 
leggen verdiepte N31 door Harlingen inclusief de benodigde aanpassingen aan het 
bestaande wegennet. Hierbij wordt waar nodig en mogelijk rekening gehouden met de 
gebiedsontwikkeling rondom het tracé. De gebiedsontwikkeling zelf valt echter buiten de 
scope van het ontwerp. 
 
In het OTB-ontwerp zijn alleen aanpassingen van de huidige situatie opgenomen die 
noodzakelijk zijn door het veranderde tracé van de N31.  
 
Geografisch is het projectgebied afgebakend aan de zuidwestzijde door het 
invoegmoment van twee naar één rijstrook vanaf km 13,8, aan de noordzijde op de 
bestaande kruising van de afrit met de Stationsweg, aan de oostzijde door de kruising 
met de N390 Zuidwalweg en aan de zuidoostzijde door de kruising van het spoor met de 
Grensweg. 
 
Het plangebied behoort tot de provincie Friesland, regio Westergo. Het tracé ligt in zijn 
geheel op het grondgebied van gemeente Harlingen. Het plangebied ligt binnen het 
beheersgebied van het Wetterskip Fryslân (Waterschap Friesland).  
 

2.3 Referentiesituatie 

Uitgangspunt voor de referentiesituatie is de huidige situatie (2010) van de N31, de 
huidige aansluiting hierop met de Kimswerderweg, de kruisende wegen Grensweg, 
Almenumerweg / Stationsweg en Oosterparkweg en het fietspad tussen de Kelvinstraat 
en de Hopmansweg. 
 
Zowel de bereikbaarheid, verkeersveiligheid als leefbaarheid is niet optimaal. Het 
samenvoegen van twee naar één rijstrook ter hoogte van Harlingen staat in de regio 
bekend als de flessenhals en leidt tot verkeersonveiligheid. Daarnaast vormt de weg 
een barrière in Harlingen.  
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2.4 Visie op beoogde functie, vormgeving en gebruik van het tracé  

Het onderhavige wegvak van de N31 Traverse Harlingen, maakt deel uit van het 
hoofdwegennet en verbindt de Afsluitdijk ter hoogte van knooppunt Zürich via Harlingen 
en Franeker met Leeuwarden. Het wegvak tussen Zürich en Harlingen betreft een 2x2 
strooks autoweg zonder vluchtstroken met een maximum snelheid van 100km/h. Ter 
hoogte van Harlingen voert de weg momenteel als 1x2 strooks autoweg grotendeels op 
een dijklichaam door Harlingen en net ten noorden van Harlingen wijzigt de weg in een 
2x2 strooks autosnelweg met vluchtstroken en een maximum snelheid van 120km/h tot 
aan de (N31 Haak om) Leeuwarden.  
 
Met het onderhavige project wordt beoogd om de verkeerskundige flessenhals in de 
N31 ter hoogte van Harlingen op te lossen en de twee weggedeelten ten zuiden en ten 
noorden van Harlingen op goede wijze met elkaar te verbinden, zodat een veilige 
doorgaande route ontstaat. Met het project wordt tegelijkertijd beoogd om de (visuele en 
fysieke) barrière die het dijklichaam in Harlingen momenteel vormt, grotendeels weg te 
nemen en goede randvoorwaarden te creëren voor grootschalige gebiedsontwikkeling 
langs en over de N31 binnen de stadsgrenzen van Harlingen. Bovendien krijgt Harlingen 
één nieuwe volledige aansluiting op de N31, centraal gelegen in de stad, ter vervanging 
van een aantal losse halve en kwart aansluitingen in de huidige situatie.  
 
Om de barrièrewerking van de weg zo veel mogelijk weg te nemen en de beoogde 
gebiedsontwikkeling verder te versterken, wordt de weg in een verdiepte ligging door de 
stad geleid. Met een diepte van circa 4m onder maaiveld zal daardoor het meeste 
verkeer in ieder geval aan het oog en deels ook aan het oor van de omgeving worden 
onttrokken. Kruisende infrastructuur vindt merendeels op het niveau van het omliggende 
maaiveld plaats en in de meeste gevallen ook in het verlengde van het ‘oude’ 
alignement van die kruisende infrastructuur.  
 
Weggebruikers op de N31 rijden ter hoogte van de komgrenzen van Harlingen de 
verdiepte bakconstructie in passeren de stad Harlingen onder het niveau van het 
maaiveld. De beleving van de stad vanaf de weg wordt sterker naarmate het centrum 
van de stad wordt genaderd, doordat omliggende bebouwing verdicht en ook dichter op 
de bakconstructie zal worden gesitueerd. Naarmate de bakconstructie weer wordt 
verlaten, neemt de bebouwingsdichtheid en het zicht op de stedelijke omgeving weer af 
en komt de weg weer langzaam in het landschap omhoog. Zodra de bak wordt verlaten 
ligt deze weer op maaiveldhoogte in het Friese landschap.  
 
Ongeveer halverwege de bak ligt de centrale aansluiting Harlingen, waarvan de visuele 
herkenbaarheid wordt vergroot doordat de stedelijke omgeving van de weg zich daar 
nadrukkelijker toont aan de bestuurders en hun passagiers. Het passeren van de 
volledige traverse met in-, door- en weer uitrijden van de bakconstructie, duurt normaal 
gesproken ongeveer 2 minuten.  
 
Bij het wegontwerp dient met name voor verkeer dat de via de noordelijke en zuidelijke 
toerit de bakconstructie inrijdt, ermee rekening te worden gehouden dat de rijsnelheid 
daarvaan initieel hoger is dan het toegestane maximum op de autoweg. Verkeer in 
zuidelijk richting verlaat dan namelijk nog maar net de autosnelweg waar een hogere 
snelheid geldt. Verkeer in beide richtingen rijdt via de toerit omlaag de bakconstrucie in 
en rijdt daardoor mogelijk iets sneller dan feitelijk toegestaan. Omdat het verkeer dan 
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feitelijk ook sneller rijdt dan de ontwerpsnelheid, dienst, dient daarmee met het oog op 
de vergevingsgezindheid van de weg, nadrukkelijk rekening te worden gehouden.  
 
In aanvulling daarop wordt als advies voor de wegbeheerder meegegeven om na 
openstelling van de weg de daadwerkelijk gereden snelheden te monitoren en 
afhankelijk van de uitkomst daarvan aanvullende maatregelen te overwegen zoals 
bijvoorbeeld herhalingsborden met daarop aangegeven de geldende maximum 
snelheid. 
 
Verder moet met het volgende rekening worden gehouden. Het wegontwerp kent met 
name door de gekozen vorm en afmetingen van de bakconstructie in directe relatie tot 
de ruimteclaim in de omgeving en de kosten van aanleg en onderhoud daarvan, enkele 
beperkingen op aan de mate van ontwerpvrijheid. Idealiter tracht men bij het 
wegontwerp te allen tijden een zogenaamd oriëntatiezicht te hanteren. Dat houdt in dat 
weggebruikers zo’n 10 seconde vooruit kunnen kijken en zich voor die periode vast 
kunnen oriënteren op het verloop van de weg en aanstaande bijzonderheden daarin. 
Dat betekent dat weggebruikers altijd zo’n 250 tot 300m onbelemmerd vooruit moeten 
kunnen kijken. Wanneer daaraan (gemotiveerd) niet kan worden voldaan, dan dient dat 
op enige wijze te worden gecompenseerd. 
 

2.5 Algemeen uitgangspunt bij het wegontwerp 

Het wegontwerp van de N31 Traverse Harlingen betreft een autoweg met 2 gescheiden 
rijbanen van ieder 2 rijstroken en een voorziene maximum snelheid van 100km/h. De 
weg ligt over een groot deel van het tracé in een verdiepte open bakconstructie.  
 
Voor dergelijke constructies is geen specifieke ontwerprichtlijn voorhanden, zodat in 
principe dient te worden aangesloten bij het Handboek WegOntwerp (HWO) voor het 
gehele ontwerp van het tracé inclusief de verdiepte bak.  
 
Voor aard en positionering van diverse veiligheidsvoorzieningen is de zogenaamde 
Veiligheids Richtlijnen deel C (VRC) betrokken. 
 
Bij het beargumenteren van de keuzes voor ontwerpparameters voor het wegontwerp 
van de N31 Traverse Harlingen is in de overwegingen steeds betrokken dat de 
verkeersintensiteit op onderhavig wegvak relatief laag is en de capaciteit ten opzichte 
van de bestaande situatie ruimschoots verdubbeld (I/C verhouding na openstelling van 
het tracé ruim onder de 0,5). In de praktijk zal er dus sprake zijn van een zeer rustig 
wegbeeld met goed overzicht, maar ook een verhoogde kans op hogere gereden 
snelheden dan feitelijk toegestaan.  
 
Weggebruikers in de bak worden, naast de bijzondere situatie door de vormgeving van 
de bak zelf, door de aanwezige bewegwijzering en de beeldkwaliteit van de weg en de 
directe omgeving steeds opmerkzaam gemaakt van de bijzondere situatie waarin zij zich 
bevinden. De invloed van de lokale stedenbouwkundige beeldkwaliteit op het 
verkeersbeeld ter plaatse is groot. Daarmee is juist nadrukkelijk ingezet op een 
verschillend uiterlijk en karakter van de bakconstructie in zijn algemeenheid en tussen 
de verschillende secties van de bak in het stedelijk gebied van Harlingen, ten opzichte 
van het omliggende open landschap.  
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Kortom, in zijn algemeenheid geldt dat het HWO is gehanteerd als ontwerprichtlijn. Met 
name ten aanzien van de zichtlengtes en dan in het bijzonder het oriëntatiezicht, is 
daarvan afgeweken en zijn eerstvolgende maar scherpere parameters gehanteerd zoals 
rijzicht, stopzicht en uitwijkzicht. 
 

2.6 Randvoorwaarden 

2.6.1 Vigerende ontwerprichtlijn 

In zijn algemeenheid is de volgende ontwerprichtlijn van toepassing:  
·  Handboek wegontwerp, Stroomwegen; Publicatie 164b; CROW; februari 2002. 

 
Voor het ontwerp van het onderliggend wegennet is daarnaast gebruik gemaakt van: 
·  Aanbevelingen voor verkeersvoorzieningen binnen de bebouwde kom (ASVV); 

CROW, april 2004.  
 

2.6.2 Ontwerpsnelheid 

Het gehele nieuwe tracé van de N31 Traverse Harlingen wordt ontworpen als regionale 
stroomweg. Voor het wegontwerp betekent dit dat conform de systematiek van het 
Handboek Wegontwerp een ontwerpsnelheid wordt aangehouden van 90 km/u. Als 
maximumsnelheid voor het wegverkeer geldt 100 km/u.  
 
Voor het onderliggend wegennet zijn de ontwerprichtlijnen uit het ASVV (CROW, april 
2004) toegepast. 
 

2.6.3 De omvang van het inpassingsgebied 

Het projectgebied wordt als volgt begrensd:  
·  aan de zuidwestzijde van het traject ter hoogte van het invoegmoment van twee 

naar één rijstrook nabij de afrit Harlingen; 
·  aan de noordwestzijde van het traject waar het traject aansluit op de Stationsweg 

ten zuiden van de rotonde Stationsweg – Kimswerderweg; 
·  aan de noordoostzijde van het traject waar de N31 de N390 (Zuidwalweg) kruist; 
·  aan de zuidoostzijde van het traject op de Grensweg, ten zuiden van de Oude 

Trekweg en ten noorden van de spoorlijn van Harlingen naar Leeuwarden. 
 
Tot het project behoren verder: 
·  de wegen, inclusief kunstwerken, wegbermen en bermsloten; 
·  infrastructurele voorzieningen ten behoeve van een goede bereikbaarheid van de 

verdiepte N31 voor hulpdiensten; 
·  verwijderen van overbodige wegverhardingen; 
·  De landschappelijke inrichting conform het OTB, gebaseerd op het landschapsplan 

en inclusief watercompensatie. 
 

2.6.4 Wegbeheer en eigendom 

Over het beheer en onderhoud van de verdiepte open bak en de aansluitende wegen, 
worden tussen de betrokken wegbeheerders nadere afspraken gemaakt.  
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Wegen 
Uitgangspunt voor deze afspraken is dat het eigendom en wegbeheer voor de nieuwe 
N31 Traverse Harlingen namens het Rijk in handen komt van Rijkswaterstaat. Alle 
overige wegen in het plangebied komen in eigendom en wegbeheer van de gemeente 
Harlingen.  
 
Kunstwerken 
Een kunstwerk in een weg is toegedeeld aan de beheerder van de weg van de hoogste 
orde. Uitzondering hier op zijn het spoorviaduct en het aquaduct. Het spoorviaduct komt 
in beheer en eigendom van ProRail. Het beheer en eigendom van het aquaduct wordt 
toegewezen aan de Rijkswaterstaat. 
 
De weg/het fietspad door of over een kunstwerk is (juridisch) het eigendom van de 
beheerder van het aansluitende weg/fietspad. Tot bedoelde weg of fietspad worden ook 
gerekend alle voorzieningen die te maken hebben met de veiligheid, zoals verlichting en 
voorzieningen voor de afwatering. 
 
Duikers worden geacht te behoren tot de weg. Het natte profiel van een duiker is in 
onderhoud bij het waterschap. 
 
Groenbeheer, bermsloten, wegmeubilair, e.d. 
Het beheer en onderhoud van bijbehorende voorzieningen valt onder de 
verantwoordelijkheid van de betreffende wegbeheerder. Tot de weg worden gerekend: 
·  de langs de wegen gelegen bermen en het in de bermen aanwezige wegmeubilair; 
·  de taluds van op- en afritten; 
·  de beplanting op bermen en taluds; 
·  de wegsloten tot de insteek van het talud aan de buitenzijde, voor zover het geen 

primaire waterlopen zijn. 
 
In principe wordt het beheer van de bermsloten (tot aan de insteek van het talud aan de 
wegzijde) via een overeenkomst ondergebracht bij het Waterschap Friesland 
(Wetterskip Fryslân). 
 

2.7 Uitgangspunten en aannames 

2.7.1 Verkeersstromen en wegvakbelastingen 

De maatgevende verkeersstromen zijn bepaald met behulp van het verkeersmodel van 
de gemeente Harlingen dat in beheer is van DHV BV.  
 
Voor het toekomstjaar 2020 is voor het nieuwe tracé op het drukste wegvak tussen 
Midlum en Harlingen een verkeersintensiteit geprognosticeerd van 26.400 
motorvoertuigen per etmaal (mvt/etm). De intensiteiten tussen het centrale punt in 
Harlingen en Kimswerd liggen met 11.200-14.000 mvt/etm aanzienlijk lager. In zijn 
algemeenheid geldt dat voor de N31 een profiel van 2x2 rijstroken wordt 
aangehouden. Daarmee wordt zowel aan de zuid- als aan de noordoostzijde van het 
projectgebied aangesloten op het bestaande profiel.  
 
Door de verbreding naar 2x2 rijstroken ligt de I/C-verhouding voor de nieuwe N31 rond 
0,3. Dat houdt in dat in 2020 bij normale verkeersomstandigheden sprake is van een 
vloeiende voorstroming over de N31 Traverse Harlingen.  
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Op het onderliggend wegennet dat bestaat uit gemeentelijke wegen geldt dat na 
realisatie van de nieuwe weg de intensiteiten variëren van 1.500 tot 11.300 mvt/etmaal. 
Intensiteiten boven de 10.000 mvt/etm doen zich enkel voor op de (nieuwe) 
Stationsweg.  
De afwikkeling op kruispunten met het onderliggend wegennet is overal voldoende. 
Uitzondering daar op is de rotonde Zuidwalweg – N31. Deze rotonde voldoet echter ook 
in de referentie situatie niet. 
 

2.7.2 Toegestane maximumsnelheid 

De toegestane maximum snelheid op het tracé van de N31 Traverse Harlingen is 100 
km/u. De overige wegen in het plangebied zijn gelegen binnen de bebouwde kom. De 
toegestane maximumsnelheid op deze wegen is in principe 50 km/u en in een enkel 
geval 30 km/u. 
 

2.7.3 Transport gevaarlijk stoffen 

Omdat het een verdiepte open bak betreft hoeft het vervoer van gevaarlijke stoffen niet 
te leiden tot aanpassingen in het ontwerp. Wel is een calamiteitenplan opgesteld waarin 
procesafspraken zijn gemaakt over de te ondernemen handelingen bij calamiteiten 
waarbij ook gevaarlijke stoffen zijn betrokken.  
 

2.7.4 Bijzondere verkeersomstandigheden 

De verdiepte bakconstructie is zo ontworpen dat deze geschikt is voor exceptioneel 
transport met bijvoorbeeld LZV’s.  
 
In het ontwerp van de ovatonde is rekening gehouden met incidenteel exceptioneel 
transport via het middeneiland.  
 
In het ontwerp van de verdiepte bak is geen rekening gehouden met: 
·  langzaam verkeer waaronder landbouwvoertuigen en (brom)fietsers; 
·  (incidentele) tegenliggers.  
 
Voor al deze categorieën geldt dat eigen infrastructuur of alternatieve routes 
beschikbaar zijn. Voor het ontwerp is tevens een calamiteitenplan opgesteld. Naar 
aanleiding van dit calamiteitenplan zijn verschillende wijzigingen doorgevoerd in het 
ontwerp. Hier is in hoofdstuk 3 en 4 nader op ingegaan. Het calamiteitenplan is als 
bijlage toegevoegd aan het MER/OTB. 
 

2.7.5 Verharding 

Voor de verharding is onderstaande maatvoering als richtgevend uitgangspunt 
aangehouden. 
 
Asfaltweg hoofdweg: 
·  steenfundering 0,30m dikte; 
·  asfalt 0,22m dikte.   
  
Asfaltweg hoofdweg op beton (dus in de bak): 
·  asfaltverharding 0,15m dikte. 
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Asfaltwegen lokaal: 
·  steenfundering 0,25m dikte: 
·  asfaltverharding 0,15m dikte. 
Asfaltweg lokaal op beton (viaducten): 
·  asfatverharding 0,11m dikte. 
 
Asfalt fietspad: 
·  steenfundering 0,25m dikte; 
·  asfaltverharding 0,10m dikte. 
 
Voor de opbouw van de verharding is in de open betonbak kan dan bijvoorbeeld 
uitgegaan worden van de volgende opbouw:  
·  35 mm SMA-NL11; 
·  50 mm AC16 Bind T1; 
·  65 mm AC22 Base 01B. 
  
Voor het onderliggend wegennet geldt dan bijvoorbeeld het volgende: 
·  35 mm SMA-NL11; 
·  50 mm AC16 Bind T1; 
·  65 mm AC22 Base 01B; 
·  70 mm AC22 Base 01B; 
·  300 mm hydraulisch menggranulaat. 
 
In plaats van menggranulaat kan ook betongranulaat worden aangebracht. 
 

2.7.6 Lengteprofiel 

Verticale boogstralen zijn ontwerpen conform het Handboek Wegontwerp, deel 
Stroomwegen en eventuele dwangpunten; zie daarvoor verder paragraaf 4.3.  
 
In het wegontwerp is een doorrijhoogte van 4,60m aangehouden over de gehele breedte 
van het dwarsprofiel boven de wegverharding. 
 
Het maximaal toegepaste hellingspercentage is 4,5%. Voor toe- en afritten geldt een 
maximaal hellingspercentage van 6%. 
 
Op basis van de stedenbouwkundige visie heeft de opdrachtgever in relatie tot het 
lengteprofiel van de weg aangegeven dat: 
·  voor bovenkant van de spoorstaaf van de te kruisen (spoor)wegen moet worden 

uitgegaan van hun huidige hoogteligging en dat deze eventueel nog met 0,25m kan 
worden opgehoogd. 

 
Rijkswaterstaat Dienst Noord-Nederland heeft de volgende eis voor de kruising van het 
kanaal aangegeven:  
·  voor de kruising van het kanaal via een aquaduct CEMT klasse IV in het Van 

Harinxmakanaal moet worden uitgegaan van een (toekomstige) bodemdiepte tot 
4,20m onder de huidige waterlijn. 
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2.7.7 Dwarsprofiel 

De hoofdrijbaan bestaat uit 2 fysiek van elkaar gescheiden rijbanen, met ieder 2 
rijstroken zonder vluchtstrook. 
 
Het ontwerpuitgangspunt voor een 2x2 profiel in een verdiepte open bak is een totale 
verhardingsbreedte van 8,65m per rijbaan. Op verzoek van Rijkswaterstaat Noord 
Nederland is dit uitgangspunt aangepast naar 8,90m in verband met onderhoudsituaties 
conform ARBO.  
 
Bij de noordelijke aansluiting van het nieuwe tracé op de bestaande weg (A31) is tevens 
een vluchtstrook aanwezig. Bij de bestaande N31 aan de zuidzijde van het tracé zijn 
elke 1.000m pechhavens aanwezig, ter compensatie van de afwezigheid van een 
vluchtstrook. Dit wordt doorgetrokken op het nieuwe tracé. 
 

2.7.8 Verlichting 

Langs het tracé van de A31/N31 is in de huidige situatie geen wegverlichting voorzien, 
met uitzondering van de wegvakken ter hoogte van de toe- en vooral afritten. Dat vloeit 
voort uit de richtlijn die voorschrijft dat risicovolle punten van het wegennet moeten 
worden verlicht. Die ontwerpkeuze blijft in principe ook gelden voor het tracé van de N31 
Traverse Harlingen.  
 
Concreet betekent dit dat de toe- en afritten ter hoogte van de centrale aansluiting 
worden verlicht. Omdat de onderdoorgangen ter hoogte van de centrale aansluiting en 
het aquaduct relatief lang en daardoor mogelijk ook donker zijn, zullen ook deze worden 
aangelicht, met name in de dagsituatie.  
 
Het puntstuk van de afrit langs de zuidbaan ligt net onder of na het spoorviaduct, 
waardoor het zicht daarop verminderd zou kunnen zijn. Afhankelijk van de precieze 
uitvoering van de fysieke scheiding achter het puntstuk en de zichtbaarheid en 
herkenbaarheid daarvan, kan in een latere fase van het project blijken dat alsnog 
verlichting noodzakelijk is. Dit dient bij verdere detaillering van het ontwerp nader 
uitgewerkt te worden.  
 
De kruisende infrastructuur ter plaatse van de Kimswerderweg, de Oosterparkweg en de 
Grensweg zal net als in de huidige situatie eveneens verlicht zijn, net als de 
parallelroutes van de Almenumerweg en het fietspad tussen de Grensweg en de 
Koningsbrug.  
 
Dat betekent dat over vrijwel de gehele lengte van de bakconstructie tenminste 
strooilicht vanuit de stedelijke omgeving op het wegdek valt. Voor de 
stedenbouwkundige situatie betekent het echter ook dat de bakconstructie in de avond- 
en nachturen niet als fel verlicht lint haar aanwezigheid opeist. 
 

2.7.9 Markering, bebording en bewegwijzering 

Alle wegen in het plangebied zijn uitgerust met de benodigde bebording en markering. 
De bewegwijzering is aangepast aan de nieuwe situatie. 
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2.7.10 Kunstwerken/kruisende wegen 

De brug (Koningsbrug) in de bestaande N31 over het Van Harinxmakanaal blijft bestaan 
ten behoeve van het gebruik voor langzaam verkeer tussen Harlingen en Midlum. 
 
De volgende nieuwe kunstwerken worden gerealiseerd: 
·  verdiepte ligging van de N31 in een open bak (km 14,55 – 16,5); 
·  een nieuw kunstwerk (viaduct) over de verdiepte open bak ter hoogte van de 

Kimswerderweg t.b.v. alle vervoerscategorieën (km 14,7); 
·  een nieuw kunstwerk (viaduct) over de verdiepte open bak ter hoogte van de 

Oosterparkweg t.b.v. alle vervoerscategorieën (km 15,1) ; 
·  een nieuw kunstwerk inclusief pomp- en waterkelder over de verdiepte open bak ter 

hoogte van het spoor in de vorm van een voorgespannen dek (km 15,1); 
·  een nieuw kunstwerk (viaduct) over de verdiepte open bak ter hoogte van de 

centrale aansluiting t.b.v. alle vervoerscategorieën (km 15,35); 
·  een nieuw kunstwerk (viaduct) over de verdiepte open bak ter hoogte van de 

Grensweg t.b.v. alle vervoerscategorieën (km 15,6); 
·  een nieuw kunstwerk in de vorm van een aquaduct inclusief water- en pompkelder 

over de verdiepte open bak dat de doorgang van het Van Harinxmakanaal faciliteert 
(km 16,2); 

·  een vliesconstructie ten behoeve van de verdiepte ligging van de N31 (km 16,3 – 
16,5). 

 
2.7.11 Buiten gebruik gestelde weggedeelten 

Door het ontwerp van de N31 Traverse Harlingen wordt de oude N31 functioneel buiten 
gebruik gesteld.  
 
Aanliggende perceelstoegangen worden zonodig hersteld of aangepast, zoals 
aangegeven op de tracékaarten.  
 

2.7.12 Watergangen 

Voor de watergangen langs het tracé zijn de volgende uitgangspunten gehanteerd: 
·  bodembreedte minimaal 0,50m; 
·  taludhelling minimaal 1:1,5.  
·  omdat nog niet van alle waterlopen bekend is welke functie deze (gaan) vervullen en 

per functie een andere diepte is gewenst, is in het ruimtebeslag vooralsnog 
uitgegaan van een diepte van 1,00 m (het hoogteverschil tussen de bodem en de 
insteek van het talud); 

·  diameter duikers minimaal 500 mm. 
 

2.7.13 Kabels en leidingen 

Als uitgangspunt voor de inpassing van kruisende kabels en leidingen in het tracé, is 
aangenomen dat een vergunning wordt gegeven door de minister van V&W, conform de 
NKL (NKL 1999 = Nadeelcompensatieregeling verleggen kabels en leidingen in en 
buiten rijkswaterstaatswerken en spoorwegwerken 1999) en dat verleggingen en 
aanpassingen worden afgehandeld conform de NKL.  
 



 

N31 Traverse Harlingen Technisch Ontwerp  9W2569.A0/R046/903377/EM/Nijm 

Definitief rapport - 12 - 2 december 2011 

Momenteel wordt door het bevoegd gezag nader onderzoek gedaan naar de beoogde 
ligging van kabels en leiding in het gebied. Kabels en leidingen zullen daar waar 
mogelijk in opdracht van gemeente verlegd worden. Er geldt dan mogelijk een andere 
regeling. 
 

2.7.14 Buiten scope 

De volgende activiteiten of werkzaamheden behoren niet tot het project:  
·  alle bouw- en planvormingsactiviteiten die gekoppeld zijn aan de 

gebiedsontwikkeling N31 Traverse Harlingen, maar geen onderdeel uitmaken van 
de infrastructurele werkzaamheden zoals beschreven in deze toelichting. 



 

N31 Traverse Harlingen Technisch Ontwerp  9W2569.A0/R046/903377/EM/Nijm 

Definitief rapport - 13 - 2 december 2011 

3 TOELICHTING WEGONTWERP 

3.1 Inleiding 

Achtereenvolgens wordt het ontwerp van het hoofdtracé toegelicht van zuid naar noord, 
ofwel van het invoegmoment van twee naar één rijstrook (km 13,79) tot aan de 
aansluiting op de N 390/Zuidwalweg (km 17,26). Daarbij is ten behoeve van de 
leesbaarheid het traject opgedeeld in deeltrajecten, waarbij de projectgrenzen en de 
kruisende (vaar-/spoor-)wegen de grenzen vormen. Vervolgens wordt de aansluiting en 
kruising van het hoofdtracé met het onderliggend wegennet toegelicht. 
 

3.2 Hoofdtracé 

3.2.1 Algemeen 

De gehele nieuwe weg bestaat uit 2x2 rijstroken. Als uitgangspunt is gehanteerd om in 
het profiel aan te sluiten op de bestaande situatie ten zuiden en noordoosten van 
Harlingen. In de open bakconstructie zijn de rijrichtingen van elkaar gescheiden door 
een geleidrail om enerzijds de verkeersveiligheid te waarborgen en anderzijds het 
ruimtebeslag te beperken.  
 
In het ontwerp is gekozen voor een verdiepte open bakconstructie, waarbij de kruisende 
wegen op maaiveld blijven liggen. Dit is conform de stedenbouwkundige visie die 
gekoppeld is aan de gebiedsontwikkeling in de omgeving van het projectgebied. 
 

3.2.2 Zuidelijke projectgrens tot Kimswerderweg 

De nieuwe weg N31 wordt op dit trajectdeel aangelegd ter plaatse van het bestaande 
tracé, tussen het invoegmoment van twee naar één rijstrook en de kruising met de 
Kingswerderweg. Vanaf de bestaande op- en afrit naar de Kimswerderweg begint de 
verdiepte open bak (in tegenstelling tot de huidige ligging op een terp).  
 
De bestaande aansluiting aan de oostzijde wordt afgesloten en omgevormd tot 
Dienstweg. De geleiderail wordt voorzien van een calamiteitendoorsteek om de 
aanwezige pechhavens vanuit deze dienstweg te kunnen bereiken.  
 

3.2.3 Kimswerderweg tot Oosterparkweg 

Op dit wegvak is aan beide zijden voorzien in een vluchtroute middels een trap en een 
vluchtweg die aansluit op de bestaande wegenstructuur.  
 

3.2.4 Oosterparkweg tot Centrale aansluiting 

Ter hoogte van de Oosterparkweg begint aan de oostzijde van de open bak de 
uitvoeger naar de centrale aansluiting. Doordat de nieuwe weg hier iets oostelijker ligt 
dan het bestaande tracé wordt een KPN-pand onbereikbaar. Hier is in het ontwerp in 
voorzien door een weg aan te leggen richting dit pand. Op deze weg is tevens een 
vluchtroute aangesloten. Aan de westzijde is voorzien in een aansluiting vanaf de 
centrale aansluiting voor verkeer in zuidelijke richting.  
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3.2.5 Centrale aansluiting tot Grensweg 

Aan de westzijde van de open bak is tussen de centrale aansluiting en de Grensweg en 
vluchtroute opgenomen in het ontwerp.  
 
Aan beide zijden van de verdiepte open bak is een in-/uitvoeger van en naar de centrale 
aansluiting in het ontwerp opgenomen.  
 

3.2.6 Grensweg tot aquaduct 

Zowel nabij de Grensweg als nabij het aquaduct is aan beide zijden van de nieuwe weg 
voorzien in een vluchtweg via een trap. Nabij het aquaduct is via deze route tevens de 
pomp- en waterkelder voor het aquaduct bereikbaar.  
 

3.2.7 Aquaduct tot noordelijke projectgrens 

Op dit wegvak is aan beide zijden van de weg een pechhaven aanwezig. Daarnaast is 
voor het verdiepte deel van dit wegvak gekozen voor een folieconstructie omdat de 
ruimtelijke kaders dat hier toelaten. 
 

3.3 Aansluiting en kruising onderliggend wegennet 

3.3.1 Kimswerderweg 

De huidige afrit wordt omgevormd tot dienstweg ter ontsluiting van de pechhavens op de 
nieuwe weg. De geleiderail wordt voorzien van een calamiteitendoorsteek om ook de 
pechhaven aan de noordzijde bereikbaar te houden. 
 
De Kimswerderweg wordt voorzien van een viaduct over de nieuwe weg. Daarbij komt 
de weg 0,70m hoger te liggen. Uitgangspunt hiervoor is dat het viaduct vanaf de 
Kimswerderweg niet als viaduct mag worden ervaren. Het profiel van de 
Kimswerderweg aan de west- en oostzijde van de nieuwe weg wordt doorgetrokken 
over het nieuwe kunstwerk.  
 
Voor fietsers wordt een nieuw fietspad gerealiseerd tussen de Kimswerderweg en de 
Johan van Oldenbarneveltstraat parallel aan de N 31 en langs de school, waar wordt 
aangesloten op de bestaande structuur. 
 

3.3.2 Oosterparkweg/spoor  

De Almenumerweg komt te vervallen tussen de Oosterparkweg en de Grensweg. De 
Oosterparkweg wordt richting het spoor gebogen en kruist de nieuwe weg 
ongelijkvloers. 
 

3.3.3 Centrale aansluiting 

De ontsluiting van Harlingen op de nieuwe weg vindt plaats via deze centrale 
aansluiting, die vormgegeven is via een ovatonde. Deze kruispuntvorm is gekozen 
conform de stedenbouwkundige visie. Uitgangspunt van de visie was om regionale 
verkeersstromen te combineren met stedelijke verkeersstromen en 
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langzaam verkeer. Daardoor nemen de stedelijke potentie toe en ontstaan er kansen 
voor de ontwikkeling van nieuw stedelijk programma. 
 
Fietsers worden via een tweerichtingen fietspad over de rotonde geleid. Vanwege het 
cultuurhistorisch belang om de Oude Trekweg in stand te houden is ervoor gekozen om 
de fietsverbinding via deze weg te laten lopen. Via een nieuw te realiseren weg en een 
nieuwe enkelstrooksrotonde wordt aangesloten op de bestaande structuur. Deze 
kruispuntvorm is gekozen uit het oogpunt van verkeersveiligheid. De huidige uit/-inrit 
van het tuincentrum (Oude Trekweg 34a) wordt aangesloten op de nieuwe rotonde. 
Uitgangspunt bij de aansluiting op het bestaande wegennet is een ongewijzigde ligging 
van de Oude Trekweg en de spoorwegovergang in de Grensweg. Tevens wordt 
voorzien in een kruising oversteekvoorziening voor fietsers over de verdiepte open bak 
ter hoogte van de Kimswerderweg. 
 
Aan de zuidzijde van de nieuwe weg is parallel aan de verdiepte open bak een weg 
(breedte 2m) richting een gebouw van KPN voorzien. Hiermee blijft dit gebouw 
bereikbaar voor dienstverkeer. Deze weg is aangesloten op de ovatonde. 
 
Aan de noordzijde is de Stationsweg via de huidige afrit aangesloten op de ovatonde. 
Daarbij is het profiel van de Stationsweg (1x2 en vrijliggend fietspad in twee richtingen) 
doorgezet naar de ovatonde.  
 

3.3.4 Grensweg 

Voor de Grensweg is tevens voorzien in een ongelijkvloerse kruising van de nieuwe 
weg. Vanwege de gemeentelijke wens om de fietsvoorzieningen langs de Grensweg in 
de toekomst vrijliggend te maken is op het kunstwerk dit profiel al gerealiseerd. Aan de 
noordzijde van de nieuwe weg wordt de Grensweg net als in de huidige situatie 
aangesloten op de Kanaalweg.  
 
Aan de zuidzijde van de nieuwe weg wordt de verbinding tussen de Kanaalweg en de 
Grensweg via de Almenumerweg aangepast.  
 

3.3.5 Oude N31 

De oude N31 blijft tussen de Grensweg en de Harlingerstraatweg liggen en wordt 
gebruikt als weg voor landbouwverkeer. Daartoe is aan de uiteinden een landbouwsluis 
voorzien. Aan de westzijde is dat ter hoogte van een inrit naar het bedrijventerrein aan 
de Kanaalweg. Aan de oostzijde is de beoogde locatie ter hoogte van de aansluiting met 
de Harlingerstraatweg. Langs de oude N31 is aan de zuidoostzijde een tweerichtingen 
fietspad ingepland. 
 

3.3.6 Fietskruising 

In de huidige situatie is in de fietsrelatie tussen de noord- en zuidzijde ter hoogte van 
Midlum en Oostpoort van de N 31 voorzien middels een fietstunnel. In het ontwerp is de 
fietsroute omgeleid via een tweerichtingen fietspad over het aquaduct. Deze fietsroute 
voorziet tevens in een calamiteitenroute. Daartoe zijn de buitenbochten van het fietspad 
nabij het aquaduct verzwaard, zodat deze meer geschikt zijn voor de passage van 
bijvoorbeeld brandweervoertuiigen. 
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4 TOETSING AAN ONTWERPRICHTLIJNEN 

4.1 Inleiding 

Dit hoofdstuk geeft de specifieke ontwerptechnische kenmerken van het ontwerp voor 
het OTB N31 Traverse Harlingen, afgezet tegen de vigerende ontwerprichtlijnen. 
 
Het hoofdstuk is opgezet conform het ontwerplogboek. Dat betekent dat de indeling de 
verschillende ontwerpelementen volgt en niet direct de geografische indeling per 
deeltraject, zoals in het vorige hoofdstuk.  
 

4.2 Dwarsprofielen N31 Traverse Harlingen 

4.2.1 Verhardingsbreedte 

Er is geen specifiek dwarsprofiel voor een open bakconstructie. Het standaard profiel op 
kunstwerken voorziet in een wegbreedte van 8,65m tussen de voorzijden van 
geleideconstructies. Op verzoek van Rijkswaterstaat Noord Nederland is uitgegaan van 
een profielbreedte van 8,90m zodat bij onderhoudsituaties conform ARBO een 
zogenaamd 2-1 systeem kan worden toegepast.  
 
Figuur 4.2: Dwarsprofiel verdiepte open bak 

 

 
Het profiel is opgebouwd uit een redresseerstrook van 1,00m inclusief een kantstreep 
van 0,20m, dan twee rijstroken van 3,25m gescheiden door een deelstreep van 0,15m 
en een redresseerstrook van 1,25m inclusief kantstreep van 0,20m. 
 
Het dwarsprofiel tussen de wanden bestaat uit twee hoofdrijbanen, een middenberm 
van 0,75m met aan weerszijden in de vloer gesteunde barriers van 0,375m breedte en 
tegen de zijwanden van de bakconstructie barriers van 0,30m breedte. De breedte van 
de bakconstructie tussen de wanden bedraagt dus 19,90m.  
 
Ter plaatse van de centrale aansluiting en de toe- en afritten gelden uiteraard andere 
breedtes.  
 
De verhardingsbreedte van de toe- en afritten zelf bedraagt 5,75m tussen de voorzijden 
van de barriers en voorziet in één rijstrook met naastgelegen vluchtstrook. De extra 
breedte kan in geval van calamiteiten echter een maatgevende situatie van een 
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brandweerauto die een vrachtauto in de wachtrij moet passeren faciliteren. Voor een 
dergelijk situatie geldt een maximale voertuigbreedte van 2,50m voor een vrachtauto en 
2,00 tot 2,50m voor een brandweervoertuig. De extra verhardingsbreedte is nodig om 
inclusief sleep- en veeglijnen van beide voertuigen stapvoets maar veilig te kunnen 
passeren. 
 
Aan het eind van de invoegstrook is de verbreding van de bakconstructie over een extra 
lengte van 20,00m voortgezet bij wijze van vluchtstrook, voordat de bak versmald tot de 
standaard breedte. Daardoor is over een lengte van 50m na de versmalling van de 
invoegstrook nog een breedte van tenminste 2,50m beschikbaar. De extra 
vluchtstrooklengte vormt een uitloopmogelijkheid voor voertuigen die niet op tijd kunnen 
invoegen in de hoofdrijbaan. De lengte is ruim voldoende om voor een comfortabele 
reactietijd en remweg voor voertuigen met een aanvangssnelheid van 50km/h aan het 
einde van de invoegstrook.  
 
De breedte van de middenberm is gebaseerd op de veronderstelde constructiemaat van 
de middenpijler onder het aquaduct in een eerdere fase van het project en als gegeven 
gehanteerd in het OTB ontwerp.  
 
De middenbermconstructie is primair bedoeld voor de het kunnen plaatsen van 
middenpijlers en wegmeubilair als verlichtingsmasten en eventuele camera’s. 
Bewegwijzering wordt gemonteerd aan uithouders die aan de buitenzijde van de 
bakconstructie worden bevestigd.  
 

4.2.2 Afschot asfaltverharding hoofdrijbanen. 

Vanwege verhoogd rijcomfort en daarmee verbeterde veiligheid in relatie tot de lengte 
van de bak is gekozen voor maximale en positieve verkanting van +2,5% in 
overeenstemming met het HWO bij een horizontale straal van 1.700m met 
overgangsbogen. 
 

4.2.3 Profiel van vrije ruimte 

In het wegontwerp is een doorrijhoogte van 4,60m aangehouden over de gehele breedte 
van het dwarsprofiel boven de wegverharding. 
 
Voor het hele tracé, maar met name ter hoogte van het aquaduct, is getoetst of het 
profiel onder de kunstwerken en na eventuele overlaging (profiel van vrije ruimte 
verkleind dan naar minimaal 4,50m) voldoende ruim is voor de veilige passage van 
langere en zwaardere vrachtwagen(combinatie)s en dat blijkt het geval.  
 

4.2.4 Inrichting bermen. 

Voor de maatvoering van de bermen wordt uitgegaan van de volgende punten: 
·  bij opgaande taluds zonder geleiderails is de knik tussen de berm en het talud 

afgewerkt met een straal van minimaal 6,00m; 
·  de berm heeft een breedte van 8,00m, conform de minimale eis uit het HWO. 
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4.3 Dwarsprofielen onderliggend wegennet 

4.3.1 Kimswerderweg 

Voor deze weg is het profiel ten westen en oosten van het nieuwe kunstwerk 
doorgetrokken.  
 
Figuur 4.3: Principeprofiel Kimswerderweg 

 
 
De rijstrookbreedte van de door middel van een asmarkering gescheiden rijstroken 
bedraagt 3,25m. Daarnaast is 0,60m redresseerruimte gereserveerd. Voor de 
fietspaden is een breedte voorzien van 2,00m. Het fietspad is tevens geschikt voor 
voetgangers. Er zijn geen aparte voetpaden in het ontwerp voorzien. 
 
De maatvoering komt overeen met de richtlijnen uit het ASVV. 
 

4.3.2 Oosterparkweg en spoorlijn 

Op deze locatie liggen de Oosterparkweg en de spoorlijn op twee aparte kunstwerken 
direct naast elkaar.  
 
Figuur 4.4: Principeprofiel Oosterparkweg 

 
 
Op het kunstwerk van de Oosterparkweg is 6,00m profielbreedte voorzien. Daarmee 
wordt voldaan aan de minimumrichtlijn uit het ASVV. Daarnaast is een 1,00m breed 
trottoir voorzien. Dit wijkt af van de richtlijn uit het ASVV van 1,20m. Er is toch voor een 
smaller trottoir gekozen omdat het bestaande trottoir waar op aangesloten wordt tevens 
een breedte heeft van 1,00m.  
 
Direct naast de Oosterparkweg ligt het viaduct in de spoorlijn Harlingen – Leeuwarden. 
Dit bestaat uit een voorgespannen dek met ballastmatten en een onderhoudspad 
waaronder ruimte is voor kabels en leidingen. 
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4.3.3 Centrale aansluiting 

Op de ovatonde op de centrale aansluiting is een rijbaanbreedte van 5,25m 
aangehouden. Dat valt binnen de richtlijn uit het ASVV van 5,00-6,00m.  
 
Voor de breedte van het tweerichtingen fietspad is uitgegaan van 3,50m. Ook dit is 
conform de geldende richtlijn.  
 
Figuur 4.5: Principeprofiel centrale aansluiting 

 
 
Ook de boogstralen in rijbaan en fietspaden voor zowel het auto- als fietsverkeer zijn 
conform de ontwerprichtlijnen uit het ASVV. 
 
Het kunstwerk is opgenomen als één grote plaat, zodat in het middenweiland van het 
kunstwerk een plantsoen kan worden voorzien, in overeenstemming met de 
Stedenbouwkundige Visie van de Gemeente Harlingen. 
 

4.3.4 Grensweg 

Voor deze weg is het profiel ten westen en oosten van het nieuwe kunstwerk 
doorgetrokken. De rijstrookbreedte van de door middel van een asmarkering 
gescheiden rijstroken bedraagt 3,25m. Daarnaast is 0,60m redresseerruimte 
gereserveerd. Voor de fietspaden is een breedte voorzien van 2,00m. 
 
Figuur 4.6: Principeprofiel Grensweg  

 
 
De maatvoering komt overeen met de richtlijnen uit het ASVV. 
 

4.4 Lengteprofielen 

4.4.1 Bepalen horizontale asligging N31 

Voor het horizontaal alignement van de hoofdrijbanen is uitgegaan van één boog met 
een minimale boogstraal van Rh=1.700m en overgangsbogen conform het HWO. Deze 
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boog ligt ongeveer tussen de Kimswerderweg en de centrale aansluiting over een lengte 
van circa 500m. De aanliggende overgangsbogen zijn circa 200m lang.  
 
De overige horizontale boogstralen zijn ten minste Rh=2.500m en hoeven daarom niet 
te worden voorzien van comfortverhogende overgangsbogen. 
 

4.4.2 Bepalen verticale asligging N31 

Voor het bepalen van de maatgevende verticale boogstralen is er vanuit gegaan dat niet 
hoeft te worden voldaan aan het oriëntatiezicht criterium, maar wel aan de rijzicht, 
uitwijkzicht en stopzicht.  
 
In dat geval blijkt het rijzicht criterium maatgevend. Om te voldoen aan de richtlijn van 
120m moet een verticale boogstraal (topboog) worden toegepast van ten minste 
Rv=6.500m. 
 
Naast het rijzicht zijn nog het stopzicht criterium en het uitwijkzicht criterium van belang.  
 
De eerste gaat uit van een bestuurder op 1,10m hoogte op het remlicht van de 
voorganger op 0,50m hoogte en dient 134m te bedragen. Bij holle bogen, zoals onder 
het spoor en onder het aquaduct is de maatgevende bestuurder die van een 
vrachtwagen op 2,50m hoogte. Het tweede betreft het zicht van een bestuurder op een 
voorwerp van 0,2m hoogte en dient 165m te bedragen. Bij toepassing van de verticale 
boogstraal van Rv=6.500m wordt aan alle criteria voldaan.  
 
Ter plaatse van de spoorwegkruising zit een lokale verdieping van de bakconstructie. 
Om hier te voldoen aan het oriëntatiezicht criterium is de topboog hier verruimd naar 
Rv=14.000m. 
 

4.4.3 Hellingen 

Conform het HWO is een maximaal hellingspercentage toegepast van 6%, omdat 
daarmee in combinatie met de minimale verticale boogstraal een zo klein mogelijk 
volume bakconstructie wordt gerealiseerd conform de eis van een sober doelmatig 
ontwerp. Vervolgens is het ontwerp conform de HWO-methodiek getoetst op de 
maximale snelheidsterugval en die voldoet aan het criterium dat deze maximaal 20% 
bedraagt, zodat inderdaad een hellingspercentage van 6% toegepast kan worden.  
 

4.4.4 Wegbeeld 

Ter toetsing van de herkenbaarheid en het begrijpelijke verloop van de weg, is in het 
ontwerpproces op verschillende momenten gebruik gemaakt van 3D wegbeeld 
analyses. Daaruit bleek dat een aantal specifieke punten van het ontwerp bijzondere 
aandacht verdienen. In noordelijke rijrichting gaat het dan met name om de 
herkenbaarheid van de afrit en in zuidelijk rijrichting om het wegverloop nabij het 
aquaduct.  
 
Voor toepassing van het oriëntatiezicht zou op 250m voor het begin van de 
blokmarkering van de uitvoegstrook die situatie zichtbaar moeten zijn. Bij de toegepaste 
boogstraal en dwarsprofiel in noordelijke richting is echter circa 170m beschikbaar en 
wordt daaraan dus niet voldaan.  
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Indien het ontwerp zou worden aangepast op het oriëntatiezicht, dan zou de wand van 
de bakconstructie over een lengte van circa 180m tot maximaal 2,30m moeten worden 
verbreed, met een extra vloeroppervlak van 280m2 tot gevolg. Dat leidt ter plaatse tot 
aanzienlijk kostenverhoging en bovendien tot een merkwaardig beeld in de 
bakconstructie zelf. Over die lengte wordt dan immers de redresseerstrook verbreed tot 
de maat van een vluchtstrook (circa 3,5m) en vervolgens weer versmald tot 1,25m bij 
het begin van de uitvoegstrook. 
 
Weggebruikers worden door de aanwezige bewegwijzering echter tijdig geattendeerd op 
de nadering van een afrit en in de schemer en donkersituatie is te zien dat de plek die 
genaderd wordt is verlicht, in tegenstelling tot het wegvak dat men aan het verlaten is. 
De locatie is door aanvullende voorzieningen dus wel goed waar te nemen  
 
Daarom is ervoor gekozen om hier niet aan te sluiten bij het oriëntatiezicht, maar bij een 
scherpere parameter. Die hangt samen met een goed zicht op het einde van een 
eventuele wachtrij die op die uitvoeger zou kunnen ontstaan. Een naderende 
weggebruiker moet zijn of haar voertuig tijdig tot stilstand kunnen brengen. Daarvoor 
moet worden voldaan aan het zogenaamde stopzicht. Conform het HWO bedraagt die 
afstand 134m, terwijl daarvoor in het getoetste ontwerp 138m beschikbaar is en men 
dus op tijd veilig tot stilstand kan komen.  
 
Daarbij wordt opgemerkt dat de intensiteit op de weg dusdanig laag is dat een wachtrij 
tot op (het einde van) de uitvoegstrook een grote zeldzaamheid of zelfs 
onwaarschijnlijkheid zal zijn. Ter illustratie bedraagt de gemiddelde wachtrij in de 
maatgevende spitsperiode voor de ovatonde op grond van een capaciteitsberekening 
met de rotondeverkenner minder dan 3 voertuigen terwijl daarvoor ruim 350m 
bufferlengte beschikbaar is.  
 
Bovendien is bij de relatief lage verkeersintensiteit op het wegvak ook in pragmatische 
zin uitwijken naar de linker rijstrook een reële optie. Daarvoor geldt een maatgevende 
waarde van 165m waaraan in het ontwerp wordt voldaan. 
 
Tot slot wordt opgemerkt dat bij de overige twee toeritten en de afrit langs de noordbaan 
wel wordt voldaan aan het criterium van 250m zichtlengte.  
 
Naar aanleiding van de wegbeeld analyse is getoetst of bij de nadering van het 
aquaduct wordt voldaan aan het oriëntatiezicht criterium van 250m en dat blijkt het 
geval. Weggebruikers kunnen dus ruim op tijd zien, herkennen en begrijpen dat het 
tracé van de weg onder het aquaduct door loopt en daarna weer iets omhoog gaat.  
 
In de schemer en donkersituatie is het wegdeel onder het aquaduct verlicht in 
tegenstelling tot het wegvak dat men aan het verlaten is en is de zichtbaarheid, 
herkenbaarheid en begrijpelijkheid van de situatie dus eveneens gewaarborgd. Om de 
situatie nog verder te verbeteren zou in de uiteindelijke vormgeving en kleurstelling van 
de constructie aandacht moeten worden gegeven aan de herkenbaarheid van het 
aquaduct en de onderdoor gaande weg. 
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4.4.5 Rijzicht 

Het rijzicht in de horizontale bogen moet conform het HWO langs de barriers in de 
middenberm en de verticale wanden aan de zijkanten voldoen aan het maatgevende 
uitwijkzicht of obstakel criterium van 165m. Een bestuurder met een zichtveld op één 
meter uit de linker kant- of deelstreep heeft in de binnenbocht in noordelijke richting een 
uitwijkzicht lengte van 192m en in zuidelijke richting van 165m. In beide gevallen wordt 
ook voldaan aan het obstakelzicht.  
 
De in het ontwerp beschikbare breedte tussen de barrier en de kantmarkering is aan de 
rechterzijde van de rijbaan 1,25m en aan de linkerzijde 1,00m. Indien langs de 
noordbaan de extra ruimte van 0,25m aan de linkerzijde wordt gerealiseerd, zal de 
zichtlengte verder verruimen. 
 
Aan de eis voor het zicht op het begin van de in- en uitvoegers wordt langs de zuidbaan 
bij de uitvoegstrook net voldaan, vanwege de relatief krappe boog net voorafgaand aan 
de uitvoeger. In de paragraaf ‘Wegbeeld’ is betoogd dat in de specifieke situatie aan dit 
criterium niet hoeft te worden voldaan en dat aan het wel van belang zijnde stopzicht 
criterium wordt voldaan. Aan het uitwijkzicht van 165m wordt eveneens voldaan.  
 

4.5 Controle ontwerpelementen 

4.5.1 Centrale aansluiting 

Het weer aaneenhechten van de stad Harlingen door het verdiept aanleggen van de 
N31 is hét Leidmotief voor het project. Het ontwerp van de rotonde als ovaal en onder 
een hoek over de bakconstructie gelegen, volgt uit de stedenbouwkundige visie en 
hangt samen met het stedelijk grid en de oorspronkelijke stedelijke structuur ter plaatse 
én met de oriëntatie van de voorziene bebouwing direct rondom de ovatonde. Ook het 
feit dat de afritten niet haaks aansluiten op de ovatonde is daarvan een gevolg.  
 
Een wezenlijk element in de stedenbouwkundige visie wordt gevormd door het 
benadrukken van de structuur van de Oude Trekweg, het vroegere jaagpad. Deze 
structuur kruist het tracé van de N31 onder een hoek, mede waardoor ervoor gekozen is 
de ovatonde schuin over de N31 te leggen. Hier komen stedenbouw en verkeerskunde 
bij elkaar. De ovatonde is onderdeel van een groter en breder stedelijk plein. 
 
Verder uitbuigen van de afritten ten gunste van een haakse aansluiting zou leiden tot 
groot verlies van bouwareaal direct langs de wegenstructuur. In de stedenbouwkundige 
visie is dit nou juist gekoppeld aan het attenderen van de weggebruiker dat hij of zij 
zojuist het hoofdwegennet heeft verlaten en zich heeft begeven in een stedelijke 
(bebouwde) omgeving met dito verwachtingen aan de aanpassing van zijn weggedrag. 
Niettemin is in het ontwerp van de ovatonde uiteraard rekening gehouden met de 
conform het HWO vereiste maximale verruiming van de aanrijhoek tot 100 graden.  
 
De wegmarkering van de ovatonde is voor weggebruikers op de afrit herkenbaar vanaf 
90m afstand, wat voldoet aan een (hoge) rijsnelheid van 75km/h en bij 50km/u op zo’n 
6,5 seconde rijtijd van de ovatonde is. Op het vlakke stuk weg voor de ovatonde is 
opstelruimte voor tenminste 6 personenauto’s, waarbij nogmaals wordt opgemerkt dat 
de gemiddeld wachtrij is berekend op minder dan 3 voertuigen.  
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Bij het oprijden van de afrit richting de ovatonde is het kunstwerk van de ovatonde over 
de bakconstructie van de N31 en de omliggende bebouwing rondom de ovatonde al 
goed zichtbaar, wat de weggebruikers attendeert op de naderende stedelijke omgeving. 
Het plein waarop de ovatonde is geprojecteerd is ruimer dan de ovatonde waardoor er 
een ruime en stedelijke omgeving ontstaat.  
  
De top- en voetbogen en de helling (6%) van de toe- en afritten voldoen aan het HWO. 
De gehanteerde boogstraal voor de voetboog van R=700m is de minimale voetboog bij 
een snelheid van 90 km/u en sluit aan bij de wens om sober en doelmatig te ontwerpen. 
Het ontwerp van de toe- en afritten is visueel getoetst met behulp van een rijsimulatie 
door de bakconstructie op herkenbaarheid voor weggebruikers. Uit die toets blijkt dat de 
toe- en afritten goed herkenbaar zijn en is mede in samenhang met de hiervoor 
beschreven ontwerpparameters geconcludeerd dat grotere boogstraal en daardoor 
langere toe- en afritten niet nodig zijn. 
 
De toe- afritten zijn voorzien van één rijstrook, maar zijn met 5,75m in principe breed 
genoeg om in geval van calamiteiten een maatgevend voertuigconflict tussen 
bijvoorbeeld een paserende brandweerauto en een vrachtauto in de wachtrij te 
faciliteren.  
 
Opgemerkt wordt nog dat het verkeersmanagement van Harlingen tijdens evenementen 
in de binnenstad of topdrukte bij de veerboten naar Vlieland en Terschelling er op is 
gericht om verkeer al bij de aansluitingen Midlum of Kimswerd van de N31 af te 
dirigeren. De kans dat zich tijdens dergelijke evenementen grote drukte en filevorming 
ontstaan op de centrale aansluiting is daarom niet zo groot.  
 
Zoals eerder al geconstateerd is de afrij- en buffercapaciteit van de ovatonde en de 
afritten echter ruimschoots voldoende voor een goede afwikkelingskwaliteit, ook bij 
topdrukte.  
 

4.5.2 Pechhavens 

Vanwege de lengte van de bakconstructie en het ontbreken van een vluchtstrook, 
dienen ongeveer halverwege de bak pechhavens te worden voorzien. Deze zijn langs 
beide rijbanen gesitueerd ter hoogte van de afrit, omdat de tussenberm daarvoor 
voldoende ruimte biedt.  
 
Voor voldoende zicht ter plaatse van pechhaven is het van belang dat een voertuig dat 
op de N31 rijdt genoeg zicht heeft om, indien de pechhaven door een voertuig verlaten 
wordt, uit te wijken naar de andere rijstrook (uitwijkzicht 165 m). Deze lengte is 
aanwezig en word niet belemmerd door de verticale constructie van de bak.  
 
Gezien de relatief lage verkeersintensiteit op de traverse mag worden verwacht dat er in 
voorkomende gevallen voldoende hiaten beschikbaar zijn voor een uitwijkmanoeuvre.  
 
Het zicht van de bestuurder van het voertuig met pech die weer de weg op wil rijden, 
wordt niet belemmerd indien de inrijhoek van de pechhaven 1:10 bedraagt, zoals in het 
ontwerp is opgenomen. 
 
In de pechhaven kan een bord met veiligheidsinstructies worden opgehangen, 
waaronder de vermelding van het telefoonnummer van de meldkamer. 
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Aan de stroomafwaartse zijde van de pechhavens zijn vluchttrappen opgenomen. Deze 
komen op maaiveld uit in de tussenberm tussen de hoofdrijbaan en de afrit. Vluchters 
moeten dus wel opmerkzaam worden gemaakt op eventueel rijdend verkeer op de afrit. 
De vluchtroutes vanuit de verdiepte open bak liggen conform de richtlijnen maximaal 
400m uit elkaar.  
 

4.5.3 Calamiteitendoorsteek 

De calamiteitendoorsteken door de middenberm zijn voorzien in de wegvakken buiten 
de bakconstructie. Ook zijn bij beide toegangen van de bakconstructie ten behoeve van 
de hulpdiensten dienstwegen voorzien die aansluiten op het onderliggend wegennet. 
 

4.5.4 Aquaduct van Harinxmakanaal 

Het aquaduct in het van Harinxmakanaal is vormgegeven conform een aquaduct CEMT 
klasse IV. Dat houdt in dat de eis voor de minimale doorvaardiepte 4,20m bedraagt. Het 
ontwerp voldoet hier aan.  
 

4.6 Geluidwerende voorzieningen 

Op basis van het akoestisch onderzoek zijn geen geluidwerende voorzieningen nodig.  
 
Wel wordt uit landschappelijk oogpunt de wal bij de zuidelijke projectgrens aan de 
zuidzijde van de N31 verlengd.  
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5 CALAMITEITEN SITUATIES 

5.1 Visie op veiligheid 

In zijn algemeenheid geldt dat de veiligheidssituatie op de N31 Traverse Harlingen 
aanzienlijk zal verbeteren ten opzichte van de huidige situatie. Momenteel voorziet de 
traverse namelijk in een profiel met 2x1 rijstroken zonder fysieke scheiding en zonder 
vluchtstroken op een grotendeels hoog boven het maaiveld gelegen aarden baan.  
 
De huidige rijbaan is afgeschermd door een geleiderail en direct daarachter ligt een steil 
afgaand talud, waarlangs slechts door zeer fitte en lenige weggebruikers kan worden 
ontkomen. De huidige route is verder niet voorzien van pechhavens en in geval van 
pech of een incident dient het overige verkeer de situatie dus te passeren (deels) over 
de rijstrook voor het tegemoet komende verkeer.  
 
Het nieuwe ontwerp voor de N31 Traverse Harlingen lost een groot aantal van deze 
tekortkomingen op het gebied van de verkeersveiligheid expliciet op. Zo worden de 
rijrichtingen fysiek gescheiden, neemt de capaciteit fors toe en worden voorzieningen 
ten behoeve van het incident management gerealiseerd zoals pechhavens, vluchtruimte 
en trappen. 
 
In goed overleg met de betrokken wegbeheerders en hulpdiensten is voor de traverse 
een calamiteitenpan opgesteld. Daarin is ondermeer voorzien in de aanvalsroutes voor 
alle mogelijke locaties van de bakconstructie. Ten behoeve van een aantal daarvan is 
voorzien in aparte niet voor het reguliere verkeer toegankelijke dienstwegen, 
calamiteiten doorsteken en opstelplaatsen voor hulpvoertuigen.  
 
De bakconstructie is langs de buitenzijde van beide rijbanen iedere 400m voorzien van 
vluchtmogelijkheden in verticale richting, hetzij via de toe- en afritten, hetzij via 
vluchtdeuren en trappen. De deuren, trappen en vluchtgangen zijn breed genoeg voor 
het gebruik van een brancard. Vanaf de bovenzijde van de trappen zijn paden voorzien 
die de vluchtrichting aangeven, danwel faciliterend zijn voor hulpdiensten die de trap 
moeten gebruiken om een incidentlocatie in de bakconstructie te kunnen bereiken.  
 
De middenberm biedt de mogelijkheid om tijdelijk naar toe te vluchten en zodoende 
buiten het verkeer te wachten op hulpdiensten. De middenberm biedt dus vluchtruimte, 
maar betreft geen vluchtroute. In de middenberm staan namelijk diverse niet of 
moeizaam te passeren obstakels als middensteunpeilers, palen voor bebording en 
(licht)masten. 
 
Vluchten is buiten de specifieke verkeersruimte op de rijstroken wel mogelijk langs de 
wanden van de bakconstructie. Via de route langs de zijwand kunnen de toe- en afritten 
en de vluchtdeuren worden bereikt.  
 
Indien een pechvoertuig aan de linker of rechterzijde van de rijbaan stilvalt, resteert in 
principe nog voldoende restruimte voor het overige verkeer om daar met tenminste één 
en in de meeste gevallen zelfs twee voertuigen tegelijkertijd te passeren. Gezien de 
relatief lage verkeersintensiteit op de traverse achten de wegbeheerders het niet 
noodzakelijk om aanvullende voorzieningen als stilstanddetectie, 
snelheidsonderschreidingsystemen en (op afstand te bedienen) bijbehorende 
matrixsignalering te voorzien.  
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5.2 Calamiteitenscenario’s 

5.2.1 Inleiding  

Ter verdere illustratie en beschouwing van de veiligheidssituatie, worden in de 
navolgende paragrafen enkele incidentsituaties geanalyseerd.  
 

5.2.2 Pech op de rechter rijstrook 

Situatie: stil gevallen voertuig op de rechter rijstrook (oostbaan) door pech of een 
éénzijdige aanrijding. 
 
Stap 0  aanloop / verstoring 

 Tijdens de spitsperiode wordt de verkeersintensiteit drukker dan 
gemiddeld over de dag; aanname op basis van de prognoses: circa 
1.200mvt/uur of gemiddeld 1 voertuig per 100m en gemiddeld ongeveer 
1 voertuig per 175m op de rechter rijstrook.  

Stap 10 incident 
In de bocht net voor de centrale aansluiting valt op de rechter rijstrook 
van de oostbaan de oververhitte motor van een voertuig uit en deze 
komt aldaar tot stilstand. Het voertuig staat aan de rechterkant van de 
rijstrook, met de rechterzijde van het voertuig in de redresseerstrook; de 
halve rijstrook wordt geblokkeerd door het stilstaande voertuig. 
Achteropkomende voertuigen op de rechter linker rijstrook zien het 
voertuig op tijd om veilig te kunnen uitwijken naar links. De hiaten op de 
linker rijstrook zijn ook tijdens de spitsperiode gemiddeld ruim genoeg 
om veilig te kunnen invoegen naar links. Door de turbulentie die het 
incident veroorzaakt en vanwege ‘kijkers’ zakt de gemiddelde rijsnelheid 
naar 80km/h en na enige tijd naar zo’n 50km/h. Het verkeer blijft ook bij 
die snelheid nog goed doorstromen. 

Stap 20 melding 
Na enige tijd besluit de bestuurder (en de passagiers) het voertuig te 
verlaten en loopt via de vluchtruimte langs de rechterzijde van de 
bakconstructie naar de dichtstbijzijnde vluchtdeur. De bestuurder belt de 
meldkamer van de hulpdiensten, die inmiddels ook door passanten 
telefonisch waren geattendeerd op het incident.  

Stap 30 start interne hulpverlening 
De operator in de meldkamer stelt de bestuurder gerust en verzekert 
zich er van dat die met alle passagiers op een veilige plaats buiten het 
verkeer staan; in principe buiten de bak. 

Stap 40 start externe hulpverlening 
De meldkamer waarschuwt de sleepdienst en de wegbeheerder. De 
dienstdoende kantonnier arriveert na circa 10 minuten en rijdt met 
brandende gevarenlampen naar de plaats van het incident. Aangekomen 
bij het incident parkeert deze het hulpvoertuig stroomopwaarts van het 
pechvoertuig met brandende gevarenlampen en eventueel een 
ontstoken lichtkrant. Vervolgens maant de kantonnier het verkeer om 
met aangepaste snelheid de incidentlocatie te passeren. Na circa 15 
minuten arriveert de sleepdienst, waarna de kantonnier het verkeer 
stillegt. Het voertuig wordt aangekoppeld en weggesleept. De kantonnier 
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schouwt het wegdek en zorgt dat eventueel achtergebleven materiaal 
wordt verwijderd. 

Stap 50 einde scenario 
Na 20 minuten geeft de kantonnier de rijbaan weer vrij. Het verkeer heeft 
circa 5 minuten stil gestaan en de file treft ongeveer 100 voertuigen en is 
dan circa 0,5 kilometer lang (10m per voertuig op twee rijstroken). 

 
Aannames: verkeersdichtheid, beschikbaarheid van telefoonnummers meldkamer langs 

de weg, melding van het incident door passanten en/of betrokkene(n), 
aanrijtijd kantonnier en sleepdienst. 

 
5.2.3 Pech op de linker rijstrook 

 
Situatie: stil gevallen voertuig op de linker (westbaan) rijstrook door pech of een 
éénzijdige aanrijding. 
 
Stap 0  aanloop / verstoring 

 Tijdens de spitsperiode wordt de verkeersintensiteit drukker dan 
gemiddeld over de dag; aanname op basis van de prognoses: circa 
1.200mvt/uur of gemiddeld 1 voertuig per 100m en gemiddeld minder 
dan 1 voertuig per 200m op de linker rijstrook.  

Stap 10 incident 
In de bocht net voorbij de centrale aansluiting valt op de linker rijstrook 
van de westbaan de oververhitte motor van een voertuig uit en deze 
komt aldaar tot stilstand. Het voertuig staat aan de linkerkant van de 
rijstrook, met de linkerzijde van het voertuig in de redresseerstrook; de 
halve rijstrook wordt geblokkeerd door het stilstaande voertuig. 
Achteropkomende voertuigen op de linker rijstrook zien het voertuig op 
tijd om veilig te kunnen uitwijken naar rechts. De hiaten op de rechter 
rijstrook zijn ook tijdens de spitsperiode gemiddeld ruim genoeg om veilig 
te kunnen invoegen naar rechts. Door de turbulentie die het incident 
veroorzaakt en vanwege ‘kijkers’ zakt de gemiddelde rijsnelheid naar 
80km/h en na enige tijd naar zo’n 50km/h. Het verkeer blijft ook bij die 
snelheid nog goed doorstromen. 

Stap 20 melding 
Na enige tijd besluit de bestuurder het voertuig te verlaten en klimt over 
de barrier naar de middenberm. Vanuit de middenberm belt de 
bestuurder de hulpdiensten, die inmiddels ook door passanten 
telefonisch waren geattendeerd op het incident.  

Stap 30 start interne hulpverlening 
De operator in de meldkamer stelt de bestuurder gerust en verzekert 
zich er van dat die met alle passagiers op een veilige plaats buiten het 
verkeer staan; in principe in de middenberm. 

Stap 40 start externe hulpverlening 
De meldkamer waarschuwt de sleepdienst en de wegbeheerder. De 
dienstdoende kantonnier arriveert na circa 10 minuten en rijdt met 
brandende gevarenlampen naar de plaats van het incident. Aangekomen 
bij het incident parkeert deze het hulpvoertuig stroomopwaarts van het 
pechvoertuig met brandende gevarenlampen en eventueel een 
ontstoken lichtkrant. Vervolgens legt de kantonnier het verkeer stil en 
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laat de bestuurder met eventuele passagiers veilig oversteken naar de 
vluchtroute en de dichtstbijzijnde opgang. Na circa 15 minuten arriveert 
de sleepdienst en rijdt tussen de stilstaande files door naar de 
incidentlocatie. Het voertuig wordt aangekoppeld en weggesleept. De 
kantonnier schouwt het wegdek en zorgt dat eventueel achtergebleven 
materiaal wordt verwijderd. 

Stap 50 einde scenario 
Na 20 minuten geeft de kantonnier de rijbaan weer vrij. Het verkeer heeft 
circa 10 minuten stil gestaan en de file treft ongeveer 200 voertuigen en 
is dan circa 1 kilometer lang (10m per voertuig op twee rijstroken). 

 
Aannames: verkeersdichtheid, beschikbaarheid van telefoonnummers meldkamer langs 

de weg, melding van het incident door passanten en/of betrokkene(n), 
aanrijtijd kantonnier en sleepdienst. 

 
5.2.4 Kettingbotsing 

Situatie: meervoudige aanrijding (kettingbotsing) op de westbaan, net voorbij de centrale 
aansluiting.  
 
Stap 0  aanloop / verstoring 

 Tijdens de spitsperiode wordt de verkeersintensiteit drukker dan 
gemiddeld over de dag; aanname op basis van de prognoses: circa 
1.200mvt/uur of gemiddeld 1 voertuig per 100m en gemiddeld minder 
dan 1 voertuig per 200m op de linker rijstrook en circa 1 voertuig per 
175m op de rechter rijstrook.  

Stap 10 incident 
In de bocht net voorbij de centrale aansluiting vindt een aanrijding plaats 
waarbij meerdere voertuigen zijn betrokken en waardoor de rijbaan door 
de betrokken voertuigen en/of afgevallen brokstukken gestremd raakt. 
Achteropkomende voertuigen moeten afremmen en komen tot stilstand 
achter het incident en er ontstaat een file.  

Stap 20 melding 
 Door verschillende bestuurders wordt de meldkamer van de 
hulpdiensten gewaarschuwd.  

Stap 30 start interne hulpverlening 
De operator in de meldkamer stelt de bellers en/of betrokken 
bestuurder(s) gerust en verzekert zich er van dat die met alle passagiers 
op een veilige plaats buiten het verkeer staan en houdt telefonisch 
contact voor eventuele telefonische bijstand en medische hulpverlening. 

Stap 40 start externe hulpverlening 
De meldkamer waarschuwt de sleepdienst, de wegbeheerder en 
eventueel brandweer en ambulancedienst. De dienstdoende kantonnier 
of één van de andere betrokken hulpdiensten arriveert na circa 10 
minuten en rijdt met brandende gevarenlampen naar de plaats van het 
incident. Aangekomen bij het incident parkeert deze het hulpvoertuig 
stroomopwaarts van het incident met brandende gevarenlampen en 
eventueel een ontstoken lichtkrant. Indien dat nog niet het geval is wordt 
het verkeer stilgelegd en worden betrokkenen die de plaats van het 
incident kunnen verlaten naar de vluchtroute en de dichtstbijzijnde 
opgang geholpen. Gewonden worden zo nodig ter plaatse gestabiliseerd 
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en buiten de bakconstructie verder geholpen of via een ambulance 
afgevoerd naar een ziekenhuis. Na circa 15 minuten arriveert de 
sleepdienst en rijdt tussen de stilstaande files door naar de 
incidentlocatie. De sleepdienst maakt zo mogelijk één (bij voorkeur de 
linker) rijstrook vrij en sleept eventueel de betrokken voertuigen af. De 
kantonnier schouwt het wegdek en zorgt dat eventueel achtergebleven 
materiaal wordt verwijderd. Nadat de politie het ongeval in kaart heeft 
kunnen brengen, worden de rijbanen weer verder opgeruimd, 
geschouwd en vrijgegeven voor verkeer. 

Stap 50 einde scenario 
Na 30 tot 60 minuten geeft de kantonnier de rijbaan weer vrij. Het 
verkeer heeft dan circa 30 minuten volledig stil gestaan en kon sinds 
zo’n 30 minuten via één rijstrook de locatie passeren. Het oponthoudt 
treft tot ongeveer 600 voertuigen (een half uur lang 20 voertuigen per 
minuut en na een half uur een aanwas en uitstroom van de file die 
ongeveer gelijk is aan elkaar. De file is dan is dan circa 3 kilometer lang 
(10m per voertuig op twee rijstroken), zodat verkeer via de 
eerstvolgende aansluiting stroomopwaarts (Midlum en zeehavens) 
inmiddels aan het omrijden is, als daar al geen omleidingsroute is 
ingesteld. 

 
Aannames: verkeersdichtheid, beschikbaarheid van telefoonnummers meldkamer langs 

de weg, melding van het incident door passanten en/of betrokkene(n), 
aanrijtijd kantonnier en sleepdienst. 

 
5.2.5 Nachtelijke aanrijding 

Situatie: éénzijdige aanrijding in de nachtelijke uren op de linker (oostbaan) rijstrook 
 
Stap 0  aanloop / verstoring 

 Tijdens de nachtperiode is de verkeersintensiteit aanzienlijk lager dan 
gemiddeld over de dag; aanname op basis van de prognoses: circa 120 
mvt/uur of gemiddeld 1 voertuig per kilometer en gemiddeld minder dan 
1 voertuig per 2km op de linker rijstrook.  

Stap 10 incident 
In de bocht net voorbij de centrale aansluiting rijdt een voertuig op de 
linker rijstrook van de oostbaan de middengeleider aan, en komt aldaar 
tot stilstand. Door de aanrijding is het voertuig 180 graden gedraaid en 
staat op de linker rijstrook met de voorkant tegen de rijrichting in. De 
linker rijstrook wordt hiermee volledig geblokkeerd. Op de plek van het 
incident is er geen wegverlichting aanwezig, maar wel strooilicht vanuit 
de stedelijke omgeving. Als gevolg van de aanrijding is de verlichting van 
het voertuig deels beschadigd. Het eerstvolgende achteropkomende 
voertuig heeft in principe ruim voldoende zicht en tijd om het stilstaande 
voertuig op de linkerrijstrook waar te nemen en zonodig te ontwijken. Het 
naderende voertuig verlaagt de rijsnelheid en wijkt ter hoogte van het 
stilstaande voertuig via de rechterrijstrook uit. Eventueel 
achteropkomende voertuigen zien de remlichten van de voorligger en 
gaan hun snelheid ook verlagen. Sommige voertuigen stoppen op de 
linkerrijstrook direct achter het verongelukte voertuig om de nodige hulp 
te verlenen. 
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Stap 20 melding 
De bestuurder het verongelukte voertuig (indien niet gewond) zet eerst 
het alarmlicht aan, verlaat vervolgens het voertuig en klimt over de 
barrier naar de middenberm. Vanuit de middenberm belt de bestuurder 
de hulpdiensten, die inmiddels ook door passanten telefonisch waren 
geattendeerd op het incident.  

Stap 30 start interne hulpverlening 
De operator in de meldkamer stelt de bestuurder gerust en verzekert 
zich er van dat die met alle passagiers op een veilige plaats buiten het 
verkeer staan; in principe in de middenberm. 

Stap 40 start externe hulpverlening 
De meldkamer waarschuwt de sleepdienst, de wegbeheerder en 
eventueel brandweer en ambulancedienst. De dienstdoende kantonnier 
arriveert na circa 10 minuten en rijdt met brandende gevarenlampen 
naar de plaats van het incident. Aangekomen bij het incident parkeert 
deze het hulpvoertuig stroomopwaarts van het pechvoertuig met 
brandende gevarenlampen en eventueel een ontstoken lichtkrant. 
Vervolgens legt de kantonnier het verkeer stil en laat de bestuurder met 
eventuele passagiers veilig oversteken naar de vluchtroute en de 
dichtstbijzijnde opgang. Na circa 15 minuten arriveert de sleepdienst en 
rijdt tussen de stilstaande files door naar de incidentlocatie. Het voertuig 
wordt aangekoppeld en weggesleept. De kantonnier schouwt het 
wegdek en zorgt dat eventueel achtergebleven materiaal wordt 
verwijderd. 

Stap 50 einde scenario 
Na 20 minuten geeft de kantonnier de rijbaan weer vrij. Het verkeer heeft 
circa 10 minuten stil gestaan en de file treft ongeveer 20 voertuigen en is 
dan circa 100 meter lang (10m per voertuig op twee rijstroken). 

 
Aannames: verkeersdichtheid, beschikbaarheid van telefoonnummers meldkamer langs 
de weg, melding van het incident door passanten en/of betrokkene(n), aanrijtijd 
kantonnier en sleepdienst. 
 

5.2.6 Brandend voertuig 

Situatie: brandend voertuig op de oostbaan, net voorbij de centrale aansluiting. 
 
Stap 0  aanloop / verstoring 

 Tijdens de spitsperiode wordt de verkeersintensiteit drukker dan 
gemiddeld over de dag; aanname op basis van de prognoses: circa 
1.200 mvt/uur of gemiddeld 1 voertuig per 100 m en gemiddeld ongeveer 
1 voertuig per 175m op de rechter rijstrook.  

Stap 10 incident 
Een vrachtauto heeft bij het inrijden van de tunnelbak probleem met 
oververhitte remmen. In de bocht net voor de centrale aansluiting komt 
zoveel rook vanuit het linker voorwiel dat de chauffeur besluit om de 
vrachtauto onmiddellijk stop te zetten. De rechter rijstrook wordt 
geblokkeerd door de stilstaande vrachtauto; op de linkerrijstrook wordt 
het zicht door de rookontwikkeling belemmerd. De achteropkomende 
voertuigen op de rechter rijstrook zien de rookontwikkeling in eerste 
instantie niet en gaan de stilstaande vrachtauto via de linker rijstrook 
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uitwijken. De voertuigen op de linker rijstrook zien de rookontwikkeling 
ontstaan en gaan hun rijsnelheid verlagen. De hiaten tussen de 
voertuigen op de linker rijstrook worden door de snelheidsverlaging 
dusdanig ruim dat het verkeer vanuit de rechter rijstrook veilig kan 
invoegen. Zodra naast de rookontwikkeling ook vlammen ontstaat, gaan 
de achteropkomende voertuigen afremmen en komen tot stilstand achter 
het brandende voertuig en er ontstaat file. 

Stap 20 melding 
De bestuurder van de vrachtauto zet eerst het alarmlicht aan, verlaat 
vervolgens het voertuig, loopt via de vluchtruimte langs de rechterzijde 
van de bakconstructie naar de dichtstbijzijnde vluchtdeur en belt de 
meldkamer van de hulpdiensten. De meldkamer is inmiddels ook door 
passanten en achteropkomend verkeer telefonisch geattendeerd op de 
brand.  

Stap 30 start interne hulpverlening 
De operator in de meldkamer stelt de bellers gerust en verzekert zich er 
van dat die met alle passagiers op een veilige plaats buiten het verkeer 
staan en houdt telefonisch contact met de brandweer en voor eventuele 
medische hulpverlening.  

Stap 40 start externe hulpverlening 
De meldkamer waarschuwt de brandweer, de sleepdienst, de 
wegbeheerder en eventueel ambulancedienst. De dienstdoende 
kantonnier arriveert na circa 10 minuten en rijdt met brandende 
gevarenlampen naar de plaats van het incident. Aangekomen bij het 
incident parkeert deze het hulpvoertuig stroomopwaarts van het 
brandend voertuig met brandende gevarenlampen en eventueel een 
ontstoken lichtkrant. Indien dat nog niet het geval is wordt het verkeer 
stilgelegd en worden betrokkenen die de plaats van het incident kunnen 
verlaten naar de vluchtroute en de dichtstbijzijnde opgang geholpen. Er 
wordt gestart met de bluswerkzaamheden. Op de N31 nabij de 
aansluiting Kimswerd wordt de omleidingsroute voor het verkeer in de 
noordelijke richting ingesteld. Na circa 30 minuten arriveert de 
sleepdienst en rijdt tussen de stilstaande file door naar de 
incidentlocatie. De sleepdienst maakt zo mogelijk één (bij voorkeur de 
linker) rijstrook vrij. De uitgebrande vrachtauto wordt aangekoppeld en 
weggesleept. De kantonnier schouwt het wegdek en zorgt dat eventueel 
achtergebleven materiaal wordt verwijderd. De rijbaan wordt vrijgegeven 
voor verkeer. 

Stap 50 einde scenario 
Na één tot anderhalf uur geeft de kantonnier de rijbaan weer vrij. Het 
verkeer heeft dan circa één uur volledig stil gestaan en kon sinds één 
uur via één rijstrook de locatie passeren. Het oponthoudt treft tot 
ongeveer 1.200 voertuigen (één uur lang 20 voertuigen per minuut en na 
één uur een aanwas en uitstroom van de file die ongeveer gelijk is aan 
elkaar). De helft van de voertuigen wordt vanaf de aansluiting Kimswerd 
in de noordelijke richting omgeleid. De file is dan 3-4 kilometer lang (10m 
per voertuig op twee rijstroken), 

 
Aannames: verkeersdichtheid, beschikbaarheid van telefoonnummers meldkamer langs 
de weg, melding van het incident door passanten en/of betrokkene(n), aanrijtijd 
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kantonnier en sleepdienst, vracht van het brandende voertuig bevatte geen chemische 
stoffen of explosieven. 
 

5.3 Resumé 

In de vorige paragraaf is voor verschillende pech en ongevalsituaties beschreven hoe 
die zich zouden kunnen ontwikkelen. 
 
Voor overige calamiteitenafwikkeling wordt verwezen naar het calamiteitenplan dat in 
samenwerking met de hulpdiensten is opgesteld. 
 
De ernst en bijkomende gevolgen van een incident of ongeval in de bakconstructie 
worden door de samenwerkende partijen in de Projectgroep Gebiedsontwikkeling N31 
niet dusdanig ernstig beoordeeld, dat deze naast een veilige middenberm, pechhavens 
en een vluchtroute met opgangen zware aanvullende voorzieningen rechtvaardigen 
zoals vluchtstroken en volledige monitoring en signalering. 
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6 MAAKBAARHEID 

6.1 Inleiding 

In dit hoofdstuk is een mogelijkheid beschreven om de bouwwerkzaamheden uit te 
voeren, ten einde de maakbaarheid van het ontwerp aan te tonen. Daartoe zijn eerst de 
uit te voeren bouwwerkzaamheden beschreven, alvorens in te gaan op fasering van de 
werkzaamheden. Tot slot is beschreven of de beschikbare werkterreinen voldoen. 
 

6.2 Bouwwerkzaamheden 

Beknopte beschrijving van het werk 
Vanaf ongeveer 150m voor de Kimswerderweg begint de N31 te dalen en komt in een 
betonnen bakconstructie te liggen. De weg zakt met een topboog van Rv=6.500m en 
een daarop aangesloten voetboog van Rv=910m tot ongeveer NAP-4m ter hoogte van 
de Kimswerderweg.  
 
De Kimswerderweg kruist iets hoger dan in de huidige situatie over de bakconstructie. 
De traverse daalt dan nog licht door tot aan de kruising met de Oosterparkweg en de 
spoorlijn. Daar is een waterkelder gepositioneerd om regenwater te bergen en af te 
pompen. De Oosterparkweg en de spoorlijn kruisen de N31 ongeveer op het niveau van 
hun huidige ligging. De traverse ligt daar op NAP-4,62m. Van daaruit gaat het met een 
voetboog van Rv=910m gevolgd door een comfortabele topboog van Rh=14.000m weer 
iets omhoog richting de centrale aansluiting tot een niveau van NAP-4m.  
 
De traverse blijft dan horizontaal liggen tot aan de Grensweg / Kanaalweg en kruist die 
ongeveer op de huidige locatie, maar iets hoger dan in de huidige ligging.  
 
Halverwege de Grensweg en het Van Harinxmakanaal begint de weg te dalen, weer met 
een topboog van Rv=6.500m gevolgd door een voetboog van Rv=910m tot NAP-10,67m 
op het diepste punt onder het kanaal. Op de zuidoever van het kanaal is nog een 
waterkelder met zandvang en pompinstallaties voorzien onder het niveau van de weg.  
 
Vervolgens klimt de traverse met een topboog van Rv=6.500m in een toerit met groene 
taluds weer omhoog tot het niveau van de huidige A31 op NAP+1,35m ter hoogte van 
aansluiting Midlum.  
 
Tussen de spoorlijn en de Grensweg is een centrale aansluiting voorzien in de vorm van 
een Haarlemmermeeroplossing waarvan de toe- en afritten aansluiten op een ovale 
rotonde die onder een schuine hoek over de bakconstructie ligt. In het midden van de 
ovatonde is een plantsoen voorzien.  
 
Als bouwmethode is voor de open bak gekozen om deze te realiseren als op geboorde 
of geschroefde palen gefundeerde U-bak. Deze wordt gebouwd binnen een bouwkuip 
van tijdelijke stalen damwanden die nadat de grond in de bouwkuip weer aangevuld is, 
weer worden getrokken. De palen van de bak moeten zowel trek als druk kunnen 
opnemen. 
 
Doordat er naar verwachting over een groot deel van het tracé een waterremmende 
kleilaag aanwezig is kan in de bouwkuip met een open bemaling worden volstaan. 
Doordat deze kleilaag echter niet voldoende aangetoond is in het noordelijk deel van het 
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tracé is daar voorzien om de open bak te realiseren in een bouwkuip met een aan 
trekankerpalen verankerde onderwaterbetonvloer.  
 
De kruising met het kanaal wordt gerealiseerd met een afgezonken tunnelelement 
(aquaduct). Dit omdat de constructie relatief dicht naast de bestaande brug ligt en de 
grote schepen die van het kanaal gebruik maken niet kunnen passeren als het kanaal 
half afgesloten zou zijn om de kanaalkruising gefaseerd te bouwen.  
 
De toerit aan de noordelijke oever van het kanaal wordt uitgevoerd als folieconstructie. 
Op de folie wordt een viaduct gefundeerd dat het verkeer vanaf de brug de mogelijkheid 
biedt om de N31 te kruisen.  
 
Activiteiten 
De werkzaamheden die ten behoeve van het bouwproces voor de N31 Traverse 
Harlingen worden uitgevoerd omvatten in globale zin de navolgende beschreven 
activiteiten. 
·  Slopen van opstallen, teelaarde verwijderen en opslaan. 
·  Beschermde fauna uitsteken in depot zetten en eventueel opnieuw planten. 
·  Maken van een aquaduct met water- en pompkelder in de noordelijke toerit. 
·  Invaren en afzinken van het aquaduct in het Van Harinxmakanaal. 
·  Maken van toe- en afritten van de centrale aansluiting. 
·  Maken van een nieuwe spoorviaduct onder regie van ProRail. 
·  Aanbrengen van (deels tijdelijke) damwanden voor de bakconstructie. 
·  Maken van nieuwe viaducten over de bakconstructie ten behoeve van de kruisende 

wegen van het onderliggende wegennet. 
·  Afwerken betonconstructies. 
·  Afwerken van bermen en sloten met (teel)aarde en beplanting. 
 

6.3 Maakbaarheid 

Fase 1: Aquaduct en centrale aansluiting 
De werkzaamheden voor de 31 Traverse Harlingen kunnen starten met het inrichten van 
het bouwterrein voor het aquaduct in het Van Harinxmakanaal in de zone tussen de 
huidige N31 en de Edisonstraat op bedrijventerrein Oostpoort. Geheel buiten verkeer 
kan het nieuwe wegdeel van de N31 en de noordelijke toerit van de bakconstructie 
worden voorbereid. De toerit zal tijdelijk dienst doen als bouwdok voor het aquaduct, dat 
zodra deze gereed is, in een later stadium kan worden ingevaren op de definitieve plek. 
 
Tegelijkertijd wordt in deze fase ten westen van het tracé van de N31 tussen de 
Almenumerweg en de Grensweg, een nieuwe tijdelijke route gerealiseerd voor verkeer 
in beide richtingen, die de Stationsweg met de Grensweg verbindt. Tevens wordt een 
bouwweg aangelegd (bijvoorbeeld via het tracé van de Oude Trekweg) die het KPN-
gebouw en eventuele andere percelen ten oosten van de N31 ontsluit. Vervolgens wordt 
de Almenumerweg tussen de aansluiting op de hiervoor beschreven nieuwe route de 
aansluiting op de Grensweg, afgesloten. Ook wordt het aanwezige vastgoed 
geamoveerd om ruimte te maken voor het bouwterrein van de centrale aansluiting.  
 
In eerste instantie wordt dan een werkterrein ingericht voor de bouw van het nieuwe 
spoorviaduct onder regie van ProRail, ten noorden van het spoor. Via een glijconstructie 
wordt het spoorviaduct op de definitieve locatie geplaatst tijdens bijvoorbeeld een 
weekeinde afsluiting.  
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Ondertussen kan vrij van verkeer de bakconstructie en de ovatonde ter hoogte van de 
centrale aansluiting worden gerealiseerd. Ook kan de nieuwe wegverbinding tussen de 
ovatonde en de grensweg worden gerealiseerd, inclusief de rotonde die deze weg 
aansluit op de Grensweg. Tot slot kan in deze fase eveneens vrij van verkeer de 
bakconstructie net ten zuiden van de Oosterparkweg worden gerealiseerd in het weitje 
naast multifunctioneel centrum ’t Vierkant.  
 
Fase 2: tussenliggende bakconstructies en kruisende wegen 
In deze fase wordt ter hoogte van de centrale aansluiting een tijdelijk toe- en afrit 
gemaakt voor de N31. De afrit ligt dan op het tracé van de huidige afrit, dat uiteindelijk 
wordt opgenomen in het tracé van de nieuwe wegverbinding tussen de centrale 
aansluiting en de Stationsweg. De toerit wordt gerealiseerd door gebruik te maken van 
de onderdoorgang onder de N31 van de Almenumerweg en dan via een aangepast 
tracé van de Almenumerweg strak langs en parallel aan het grondlichaam van de N31 af 
te buigen richting de ovatonde en vandaar omhoog naar de N31. De verbinding tussen 
de Stationsweg en de Grensweg loopt via het aangepaste tracé van de Almenumerweg 
en de nieuwe route tussen de ovatonde en de Grensweg.  
 
Zodra deze situatie functioneel is, worden de toe- en afrit nabij de Franeker Trekvaart 
afgesloten. Vervolgens wordt de N31 tussen het kanaal en de Grensweg in westelijke 
richting verlegd, ongeveer op het tracé van de zojuist afgesloten afrit, om ruimte te 
maken voor de realisatie van de bakconstructie. De kruising met de Grensweg kan dan 
ongelijkvloers worden uitgevoerd met behulp van een tijdelijke brugconstructie, of 
eventueel op maaiveld met een VRI-installatie, mits kan worden aangetoond dat de 
aldus verstoorde doorstroming op N31 en onderliggende wegennet voor alle 
wegbeheerders op acceptabel niveau blijft.  
 
Ter hoogte van de Kimswerderweg wordt het tracé van de N31 eveneens in westelijke 
richting verschoven om ruimte te maken voor realisatie van de bakconstructie. De 
kruising met de Kimswerderweg kan dan ongelijkvloers worden uitgevoerd met behulp 
van een tijdelijke brugconstructie, of eventueel op maaiveld met een VRI-installatie, mits 
kan worden aangetoond dat de aldus verstoorde doorstroming op N31 en onderliggende 
wegennet voor alle wegbeheerders op acceptabel niveau blijft. De toe- en afrit op de 
N31 ter hoogte van de Kimswerderweg blijven functioneel. 
 
Zodra het tracé van de N31 op de twee beschreven locaties is verlegd, kan worden 
gestart met de realisatie van de nog ontbrekende segmenten van de bakconstructie. De 
kruising met de Oosterparkweg vindt plaats via een verlegd tracé over het deel van de 
bakconstructie dat in de vorige fase is gebouwd in het weitje naast MFC ’t Vierkant. 
 
Fase 3: completeren bakconstructie  
Zodra de segmenten van de bakconstructie net ten noorden van de Kimswerderweg en 
de Grensweg gereed zijn, worden de kruisingen met het onderliggende wegennet 
omgelegd via tijdelijke viaducten over de bak heen. Op de oorspronkelijke tracés 
worden de dan nog ontbrekende baksegmenten gerealiseerd en de viaducten met de 
Kimswerderweg en de Grensweg in de definitieve situatie afgebouwd. 
 
Het aquaduct ligt dan inmiddels op zijn plek, zodat de fietspaden en dienstwegen ten 
noorden van het kanaal kunnen worden afgebouwd en het landschap kan worden 
afgewerkt. 
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Fase 4: afwerking en aansluiten 
In deze fase is de bakconstructie gereed en zijn ook alle kruisingen met onderliggende 
wegennet klaar en beschikbaar. Het nieuwe tracé van de N31 is aangesloten op de A31 
en N31 respectievelijk ten noorden en ten zuiden van het werkterrein. De weg kan 
worden opengesteld voor verkeer en de tijdelijke situaties bij de Kimswerderweg en 
Grensweg kunnen worden opgeruimd.  
 
Langs het hele tracé wordt de directe omgeving van de weg afgewerkt en ingericht en 
daarmee is het werk gereed.  
 

6.4 Inrichting werkterreinen  

Langs het tracé van de N31 Traverse Harlingen zijn diverse percelen beschikbaar voor 
de inrichtingen van werkterrein. Naast de percelen die in de definitieve situatie worden 
bestemd voor de weg en de bijkomende werken betreffen dit het Madi- en 
Perseverantia-terrein en het terrein van betonfabriek Spaansen. Van deze locaties zal 
door de aannemers(-combinatie) naar verwachting gebruik worden gemaakt voor de 
tijdelijke aanleg en opslag van onder meer de volgende werkzaamheden en activiteiten. 
·  Voor de bouw en afwerking van diverse wanden en betonconstructies is het niet 

onwaarschijnlijk dat op het terrein een betoncentrale wordt gerealiseerd. De locatie 
Spaansen ligt daarvoor voor de hand. Van elders betrokken prefab-elementen zullen 
per as en/of per water worden aangevoerd.  

·  Opslag van elementen op bouwterrein: de benodigde ruimte daarvoor bedraagt circa 
2.500m2 (een kwart hectare); deze ruimte is ruimschoots beschikbaar. 

·  Timmerman/constructieloodsen (deels niet overdekt), CAO-keten, magazijnen, 
parkeerterreinen, directieverblijven e.d. zijn standaard op het terrein aanwezig. 
Inclusief kantine(s). De gemeente is voornemens de nodige opstallen z.s.m. slopen. 
Voorlopig wordt ervan uitgegaan dat er voldoende ruimten overblijven. Locaties op 
het Spaansen-terrein liggen daarvoor voor de hand; mogelijk kan (deels) gebruik 
worden gemaakt van de huidige bebouwing aldaar. 

·  Brandstofopslag t.b.v. aggregaten voor pompen en bemalingen, noodstroom e.d., 
afhankelijk van de werkwijze van de aannemer. Het gaat hier om dieselolie voor 
pompen/aggregaten e.d., propaan voor verwarming van bouwketen, Zuurstof 
(snijgas) voor kleine werkzaamheden. Opslag van LPG wordt niet verwacht, maar 
wordt mogelijk gewenst voor vorkheftrucks e.d. 

·  Opslagterrein voor zand en grond (tijdelijke depotzetting van ontgraven grond, 
ongeveer ter grootte van 1 ha. Deze ruimte is als werkterrein ruimschoots 
beschikbaar op onder meer het Madi- en/of het Spaansen-terrein. 

·  Bouwafval (hout, wapeningsstaal, verpakkingsmateriaal c.a.) wordt gewoonlijk in 
open containers op de bouwplaats verzameld en afgevoerd naar een verwerker. 

 
6.5 Kabels en leidingen  

In het plangebied ligt een groot aantal kabels en leidingen, waarvan een deel het 
bouwterrein kruist en dus ten behoeve van de werkzaamheden en de definitieve 
inpassing van de toeritten en de bakconstructie moet worden verlegd. In het ontwerp is 
er vanuit gegaan dat deze kabels en leidingen zullen worden verlegd conform de 
aangegeven tracés op de plankaart.  
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6.6 Duurzaamheidsbeginselen 

Bij de concrete toepassing van deze duurzaamheidsbeginselen naar het project 
Gebiedsontwikkeling N31, valt op dat het begrip duurzaamheid in het project tot noch 
toe nog nauwelijks expliciet is genoemd, maar dat impliciet op het hoogste 
ambitieniveau belangrijke duurzame keuzes zijn en worden gemaakt ten aanzien van 
een duurzame verbetering van de leefbaarheid en de ruimtelijke kwaliteit.  
 
Daarmee zijn op het hoogste abstractieniveau van het project (al of niet bewust) 
impliciet duurzame keuzes gemaakt om zeer kansrijke waardevermeerderende zaken in 
het project in te bedden, zoals het oplossen van het doorstromingsknelpunt (brug open) 
in de N31, het substantieel verbeteren van de verkeersveiligheid, het slechten van de 
belangrijkste visuele barrière in de stad en het creëren van kansen voor een goede 
ordening van de ruimte in de stad.  
 
Nadere invulling van duurzaamheidsprincipes en toepassingen die zijn gerelateerd aan 
wegontwerp, civieltechnische constructies, landschappelijke inpassing, 
omgevingskwaliteit en ruimtegebruik en mogelijkheden door onderlinge wisselwerking 
daartussen zijn vooralsnog niet expliciet ingevuld, maar bieden nog volop kansen in de 
verdere afronding van de planfase en richting de uitvoering van het werk.  
 
Nu de verdiepte ligging, en de landschappelijke en stedenbouwkundige inpassing van 
de weg definitief vorm hebben gekregen, is nu het moment aangebroken om concrete 
bouwstenen en elementen te benoemen en daarop gericht focus aan te brengen richting 
de volgende projectfase en de realisatie van het project.  
 
Als duurzaamheidsdoelstellingen voor het vervolg van het project wordt vooralsnog 
gedacht aan de volgende zaken: 
·  beperking van energie- en materiaalgebruik bij aanleg, beheer en onderhoud; 
·  toepassen van energiezuinige verlichting en installaties (met name pompen); 
·  streven om de traverse energieneutraal te laten functioneren in de gebruiksfase; 
·  streven om het wegwater schoner te laten terugvloeien dan de kwaliteit van het 

omgevingswater feitelijk is;  
·  stimuleren van (de beleving van) lokale biodiversiteit. 
 
Kijkend naar en lerend van vergelijkbare duurzame weginfrastructuurprojecten zijn voor 
de N31 kansrijke toepassing bijvoorbeeld piëzo-elementen, zonnepanelen (bijvoorbeeld 
in de groenzones en/of langs de rand van de bakconstructie danwel op en aan 
(toekomstige) gebouwen en constructies rond de centrale aansluiting en het aquaduct, 
(rij)windturbines en gebruik van biomassa uit bermbeplanting voor het opwekken van 
energie; luchtzuiverende elementen langs wanden en in bermen, (LED-)verlichting in het 
wegdek danwel aan de wanden eventueel (deels) te vervangen door kattenogen en/of 
lichtreflecterende verf op de geleideconstructies en wanden, toepassing van 
energiezuinige apparatuur, toevoeging van recreatieve voorzieningen als trapveldjes, 
speeltuinen, natuurleerpad, ommetjes, visvijvers en dergelijke.  
 
Afhankelijk van de exacte mix van concrete toepassingen zal de balans van bijvoorbeeld 
de CO2 of energie footprint positief kunnen worden. De traverse wordt dan (meer dan) 
zelfvoorzienend en compenseert de uitstoot door het verkeer of levert energie terug aan 
het net.  
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Voor concrete toepassingen kan worden gedacht aan : 
·  CO2 absorptie: olivijn, bijvoorbeeld als bekledingsmateriaal langs de wanden of 

funderingsmateriaal onder aarden baan of als verharding van paden en wegen in 
het parklandschap; 

·  fijnstof absorptie: mosmatten aan de wanden van de bakconstructie, geeft tevens 
een groen uiterlijk; 

·  fijnstof absorptie: elektrostatisch geladen filterdoel langs wanden; 
·  stikstof afbraak: katalytische verf met titaandioxide (TiO2) op steenmateriaal; 
·  energieopwekking: gebruik van berm- en parkgroen als biomassa; 
·  energieopwekking: rijwindturbines aan portalen; 
·  energieopwekking: zonnepanelen in het parklandschap en/of langs de weg 

(oriëntatierichting van de weg is echter ongunstig); 
·  energieopwekking: piëzo-elementen in voegconstructies, geactiveerd door 

passerende wiellasten; 
·  zuinige verlichting: kattenogen in kant- en deelstrepen, eventueel (ook) voorzien van 

glasvezel kabel naar stroomafwaarts gelegen kattenogen;  
·  zuinige verlichting: LED wegverlichting; 
·  zuinige verlichting: reflecterende verf op markering, wanden en geleideconstructies; 
·  verbeteren (grond)waterkwaliteit: terugdringen gebruik strooizout; 
·  verbeteren (grond)waterkwaliteit: in de zomermaanden wegwater in de omgeving 

laten af- en uitstromen (na voorbehandeling in zandvang en waterkelders) en in de 
wintermaanden door het wegwater in het brakke deel van het Van Harinxmakanaal 
laten uitstromen; 

·  verbeteren (grond)waterkwaliteit: saneren van bodemverontreiniging Persevarantia; 
·  sluiten van grondstoffenkringloop: vrijkomende gronden gebruiken in projecten in de 

nabijheid, wellicht het bouwrijpmaken van de gebiedsontwikkeling of project 
knooppunt Joure; 

·  natuurontwikkeling: versterking van stedelijke natuur en uitloopzones in 
groenstructuren rondom de traverse; 

·  educatie: betrekken van onderwijsinstellingen bij informatie over het project 
(cultuurhistorie, archeologie en dergelijke) en bijvoorbeeld de aanleg van een 
natuurleerpad of lokale recreatieve voorzieningen; 

·  educatie: project hanteren als werk-leertraject voor GWW-onderwijs en/of 
reïntegratieprojecten. 

 
Richting de volgende projectfase van realisatie van het werk ligt de uitdaging van het 
projectbureau N31 bij het verder invullen en concreet maken van ambities en 
doelstellingen voor concrete duurzaamheidsbeginselen in het aanbestedingsdossier. In 
de diverse beleidsstukken van Rijkswaterstaat, provincie Fryslân en gemeente 
Harlingen zijn daarvoor al goede bouwstenen aanwezig.  
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Bijlage 1 
Ontwerptekeningen  

  
1324-101 – Situatie tracé en lengteprofiel blad 1 van 4 
1324-102 – Situatie tracé en lengteprofiel blad 2 van 4 
1324-103 – Situatie tracé en lengteprofiel blad 3 van 4 
1324-104 – Situatie tracé en lengteprofiel blad 4 van 4 
1324-105 – Langs- en dwarsdoorsneden blad 1 van 2 
1324-106 – Langs- en dwarsdoorsneden blad 1 van 2 
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Bijlage 2 

Schetsontwerpen fasering  
 

1324-501 - Fasering bouwfase, fase 1 
1324-502 - Fasering bouwfase, fase 2 

1324-503 - Fasering bouwfase, fase 3 en 4 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 


