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1.  Waar willen we naar toe? 

 
 

Noordoostpolder wil verder investeren in bereikbaarheid en verkeersveiligheid. Met een 

woonomgeving die leefbaar blijft en waar fietsers zich snel, veilig en gemakkelijk kunnen 

verplaatsen. Noordoostpolder geeft daarmee ruimte aan (veilig) verkeer en leidt dit verkeer 

in goede banen. De nadruk komt daarbij steeds meer op schoner vervoer te liggen en er is 

extra aandacht voor de kwetsbare verkeersdeelnemers.  

 

Het Gemeentelijk Verkeer- en VervoerPlan (GVVP) Noordoostpolder is de leidraad om de 

verschillende doelstellingen te bereiken. Het GVVP doet tevens recht aan de 

verkeersproblemen die burgers momenteel ervaren in hun woonomgeving. Het GVVP geeft 

een heldere visie voor verkeer en vervoer voor de gehele Noordoostpolder, waarbij ook voor 

dorpen, wijken en polderwegen maatregelen worden uitgewerkt. Met het nieuwe GVVP kan 

Noordoostpolder tot 2020 vooruit, én in de goede richting. 

 

 
afbeelding 1.1 Noordoostpolder, Emmeloord en dorpen 

 

Naast de genoemde doelen zijn er verschillende ontwikkelingen die de noodzaak van een 

GVVP voor Noordoostpolder extra benadrukken, te weten: 

 Landelijk, provinciaal en gemeentelijk beleid is veranderd. 

 Veranderd beleid op het gebied van Duurzaam Veilig. 

 Veranderingen in het gebruik van de infrastructuur en in de keuze van vervoerswijzen. 

 Ruimtelijke ontwikkelingen in de Noordoostpolder (onder andere Emmelhage en 

Centrumring). 

 Toename van verkeersbewegingen. 
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2.  Waar staat Noordoostpolder nu? 
 

 

Dit hoofdstuk van het GVVP start met het in beeld brengen van de stand van zaken en 

beleidsuitgangspunten van Duurzaam Veilig in Noordoostpolder.  

 

Belangrijk onderdeel van dit hoofdstuk is het in beeld brengen van de werkelijke 

verkeersonveiligheid in de gemeente en knelpunten en wensen van de burger op het gebied 

van verkeer in de breedste zin. Dit laatste wordt verwoord in de paragraaf 2.4 “De burger 

aan het woord”.  

 

Met deze brede inventarisatie van beleid, analyse en inspraak kunnen de verkeersthema’s 

voor de toekomst worden bepaald. 

 

 

2.1  Stand van zaken verkeer en vervoer 

Duurzaam Veilig wegennet 

In de afgelopen jaren is zowel landelijk als in Noordoostpolder specifiek - in het kader van 

het Duurzaam Veilig beleid - veel geïnvesteerd in de aanpak van de verkeersonveiligheid. In 

december 1997 is het convenant Startprogramma Duurzaam Veilig Verkeer ondertekend, 

waarmee vrijwel alle wegbeheerders zich hebben verbonden aan de afspraken uit dat 

programma. 

 

Duurzaam Veilig is een verkeersveiligheidsvisie die zich richt op het voorkomen van 

ongevallen. Waar dat niet geheel mogelijk is wordt met het correct toepassen van Duurzaam 

Veilig de kans op ernstig letsel vrijwel uitgesloten. Duurzaam Veilig bestaat uit vijf principes 

(hieronder opgesomd) die zijn vertaald naar concrete beleidsuitgangspunten en 

uitvoeringsprojecten:  

 Functionaliteit van wegen: 

 De volledige weginfrastructuur is ingedeeld in verkeersaders en verblijfsgebieden, als 

eerste stap in de categorisering van het wegennet. Deze indeling houdt rekening met 

de twee verkeerskundige functies “stromen” en “uitwisselen”. 

 Homogeniteit in massa, in snelheid en in richting: 

 Bromfiets op de rijbaan (BOR) in december 1999 

 Herkenbaarheid van de vormgeving van de weg en voorspelbaarheid van het 

wegverloop en het gedrag van weggebruikers: 

 Herkenbaarheid van de inrichting van wegen: 

 Inrichting van met name 30 km/uur en 60 km/uur gebieden.  

 Voorrang fietsers (bestuurders) van rechts (VFVR) in mei 2001. 

 Vergevingsgezindheid van de omgeving en van weggebruikers onderling 

 Statusonderkenning door de verkeersdeelnemer (vermogen om taakbekwaamheid in te 

kunnen schatten) 

 

Het wegennet van Noordoostpolder is ingedeeld volgens de drie wegcategorieën van 

Duurzaam Veilig, die elk een eigen functie hebben, te weten: 
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 Stroomfunctie: Stroomwegen. In Noordoostpolder is dit de A6 (Rijksweg) en de N50 

(Rijksweg). De gemeente heeft zelf geen stroomwegen in beheer. 

 Ontsluitingsfunctie: Gebiedsontsluitingswegen. 

 Verblijfsfunctie: Erftoegangswegen. 

 

In Emmeloord zijn twee soorten erftoegangswegen, de woonstraten en de 

wijkontsluitingswegen. Op deze wijkontsluitingswegen geldt weliswaar een zelfde 

maximumsnelheid van 30 km/uur, maar qua inrichting zijn deze wegen breder en op deze 

wegen wordt het wijkverkeer verzameld. 

 

 

Stand van zaken inrichting 60 km/uur-zones 

60 km/uur-zones zijn gedeeltelijk ingevoerd in Noordoostpolder (zie afbeelding 2.1). In 

Flevoland in het algemeen en in de Noordoostpolder in het bijzonder, wordt 60 km/uur niet 

overal als een geloofwaardige snelheid gezien. Op wegen waar 60 km/uur is ingesteld blijkt 

deze snelheid niet te worden nageleefd. Dit heeft te maken met de lange rechtstanden van 

wegen en de beperkte hoeveelheid erfaansluitingen/uitritten. Na een aangenomen motie in 

de gemeenteraad (in 2006) is de verdere invoering van 60 km/uur-zones stopgezet. 

 

 

Stand van zaken wegenstructuur en -categorisering Noordoostpolder 

In afbeelding 2.1 is de huidige wegenstructuur in de Noordoostpolder en de wegcategorieën 

weergegeven. Alle niet gekleurde wegen zijn erftoegangswegen. De ingekleurde vlakken zijn 

de 30 km/uur-zones (lichtpaars) en de 60 km/uur-zones (lichtblauw). Emmeloord Oost 

(gebied tussen Noordzijde en Boslaan) wordt medio 2013 als 30 km/uur-zone ingericht in 

combinatie met het vervangen van de riolering. In de uitsnede zijn de wijkontsluitingswegen 

in paars weergegeven.  

 

In Noordoostpolder zijn bijna alle wegen op de juiste wijze gecategoriseerd, daar hoeft dus 

niet veel maar aan te veranderen. De uniforme inrichting conform Duurzaam Veilig loopt 

daar nog wel op achter. Nog niet alle woongebieden zijn Duurzaam Veilig ingericht (met 30 

km/uur). Ook de erftoegangswegen in het buitengebied zijn niet volledig Duurzaam Veilig 

ingericht, dat heeft onder meer te maken met de hiervoor genoemde motie. 
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afbeelding 2.1 Bestaande wegenstructuur en -categorisering Noordoostpolder 
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Stand van zaken fietsnetwerk 

De provincie Flevoland heeft voor Noordoostpolder een basis fietsnetwerk (zeer grofmazig) 

opgesteld (afbeelding 2.2). Dit betreffen alleen enkele hoofdroutes in de polder en niet de 

routes in bijvoorbeeld Emmeloord. De routes volgen hoofdzakelijk de provinciale wegen. 

Routes die veel gebruikt worden in de polder volgen niet altijd deze hoofdroutes. De 

Noordermiddenweg wordt bijvoorbeeld gebruikt door fietsers vanuit Creil naar Emmeloord in 

plaats van de Westerringweg via Espel. 

 

De gemeente Noordoostpolder heeft zelf nog geen netwerk vastgelegd. Voor het 

fietsnetwerk dienen er dus nog beleidsmatige keuzes gemaakt te worden. Het is bekend dat 

er nog belangrijke schakels in het fietsnetwerk ontbreken, ook de veiligheid voor de fietsers 

op sommige routes en kruispunten laat nog te wensen over. De gemeente zal de 

Fietsersbond bij de verdere totstandkoming van het fietsnetwerk betrekken. 

 

 
afbeelding 2.2 Streefbeeld provinciaal fietsnetwerk 2015 

 

 

Stand van zaken goederenvervoer 

Goederenvervoer is een belangrijke schakel in het dagelijkse leven. Het vervoer van 

goederen zorgt er enerzijds voor dat de winkels worden bevoorraad, waardoor mensen 

worden voorzien in hun (dagelijkse) behoefte en is anderzijds nodig om bedrijven te laten 

functioneren en is daarmee essentieel voor de werkgelegenheid. Vrijwel alle goederen 

binnen de gemeente Noordoostpolder worden over de weg vervoerd. 

 

Indien de leefbaarheid, of bereikbaarheid van het centrum van met name Emmeloord in de 

toekomst onder druk komt te staan, moet overwogen worden of het instellen van 

venstertijden (of andere vormen van regulering of sturing) hier een oplossing voor is. 

 

Voor zover bekend zijn er binnen de gemeente Noordoostpolder geen problemen in de 

huidige aan- en afvoerroutes. Er is daarmee op dit moment dan ook geen aanleiding om een 

routering voor gevaarlijke stoffen in te stellen. 
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2.2  Vaststaande ontwikkelingen 

De meest ingrijpende ontwikkeling in Noordoostpolder de komende jaren is het Centrumplan 

Emmeloord. De centrumring wordt aangepakt, met de aanleg van rotondes en veilige 

voorzieningen voor fietsers en voetgangers. 

  

 

 afbeelding 2.3: Schets van de nieuwe centrumring 

 

Ook de aanpak van het noordelijkere gelegen kruispunt Moerasandijviestraat – Espelerlaan - 

waarbij een rotonde wordt gerealiseerd - is een vaststaande ontwikkeling. 

 

 
afbeelding 2.4: Moerasandijviestraat - Espelerlaan 
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Voor Emmelhage wordt er gekeken naar een optimale ontsluiting van deze nieuwbouwwijk. 

Vanwege de verbindingen met de Banterweg en Espelerweg is de provincie gesprekspartner. 

  

Er spelen verschillende zaken op de Muntweg, het deel ten oosten van de A6. Van de huidige 

op- en afrit van de A6 is reeds bekend dat deze aansluiting in de toekomst aan vernieuwing 

toe is. De op- en afritten sluiten op de Muntweg aan als voorrangskruisingen. Met het oog op 

waarborging van de doorstroming en verkeersveiligheid zal hier te zijner tijd een andere 

oplossing moeten komen. Rijkswaterstaat en de provincie Flevoland nemen hiervoor het 

initiatief. Een andere locatie betreft de kruising Muntweg-Friesepad. Vanwege de 

ontwikkelingen rondom Wellerwaard verdient deze kruising de komende jaren aandacht. De 

provincie Flevoland is hierbij onze gesprekspartner. 

 

2.3  Objectieve verkeersveiligheid Noordoostpolder 

In deze paragraaf worden de geregistreerde verkeersongevallen in Noordoostpolder 

weergegeven over de periode 2006 t/m 2011. Ongevallen met uitsluitend materiële schade 

zijn niet in het totaaloverzicht (tabel 2.1) opgenomen vanwege een zeer lage 

registratiegraad van dit type ongevallen, waardoor een ernstig vertekend beeld kan 

ontstaan. Ook de registratiegraad van lichtgewonden is onregelmatig en schommelt rond de 

10% (bron: SWOV). 

 

Tabel 2.1: Verkeersveiligheid Noordoostpolder, periode 2006 t/m 2011 

Jaartal Dodelijke slachtoffers Ziekenhuisgewonden Lichtgewonden 

2006 5 21 69 

2007 3 28 44 

2008 3 14 34 

2009 4 24 38 

2010 4 13 24 

2011 2 5 11 

Totaal 21  105 220 

 

In 2011 waren er 2 dodelijke slachtoffers (op provinciale wegen) in Noordoostpolder. De 

overige ongevalscijfers over het jaar 2011 zijn in juni 2012 vrijgegeven, het betreffen echter 

alleen de door de politie en Rijkswaterstaat-Data ICT Dienst gerapporteerde 

verkeersongevallen. Vanwege de zeer lage registratiegraad van ongevallen in 2011 van met 

name de lichtgewonden wordt geadviseerd om deze cijfers niet actief mee te nemen in een 

verkeersveiligheidsmonitor. Voor de volledigheid zijn de cijfers van 2011 wel in 

bovenstaande tabel opgenomen, maar met de eerder gemaakte kanttekening. Het ministerie 

van Infrastructuur en Milieu werkt aan de Kwaliteitsverbetering van de 

verkeersongevallenregistratie in Nederland (KREVIN). Dit moet ertoe leiden dat vanaf 

2012/2013 weer een groter deel van de daadwerkelijke ongevallen die hebben 

plaatsgevonden ook worden geregistreerd. 

 

In de aansluitende tabellen zijn de locaties opgenomen waar de meeste ongevallen hebben 

plaatsgevonden in de periode 2006 t/m 2011. 
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Tabel 2.2: Verkeersveiligheid dorpen, periode 2006 t/m 2011 

Dorp Kruispunt Slachtofferongevallen Overige ongevallen 

Ens 
Oostereind-Zuiderringweg-

Drietorensweg 
3 1 

Tollebeek N713-N351 2 8 

Marknesse N331-Emmeloordseweg 2 7 

Kraggenburg 
N352-Hertenweg-

Koelhuisweg 
2 4 

Nagele 
N352-Ploegstraat-

Havenweg 
1 5 

 

Tabel 2.3: Verkeersveiligheid Emmeloord, periode 2006 t/m 2011 

Kruispunt Slachtofferongevallen Overige ongevallen 

Korte Dreef - Nagelerstraat 3 16 

Marknesserweg - Kamperweg 3 10 

Onder de Toren - Zeeasterstraat 3 6 

Koningin Julianastraat – Boslaan - 

Noordzijde 
3 1 

Europalaan – Scandinaviëlaan  2 3 

  

 

Tabel 2.4: Verkeersveiligheid gemeentelijke buitenwegen 2006 t/m 2011 

Wegvak (+ tussenliggende kruispunten) Slachtofferongevallen Overige ongevallen 

Lemsterweg 9 15 

Tollebekerweg 3 4 

Lindeweg 3 2 

Ettenlandseweg 3 0 

Karel Doormanweg 2 9 

 

De tabellen 2.2 t/m 2.4 laten zien dat er nauwelijks grote ongevallenlocaties (meer) zijn in 

Noordoostpolder. Binnen de gemeente zijn geen Black Spots (locaties met 6 of meer 

slachtofferongevallen in drie jaar tijd) en VOC’s (locatie met 12 of meer ongevallen in drie 

jaar tijd). De gemeente is zodoende goed op weg met de verkeersveiligheid, dat laat een 

voorzichtig waarneembare dalende trend (van het aantal ziekenhuisgewonden) mede zien, 

waarbij de lage registratiegraad van verkeersongevallen wel in acht dient te worden 

genomen. 

 

 

Verkeersveiligheid Lemsterweg 

De Lemsterweg steekt er als enige weg in negatieve zin bovenuit. Vanwege de lange 

rechtstand, landelijke referentiecijfers van dit type wegen en geen structurele 

verkeershandhaving is het aannemelijk dat op deze weg te hard wordt gereden. De bermen 

van deze weg worden als slecht ervaren. Voor fietsverkeer is er een vrijliggende voorziening 

langs deze 80 km/h per uur weg. Binnen de huidige wegencategorisering heeft de weg een 
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functie als gebiedsontsluitingsweg. De weg is namelijk een verzamelweg voor onder andere 

vrachtverkeer verder de polder in. Dit is de enige gemeentelijke weg buiten de bebouwde 

kom met deze verkeersfunctie. 

 

De helft van de geregistreerde ongevallen op de Lemsterweg zijn zogenaamde “flank” 

ongevallen. De andere helft van de ongevallen zijn met vaste voorwerpen (waarbij de 

bestuurder veelal de macht over het stuur heeft verloren). Een derde van de ongevallen 

vond plaats bij schemer of duisternis. 

 

Op de Lemsterweg zijn al maatregelen genomen. De wegmarkering is aangepast conform de 

landelijk toegepaste Essentiële Herkenbaarheidskenmerken (EHK). De aansluitingen naar 

Bant zijn aangepast, het fietspad ligt nu op een verkeersplateau. Deze maatregelen hebben 

al geleid tot een afname van ongevallen. Desondanks vinden er de laatste jaren nog steeds 

slachtofferongevallen plaats.  

 

Maatregelen hebben de Lemsterweg gedeeltelijk verbeterd, maar de weg heeft echter nog 

geen “rammelstrook” en de bermen zijn slechts beperkt verhard. Voor de bestuurders is er 

daardoor weinig “ruimte” om de te corrigeren, oftewel de fysieke vergevingsgezindheid (één 

van de vijf principes van Duurzaam Veilig) is beperkt. 

 

  

afbeelding 2.5: Overzichtskaart verkeersveiligheid, periode 2006 t/m 2011 
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2.4  De burger aan het woord 

Burgers en andere belanghebbenden zijn in het voortraject van de totstandkoming van het 

voorliggende tweede concept GVVP al betrokken geweest. Er heeft een burgerpeiling 

plaatsgevonden en er zijn meerdere overleggen en discussies geweest met een uit 

belanghebbenden samengestelde klankbordgroep. Deze belanghebbenden zijn: 

 Dorpsbelangen 

 Wijkplatforms 

 Politie 

 Fietsersbond 

 Bedrijven Actief Noordoostpolder 

 LTO 

 

Burgerpeiling  

De resultaten uit het burgerpanel (mei 2011; waar 934 burgers aan hebben meegedaan) en 

overleggen met de belangenverenigingen geven een goed aanvullend beeld van waar de 

verkeersproblemen zich voordoen binnen de gemeente. Deze resultaten wegen mee in de 

keuzes voor de beleidsthema’s en verkeersmaatregelen die getroffen dienen te worden. 

 

In tabel 2.5 is weergegeven welke oorzaak burgers zien voor de verkeersonveiligheid. Hard 

rijden wordt als voornaamste oorzaak van de verkeersonveiligheid gezien. Hoewel hard 

rijden bovenaan staat blijkt uit het burgerpanel dat een meerderheid niet voor (uitbreiding 

van) 60 km/uur-zones is. Zelfs inwoners in het buitengebied met schoolgaande kinderen 

hebben in meerderheid aangegeven tegen uitbreiding van deze zones te zijn. 

 

Tabel 2.5: Oorzaken verkeersonveiligheid volgens burgerpanel 

 

 

De burgers hebben in het burgerpanel ook hun voorkeuren voor te nemen maatregelen 

benoemd. De volgende vier soorten maatregelen scoren het hoogst: 

 Maatregelen nemen op drukke kruispunten. 

 Investeren in de kwaliteit en veiligheid van fietspaden. 

 Meer fietspaden aanleggen. 

 Veilige schoolomgevingen creëren. 
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Inspraak belangenverenigingen 

Met de belangenverenigingen zijn per dorp en wijk diverse knelpunten en wensen op het 

gebied van veiligheid, bereikbaarheid en leefbaarheid geïnventariseerd. De overzichten 

daarvan zijn in bijlage 1 opgenomen. Aan de knelpunten en wensen wordt een prioritering 

gegeven in het (meerjaren-)uitvoeringsprogramma verkeer en vervoer. De insteek is dat 

een merendeel van de knelpunten binnen de looptijd van dit GVVP kan worden opgelost. 

 

De meest voorkomende - door de belangenverenigingen gesignaleerde - knelpunten zijn: 

 Onveilige schoolomgevingen. 

 Onveilige kruispunten. 

 Geen volledig fietsnetwerk (ontbrekende fietspaden/fietsroutes). 

 Te hoge snelheden van het verkeer. 

 Onveilige oversteekpunten voor fiets en voetgangers. 

 

 
afbeelding 2.6: Recent ingerichte 30 km/uur-zone Ens 
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3.  Hoe moet het toekomstig beleid er uit zien? 

 

3.1  Richtinggevend beleid 

Het verkeer- en vervoerbeleid van de hogere overheden (het Rijk en de provincie) dient 

doorvertaald te worden naar het gemeentelijk beleid. Tevens dient het GVVP aan te sluiten 

bij het bestaande gemeentelijk beleid (o.a. de structuurvisie (gepland voor 2013) en het 

duurzaamheidsbeleid). 

 

De door het Rijk vastgestelde Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (SVIR) vervangt de 

Nota Ruimte, de Structuurvisie Randstad 2040, de Nota Mobiliteit, de MobiliteitsAanpak en 

de Structuurvisie voor de Snelwegomgeving. De essentiële onderdelen van de Nota Mobiliteit 

blijven (soms iets gewijzigd) van kracht. Op basis van de Verkeerveiligheidsverkenning 2020 

blijkt dat de verkeersveiligheidsdoelstellingen – bij ongewijzigde uitvoering van het 

strategisch plan niet worden gehaald. Daarom heeft het Rijk de Beleidsimpuls 

Verkeersveiligheid (juli 2012) opgesteld. Hieraan staan nieuwe beleidsimpulsen voor 

gemeentes benoemd. 

 

De Nota mobiliteit Flevoland zal op basis van het nieuwe rijksbeleid op termijn 

geactualiseerd moeten worden. Daarom wordt ervoor gekozen om met name het nieuwe 

rijksbeleid door te vertalen naar het GVVP voor Noordoostpolder. 

 

De belangrijkste beleidskaders uit bovengenoemde beleidsdocumenten - die 

Noordoostpolder moet doorvertalen naar lokaal beleid - ten aanzien van verkeer en vervoer 

zijn: 

 Voor de realisering van het fietsnetwerk wordt een doel voor 2020 opgenomen. 

 Voor wandelen geeft het Rijk de opdracht aan gemeenten om dit te stimuleren in de 

keten van deur-tot-deur. Er wordt geadviseerd om bij infrastructurele maatregelen 

vooraf de effecten op de wandelmogelijkheden te inventariseren. 

 Reduceren van het aantal ernstige verkeersgewonden en doden in het verkeer, waarbij 

de focus wordt gelegd op de (oudere) fietser.  

 Het maatschappelijk middenveld wordt nadrukkelijk bij de aanpak van 

verkeersonveiligheid betrokken. 

 Duurzaam Veilig blijft bij de aanleg van wegen, bij herinrichting en groot onderhoud een 

uitgangspunt. 

 De alternatieven voor de auto dienen aantrekkelijker te worden gemaakt door een goed 

fietsnetwerk en openbaar vervoersysteem. 

 Er dient beleid opgesteld te worden Duurzame mobiliteit. Noordoostpolder heeft 

hiervoor al het Duurzaamheidsplan 2012-2015 vastgesteld 

 

In bijlage 2 is een uitgebreidere samenvatting van landelijke, regionale en gemeentelijke 

beleidskaders opgenomen. 

 

 



GVVP Noordoostpolder 2012-2020 – ontwerp Gemeente Noordoostpolder 

 

17 

3.2  Waar gaan we ons op richten? 

Het GVVP Noordoostpolder is een kader voor andersoortige plannen zoals 

stedenbouwkundige ontwerpen en is tevens een leidraad voor nieuw te vormen beleid. Het is 

daarnaast een toetsingskaders voor alle nieuwe verkeersproblemen en –vraagstukken.  

 

In dit onderdeel komen de vijf beleidsthema’s (en subthema’s) voor verkeer en vervoer aan 

de orde, waar Noordoostpolder zich de komende jaren op gaat richten. Deze thema’s vloeien 

voort uit de resultaten van hoofdstuk 2 en het richtinggevend beleid uit paragraaf 3.1. 

 

 
afbeelding 3.1: Beleidsthema’s verkeer en vervoer 

 

 

3.2.1 Thema 1: Verkeersveiligheid 

 

Doelstellingen objectieve verkeersveiligheid 

Voor de Noordoostpolder wordt de doelstelling voor verkeersslachtoffers scherper gesteld 

dan de doorvertaling uit de Nota Mobiliteit Flevoland en het SVIR (StructuurVisie 

Infrastructuur en Ruimte), de uitgangspositie is namelijk gunstiger. Op basis van een 

doorvertaling van aantal inwoners zou Noordoostpolder conform de landelijke doelstelling 29 

ernstige verkeersslachtoffers in 2020 hebben. De doelstelling voor Noordoostpolder zijn als 

volgt: 

 

Het aantal ernstige verkeersslachtoffers daalt op alle wegen samen in de Noordoostpolder 

structureel tot onder de 20 (in de periode 2017-2020). 

 

Het aantal ernstige verkeersslachtoffers blijft op de gemeentelijke wegen in de 

Noordoostpolder structureel onder de 10 (in de periode 2017-2020). 
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NB: Deze doelstelling kan op termijn alleen getoetst worden als de ongevallenregistratie 

weer op voldoende niveau komt. 

 

Duurzaam Veilig 

De gemeente blijft inzetten op Duurzaam Veilig. Duurzaam Veilig is een preventieve aanpak 

van verkeersonveiligheid, die zich ook op het meer diffuse beeld van ongevallen richt. Door 

het anders (en voor de weggebruiker herkenbaar) inrichten van wegen ziet de weggebruiker 

meteen wat van hem wordt verwacht. 

 

In bijlage 3 zijn de gewenste inrichtingskenmerken voor de verschillende type wegen 

(conform het principe Duurzaam Veilig) opgenomen. 

 

� Uniforme inrichting van wegen volgens de principes van Duurzaam Veilig 

 

 

60 km/uur-zones 

Vanuit Duurzaam Veilig wordt een 60 km/uur weginrichting geadviseerd voor 

erftoegangswegen buiten de bebouwde kom.  Er is daarbij namelijk een grotere 

homogeniteit in snelheid, bijvoorbeeld tussen autoverkeer, landbouwverkeer en fietsers. Met 

een snelheid van 80km/uur zijn de snelheidsverschillen dermate groot dat de kans op letsel 

bij een verkeersongeval vele malen groter is. 

 

Het plaatsen van uitsluitend borden 60 km/uur-zone (zonder verkeersmaatregelen) blijkt al 

een effect te hebben op de snelheid van het verkeer. Zoals in voorgaand onderdeel al 

beschreven, heeft de gemeenteraad een verdere invoering van 60 km/uur-zones echter 

stopgezet. 

 

Het belang van een uniforme weginrichting (met verkeersmaatregelen op conflictpunten), 

die ook voor weggebruikers van buiten Noordoostpolder herkenbaar is, blijft desondanks 

prevaleren. Omdat de gemeenteraad vast wil houden aan eerdere besluitvorming wordt een 

tussenvorm geadviseerd waarbij onder andere rekening wordt gehouden met geloofwaardige 

snelheden. 

 

Er wordt zodoende aanbevolen om de wegen in het buitengebied – die als erftoegangsweg 

zijn gecategoriseerd - bij herinrichting of groot onderhoud op objectief en/of subjectief 

onveilige locaties 60 km/uur in te voeren en daar ook verkeersmaatregelen te realiseren, 

volgens het principe “80 waar het kan, 60 waar het moet”. 

 

� “80 waar het kan, 60 waar het moet”. Het uitsluitend nemen van maatregelen op 

objectief en/of subjectief gezien gevaarlijke punten. 

 

Op objectief onveilige locaties blijkt de verkeersonveiligheid uit het aantal ongevallen. 

Subjectief onveilige punten zijn locaties die als onveilig worden ervaren, ook wanneer er 

geen ongevallen plaatsvinden. “80 waar het kan, 60 waar het moet” sluit naar verwachting 

ook meer aan bij de beleving van de burger. Het burgerpanel spreekt zich immers uit tegen 

het principe van 60 km/uur-zones, maar ziet anderzijds te hoge snelheden als voornaamste 

oorzaak van verkeersonveiligheid. Verkeersmaatregelen op knelpunten kunnen in de regel 

wel op voldoende draagvlak rekenen. 
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afbeelding 3.2; Voorbeeld van  60 km/uur-zone: Karel Doormanweg 

 

Shared Space 

Shared Space is een verkeersconcept waarbij de mens centraal staat. In een Shared Space 

omgeving zijn de ruimtes niet of nauwelijks toebedeeld (geen belijning en bebording), een 

rijbaan wordt bijvoorbeeld slechts met een subtiele onderscheiding (wijze van bestrating) 

aangegeven of maakt onderdeel uit van een pleininrichting. Hierdoor dienen automobilisten 

en fietsers weer hun eigen verantwoordelijkheid te nemen, waardoor zij voorzichtiger 

rijgedrag vertonen. Daarnaast heeft Shared Space tot doel dat er een prettigere 

verblijfsruimte ontstaat. In de basis is het daarom een zeer interessant concept. Shared 

Space wordt in den lande met name in centrumgebieden en schoolomgevingen toegepast. 

Bij nieuwe projecten in Noordoostpolder zal de toepasbaarheid van dit verkeerconcept 

worden onderzocht. Hiervoor is een nauwe samenwerking met stedenbouwers gewenst. 

 

� Shared Space wordt als mogelijk in te zetten instrument meegewogen bij de oplossing 

van verkeersknelpunten. 

 

De principes van Shared Space zie je bijvoorbeeld terug op de Sint Hubertusplaats in de 

kern Tollebeek, waar een pleinachtige omgeving is gecreëerd zonder de ruimtes voor de 

verschillende weggebruikers concreet te definiëren.   

 
afbeelding 3.3; Referentiebeeld van Shared Space plein in de kern Tollebeek 
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Verkeerseducatie en duurzaam veilige schoolomgevingen 

Het wegennet wordt waar mogelijk ingericht volgens de principes van Duurzaam Veilig. Ook 

schoolomgevingen worden veilig ingericht volgens deze principes, maar bij scholen wordt 

ook maatwerk geleverd in samenspraak met verkeersouders van de betreffende scholen. Het 

verkeersconcept Shared Space kan mogelijk in sommige gevallen ook in schoolomgevingen 

worden toegepast. 

 

De fysieke weginrichting is belangrijk, maar het gedrag (bewust of onbewust) van de 

verkeersdeelnemers is misschien nog wel belangrijker voor de verkeersveiligheid. Op 

landelijk en regionaal niveau zijn er diverse campagnes (ondergebracht in een 

campagnekalender) voor gedragsbeïnvloeding. Ook de gemeente kan hierin een voorname 

rol spelen.  

 

Het is dus van belang dat de weggebruiker - van jong tot oud - zich bewust is van zijn 

verantwoordelijkheid in het verkeer. Verkeerseducatie is gericht op het veranderen van 

kennis, vaardigheden, gedrag en mentaliteit. Het doel is het gedrag van de weggebruiker 

positief te beïnvloeden en daardoor de verkeersveiligheid te verhogen. Dit sluit ook aan bij 

het landelijke beleid “door met duurzaam veilig”. 

 

Verkeerseducatie voor basisschoolleerlingen is een speerpunt. Zij staan nog aan het begin 

van hun deelname aan het verkeer. De insteek is dat alle basisscholen actief aandacht 

besteden aan verkeerseducatie, zowel verkeerlessen als praktijklessen. In de gemeente 

Noordoostpolder wordt aan scholen het project Verkeersveiligheidslabels aangeboden. Het 

benaderen van de allerjongste doelgroep heeft vele voordelen. Ze nemen wat ze hebben 

opgestoken mee in hun verder leven. Tevens zijn ze een soort verkeersambassadeurs voor 

hun ouders of verzorgers. Het blijkt dat kinderen die verkeerlessen op school krijgen ook 

hun ouders aanspreken indien zij ongewenst verkeersgedrag vertonen. 

 

Een tweede doelgroep zijn jongeren tussen de 16 en 18. De verkeerseducatie is hier vooral 

gericht op alcoholpreventie en het verbeteren van het rijgedrag van jonge bromfietsers. 

Bromfietsers worden bereikt via middelbare scholen en via bezorgservices (bijv. 

pizzakoeriers). 

 

De derde doelgroep voor verkeerseducatie zijn ouderen die gebruikmaken van een 

scootmobiel, (elektrische) fiets en auto. Met E-bike-trainingen leren ouderen betere controle 

te krijgen over hun (zware) elektrische fiets en beter te anticiperen op (onverwachte) 

verkeerssituaties. Voor scootmobielcursussen gelden dezelfde doelen. Landelijke cijfers 

tonen aan dat scootmobielen en elektrische fietsen steeds vaker bij ongevallen betrokken 

raken. Verkeerseducatie voor ouderen heeft ook een maatschappelijk effect, het zorgt 

namelijk dat ouderen langer en veiligere aan het verkeer kunnen deelnemen en minder in 

een isolement raken. 

 

� Verkeerseducatie voor jongeren en ouderen en inrichting veilige schoolomgevingen 

 

Verkeershandhaving 

Handhaving is ‘de sluitpost’ als het gaat om de aanpak van verkeersonveiligheid. Na het 

aanpassen/inrichten van de infrastructuur, het inzetten op gedragsbeïnvloeding en educatie 

gaat de politie in de regel over tot handhaving. In principe vult handhaving de fysieke 
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vormgeving en educatie dus aan, daar waar deze onvoldoende effect sorteren. 

Noordoostpolder is afhankelijk van de capaciteit en prioriteitstelling van het Openbaar 

Ministerie (OM) en de politie. De politie heeft natuurlijk altijd een rol in de aanpak van 

verkeersexcessen. Noordoostpolder houdt intensieve contacten met de politie (ook 

wijkagenten) en OM over verkeersprojecten en handhaving. 

 

 

3.2.2 Thema 2: Duurzame mobiliteit 

 

Trias Mobilica 

In het kader van het milieuprogramma 2011 is er een onderzoek uitgevoerd naar kansrijke 

maatregelen voor CO2-reductie afkomstig van autoverkeer. Het onderzoek gaat tevens in op 

de behoefte bij inwoners en bedrijven. 

 

De maatregelen richten zich op alternatieven voor de auto volgens drie invalshoeken, de 

Trias Mobilica: 

 Het verminderen van autokilometers door het voorkomen van (onnodige) 

autoverplaatsingen en het verkorten van verplaatsingen. 

 Het vergroten van het aandeel verplaatsingen met duurzame vormen van mobiliteit, 

zoals de fiets of openbaar vervoer. 

 Het vergroten van het aandeel schonere en zuinigere voertuigen. 

 

Fietsers 

Het is de ambitie van Noordoostpolder om het fietsgebruik ten opzichte van het autogebruik 

te laten stijgen, zowel op korte ritten (tot 7,5 km) als lange ritten (tot 15 km). 

  

Het fietsgebruik voor korte ritten laten stijgen van 36% (in 2010) naar 42% in 2020 is de 

doelstelling. 

 

Het op te stellen Fietsbeleidsplan geeft het instrumentarium om deze doelstelling te halen. 

 

De hoofdpunten uit het Fietsbeleidsplan worden: 

 Het voltooien en verbeteren van het hoofdfietsnetwerk uit het GVVP van 2003. In 2020 

is 95% van het fietsnetwerk compleet. Aan dit fietsnetwerk worden vijf kwaliteitseisen 

gesteld:  

 Directheid (een zo kort mogelijke afstand tussen a en b, en in ieder geval korter (in 

afstand) dan met de auto). 

 Samenhang (voldoende fietsroutes zonder ontbrekende schakels). 

 Aantrekkelijkheid (weinig opstoppingen, dus “groen golf” voor fietsers en fietsers in de 

voorrang.). 

 Veiligheid (objectief en sociale veilige fietsroutes). 

 Comfort (goed onderhouden fietspaden). 

 Naar ontbrekende schakels in het fietsnetwerk worden haalbaarheidsstudies uitgevoerd 

en vervolgens gerealiseerd. 

 Onderzoek naar de haalbaarheid van meerdere snelfietsroutes tussen Emmeloord en de 

dorpen. 

 Realiseren van voldoende en hoogwaardige fietsenstallingen bij voorzieningen. 
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 Verkeersveiligheid voor fietsers verbeteren, door realiseren van veilige fietsoversteken 

en verkeerseducatiebeleid voor oudere fietsers. 

 Realiseren van oplaadpunten voor elektrische fietsen bij belangrijke voorzieningen in 

Noordoostpolder 

 

Toelichting: 

De ambitie is om de fiets ook voor langere ritten (tot 15 km) een betere concurrentiepositie 

te geven ten opzichte van de auto. De autonome groei van de elektrische fiets draagt daar in 

ieder geval al aan bij, daarnaast zullen ideeën voor snelfietsroutes (die Emmeloord met de 

dorpen moet verbinden) en het fietsknooppuntennetwerk (verder) uitgewerkt worden. Om 

meer mensen op de fiets te krijgen en ook voor langere ritten dient de verkeersveiligheid 

voor fietsers te verbeteren. Het blijkt dat vooral onder oudere fietsers het aantal ongevallen 

fors stijgt. Fysieke maatregelen, maar ook verkeerseducatie moeten hier verbetering in 

brengen. 

 

� Aanpak knelpunten en verbeteren fietsnetwerk (via separaat Fietsbeleidsplan) 

 

 

Voetgangers 

Ouderen willen mobiel blijven en de gemeente wil dat goed faciliteren. Aan voetpaden en 

looproutes worden inrichtingseisen gesteld (voldoende breed, geen obstakels e.d.). Hiermee 

kan gewaarborgd worden dat voorzieningen goed en veilig lopend, met een rolstoel of met 

een scootmobiel bereikbaar en toegankelijk zijn. Tevens is het belangrijk dat alle 

voorzieningen gekoppeld zijn aan het voetgangersnetwerk.  

 

Wandelnetwerk 

Knelpunten in het voetgangersnetwerk kunnen vaak met beperkte middelen worden 

opgelost, zoals: het aanleggen van gehandicaptenopritjes en het verplaatsen van obstakels 

(verkeersborden, lichtmasten e.d.). Het is aanbevelenswaardig om jaarlijks een gebied (wijk 

of dorp) op toegankelijkheid te controleren (met een toegankelijkheidsscan) en hiervoor een 

budget te reserveren. De inventarisaties kunnen ook gebruikt worden om toegankelijkheid 

binnen groot onderhoudsprojecten (of herinrichtingsprojecten) te verbeteren. 

 

Bij infrastructurele maatregelen en ruimtelijk ontwikkelingen worden vooraf de effecten op 

de wandelmogelijkheden geïnventariseerd, zoals landelijk beleid voorschrijft. Er wordt ook 

het omgekeerde ontwerpprincipe toegepast, namelijk dat er eerst wordt gekeken vanuit de 

voetganger en de fietser en pas daarna naar de autostructuur. Bovenstaande zaken dragen 

bij aan het door het Rijk voorgeschreven beleid om wandelen van “deur-tot-deur” te 

bevorderen. 

 

� Voetgangersnetwerk completeren en toegankelijk maken voor mindervaliden 

 

 

Oplaadpunten elektrisch vervoer 

Om het elektrisch vervoer te stimuleren, dienen er voldoende elektrische oplaadpunten 

beschikbaar te zijn. De gemeente dient hier faciliterend in op te treden. In 2012-2013 

worden de eerste 4 oplaadpunten gerealiseerd. Een ambitieniveau van ca. 20 oplaadpunten 

in 2020 lijkt realistisch. Hoewel het belangrijk is om het elektrisch vervoer te stimuleren, 
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dient wel zorgvuldig met individuele aanvragen voor laadpalen te worden omgegaan, zodat 

geen wildgroei ontstaat. De gemeente kan gebieden of voorzieningen aanwijzen waar 

dergelijke oplaadpunten gewenst zijn. Nieuwe ontwikkelingen op het gebied van elektrisch 

opladen worden nauwgezet gevolgd en vroegtijdig geïmplementeerd. Daarnaast worden er 

locaties voor deelauto’s aangewezen, die vanaf 2015 elektrische aangedreven moeten zijn. 

 

� Uitbreiden van oplaadpunten voor elektrische voortuigen op strategische locaties 

 

 

Mobiliteitsmanagement 

Mobiliteitsmanagement is het organiseren van slim reizen. Daarmee worden allerlei 

alternatieven van autogebruik bedoeld, zoals carpoolen, deels of volledig gebruik van 

openbaar vervoer, thuiswerken, telewerken, fietsen etc. Vanuit het Rijk worden er 

mobiliteitsvouchers aangeboden, waarmee een verkeersadviseur een mobiliteitsscan kan 

uitvoeren voor dat bedrijf. Dit kan bij bedrijven extra onder de aandacht worden gebracht. 

 

Bij nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen wordt een mobiliteitstoets uitgevoerd. In een vroeg 

stadium worden dan de mobiliteitseffecten inzichtelijk. Het kan een hulpmiddel zijn om 

maatregelen te treffen om eventuele negatieve effecten op veiligheid en leefbaarheid te 

voorkomen. 

 

� Stimuleren van mobiliteitsmanagement bij bedrijven 

  

3.2.3 Thema 3: Verkeersafwikkeling en bereikbaarheid 

 

Noordoostpolder zorgt voor een optimale bereikbaarheid nu en in de toekomst (na 2020). 

Enerzijds geschiedt dit via benutting van de bestaande structuur en anderzijds door slimme 

toevoeging van nieuwe infrastructuur. Met een variantenstudie voor de verkeerstructuur 

Emmeloord is daar mee gestart. Oorspronkelijk bestond de hoofdstructuur van Emmeloord 

uit twee kruisende wegen. De Urkerweg – Lange Dreef en de kruisende route Banterweg 

– Nagelerstraat. Wanneer er uitgezoomed wordt op de gehele Noordoostpolder blijkt dat 

deze kruisende wegen nog verder strekken dan alleen Emmeloord. Zo loopt bijvoorbeeld de 

meest directe route tussen Urk-Tollebeek-Emmeloord en Marknesse over de Korte en Lange 

Dreef. Een goed functionerende verkeersstructuur is niet alleen voor Emmeloord zelf, maar 

voor de hele gemeente van belang. Door verkeer dat geen bestemming heeft in het centrum 

een alternatief te bieden, wordt de verkeersdruk in het centrum verlaagd en de 

bereikbaarheid verhoogd. 

 

Beperking van de hoeveelheid doorgaand verkeer door het centrum van Emmeloord 

 

Studie verkeersstructuur Emmeloord 

"Hoe kunnen we het aandeel doorgaand verkeer in het centrum van Emmeloord beperken en 

zo de verkeersdruk daar verminderen?" Dat was de onderzoeksvraag die bij de 

variantenstudie voor de verkeerstructuur van het centrum van Emmeloord voorop stond. 

Deze studie is gestart met als doel een visie voor de toekomstige wegenstructuur rond het 

centrum van Emmeloord te formuleren. Het gaat hierbij om de visie voor verkeersituatie na 

2020. De huidige rondwegen van Emmeloord vangen te weinig verkeer op en teveel 
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doorgaand verkeer gaat door het centrum, op termijn zal dit opstoppingen in het centrum 

veroorzaken. Met deze studie wilden we vroegtijdig met belanghebbenden deze discussie 

voeren en daarbij voorsorteren op de toekomst.  

 

In totaal zijn er 11 varianten in de eerste fase van de studie onderzocht Hiervoor wordt 

verwezen naar “Variantenstudie Verkeersstructuur, Gemeente Noordoostpolder” van 26 

januari 2012. Aanvullend zijn nog twee varianten onderzocht. Dit waren beiden varianten die 

uitgaan van een rondweg ten oosten van de A6, in plaats van ten westen. Deze twee nieuwe 

varianten, die onderling van elkaar verschillen in de wijze van en locatie van aansluiting op 

de Muntweg, zijn verder identiek aan variant 2aII 

 

De conclusie is dat een rondweg ten westen van de A6 in de basis meer verkeer aantrekt 

dan de varianten ten oosten van de A6. Dit wordt enerzijds verklaard doordat deze route 

korter is in vergelijking tot de oostelijke rondweg. Anderzijds is het voor weggebruikers 

gevoelsmatig onnatuurlijk om, komende vanaf de A6 uit de richting Lemmer, linksaf te slaan 

(van Emmeloord af) terwijl ze naar Emmeloord willen rijden wat aan hun rechter hand ligt.   

 

In variant 2aII maken circa 8.600 motorvoertuigen gebruik van de nieuwe rondweg, terwijl 

de varianten met een oostelijke rondweg 'slechts' respectievelijk 6.200 en 7.200 

motorvoertuigen aantrekken. Dit wordt voornamelijk verklaard doordat de variant met de 

westelijke rondweg (variant 2aII) onder andere een afname van circa 4.500 

motorvoertuigen per etmaal tot gevolg heeft op de Banterweg/ Boslaan. In de varianten met 

de oostelijke rondweg is op deze wegen ook een afname te zien, maar deze blijft beperkt tot 

respectievelijk 2.700 en 3.400 motorvoertuigen. 

 

De varianten zijn hoofdzakelijk door belanghebbenden aangedragen. Daarbij is bewust in dat 

stadium niet gekeken naar (financiële) haalbaarheid. We hebben recht willen doen aan alle 

belanghebbenden. Daarom zijn alle aangedragen varianten doorgerekend. De studie vormt 

een goede basis voor een op te starten vervolgtraject dat in principe losstaat van het GVVP.  

 

Uiteindelijk moet de studie leiden tot een voorkeursvariant die op alle haalbaarheidsaspecten 

is getoetst en waarbij oplossingen voor eventuele neveneffecten (sluipverkeer, 

verkeersveiligheid etc.) worden meegenomen. De uitvoering is beoogd voor na 2020. Het is 

bekend dat dit soort tracéstudies heel veel tijd in beslag kunnen nemen als gevolg van 

onderzoeken, participatie, procedures en dergelijke. Daarom is het verstandig om de 

komende jaren met de studie verder te gaan en niet te wachten tot de verkeersproblemen 

zich echt gaan manifesteren. De mobiliteitsontwikkeling wordt de komende jaren 

gemonitord. Daarmee kan worden bepaald of er eerder of pas later dan 2020 actie nodig is. 

 

De variantenstudie heeft vooralsnog geleid tot een viertal kansrijke varianten (bijlage 4) die 

allen aan de onderzoeksvraag beantwoorden. De varianten met een oostelijke rondweg 

zitten hier niet bij, omdat deze minder scoren dan de vergelijkbare variant 2aII met een 

rondweg ten westen van de A6. In het vervolgtraject wordt niet uitgesloten dat andere 

(nieuwe) varianten nog aan de orde zullen komen. 

 

Variantenstudie en centrumplannen 
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De beoogde verkeersmaatregelen voor het centrum (zie 2.2), zoals de rotondes op de 

Koningin Julianastraat, zijn nu al nodig om de doorstroming op de wegen rondom De Deel te 

waarborgen. De variantenstudie richt zich nadrukkelijk op verkeersafwikkeling na 2020. 

Parkeerbeleidsplan 

Voor het centrum is een parkeerbalans opgesteld voor de nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen. 

Ook voor de overige wijken en dorpen is parkeerbeleid gewenst. Voor toekomstige 

ontwikkelingen is ook behoefte aan parkeernormen. Een separaat op te stellen 

parkeerbeleidsplan geeft daar antwoorden op.   

 

Een parkeerbeleidsplan kan bijdragen aan een bereikbare, veilige en economisch vitale 

omgeving. Omdat iedereen andere parkeerwensen heeft, moeten er keuzes gemaakt 

worden. Deze keuzes worden vastgelegd in het parkeerbeleidsplan. Met parkeerbeleid wil 

niet zeggen dat alles gefaciliteerd moet worden en dat uitbreiden van parkeerplaatsen een 

doel is. In oudere wijken is vaak nog een lagere parkeernorm en soms weinig ruimte om 

extra parkeerplaatsen te realiseren. Bij reconstructie en groot onderhoud van wegen wordt 

bekeken of de parkeercapaciteit kan worden uitgebreid. De leefbaarheid van de wijk wordt 

hierbij ook meegenomen. In elke afzonderlijke situatie wordt een afweging gemaakt tussen 

behoudt van groen en extra parkeerplaatsen. 

 

Vanwege de hoge kosten van parkeervoorzieningen is meer sturend parkeerbeleid en een 

optimale aanwending van parkeerplaatsen gewenst. Het parkeerbeleid moet andere 

beleidsdoelstellingen ook ondersteunen, zoals verduurzaming van mobiliteit. Allereerst wordt 

de huidige parkeersituatie in beeld gebracht, door de parkeerdruk voor alle gebieden te 

onderzoeken. 

 

Het parkeerbeleidsplan zal in ieder geval de volgende onderdelen bevatten: 

 Parkeeronderzoeken (inventarisatie huidige parkeersituatie) 

 Parkeren in woonwijken (waar liggen de knelpunten, en oplossingsrichtingen) 

 Parkeren in centrumgebieden (optimaliseren van gebruik van parkeerplaatsen en 

reguleren van parkeren) 

 Parkeren op bedrijventerreinen. Waarbij nieuwe bedrijven (met meer dan 25 

medewerkers verplicht een vervoersplannen op moeten stellen. 

 Parkeernormensystematiek. 

 Parkeerverordening voor het centrum, dat regels stelt voor vergunningen en 

ontheffingen e.d. 

 Onderzoek naar de wenselijkheid van het instellen van een parkeerfonds. Indien bij 

nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen op eigen terrein niet kan worden voldaan aan de 

parkeernorm dan kunnen deze parkeerplaatsen onder voorwaarden worden afgekocht 

door middel van het storten van een parkeerbijdrage in het parkeerfonds. Vanuit het 

parkeerfonds kan de gemeente – in de nabijheid van de betreffende voorziening – 

parkeerplaatsen realiseren in de openbare ruimte.  

 Parkeren rondom scholen, onder andere beleid voor Kiss&Ride-voorzieningen. 

 Parkeren van grote voertuigen. 

 

� Afronden variantenstudie verkeersstructuur 

 

� Opstellen Parkeerbeleidsplan 
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3.2.4 Thema 4: Openbaar vervoer 

 

De rol van de gemeente wat betreft de routering, tarieven en frequentie van de bus 

verbindingen is relatief beperkt. De routes, tarieven en dienstregeling worden uitgezet door 

de provincie en de vervoerder. De regiotaxi is in de Noordoostpolder een aanvulling op het 

reguliere openbaar vervoer. Door een actieve houding van de gemeente kunnen kansen 

worden benut om het huidige aanbod te optimaliseren en ten minste te handhaven. De 

gemeente kan zelfstandig onderzoek uitvoeren naar verbetering van het openbaar vervoer 

en dit aan de orde brengen bij provincie.  

 

Noordoostpolder streeft er naar de openbaar vervoervoorziening ten minste in stand te 

houden en waar mogelijk te verbeteren. 

 

Bushaltes worden toegankelijk gemaakt in het kader van de wet Toegankelijkheid openbaar 

vervoer. Deze wet schrijft voor dat in 2015 46% van de bushaltes toegankelijk moeten zijn. 

Toegankelijk betekent dat de perrons worden verhoogd naar 18 cm hoogte.  

 

Noordoostpolder streeft ernaar dat in 2015 minimaal 2/3 van de bushaltes toegankelijk zijn. 

 

Een overzicht van de OV-verbindingen in Noordoostpolder zijn weergegeven in bijlage 5. 

 

Quickscan HOV-verbindingen van en naar Emmeloord 

In de raadsvergadering van 9 september 2010 van de gemeente Noordoostpolder is een 

motie aangenomen om de railverbinding Emmeloord – Kampen te onderzoeken. Met deze 

verbinding ontstaat een kwalitatief hoogwaardige ontsluiting van Emmeloord richting 

Kampen (en Zwolle). Hierbij wordt niet alleen voor het personenvervoer, maar wellicht ook 

voor het goederenvervoer richting de Zuiderzeehaven een potentiële groei voorzien. Naar 

aanleiding van een nieuwe motie is het voorstel om de studie te verbreden naar onderzoek 

naar mogelijkheden voor HOV van en naar Emmeloord, die ook gericht is op 

Heerenveen/Groningen. Ter uitvoering van de aangenomen moties worden als eerste 

financiële “quick scans” uitgevoerd. Andere vormen van HOV – zoals bijvoorbeeld Rapid 

Transit of Superbus – worden daarbij ook onderzocht.  

 

Bij het bovenstaande onderzoek wordt ook een onderzoek naar de verplaatsing van het 

busstation meegenomen. Hierbij wordt mede gekeken naar reizigerspotentieel en het aantal 

(te verwachten) in- en uitstappers. 

 

Voor bovenstaande onderzoeken heeft de gemeenteraad een maximaal budget van 

€20.000,- bepaald. 

 

� Quick Scan HOV-verbindingen en onderzoek verplaatsing busstation Emmeloord 

 

� OV lobby hogere overheden 
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3.2.5 Thema 5: Landbouwverkeer 

 

Vermindering objectieve en subjectieve verkeersonveiligheid gerelateerd aan 

landbouwverkeer. 

 
Op de doorgaande wegen leidt het landbouwverkeer tot een verminderde 

afwikkelingscapaciteit van het (doorgaande) gemotoriseerde verkeer. Op de overwegend 

relatief smalle secundaire wegen in het buitengebied conflicteert het steeds groter wordende 

landbouwverkeer in toenemende mate met het fietsverkeer. 

 

De insteek richt zich met name op het scheiden van snel- en langzaam verkeer op 

buitenwegen. Daarnaast is een minimale verhardingsbreedte van erftoegangswegen buiten 

de bebouwde kom van 4,50 meter gewenst, met daarbij een bermverharding 

(grasbetonkeien of betonstrook). Er wordt daarmee meer rekening gehouden met de type 

voertuigen die van de weg gebruikmaken. In het buitengebied zijn in de huidige situatie nog 

wegen van 3,50 meter (zoals het Ankerpad). De gemeente heeft beleid vastgesteld dat 

vanaf 2012 geen nieuwe voertuigen breder dan 3,50 meter worden toegelaten op de wegen 

van Noordoostpolder. Ook lagere snelheden op deze buitenwegen dragen bij aan de 

veiligheid bij landbouwverkeer in relatie tot het overige verkeer. Het principe “80 waar het 

kan, 60 waar het moet” wordt hier gevolgd, zoals beschreven in paragraaf 3.2.1. 

 

Daarnaast is communicatie en verkeerseducatie een belangrijke benadering van dit thema. 

Er is al een campagne “Modder op de weg”, die wordt voortgezet. Als aanvulling daarop 

wordt gedacht aan het project agri-veiligheid, of kennismakingsbijeenkomsten tussen 

scholieren en agrariërs om wederzijds begrip te creëren. Veilig Omgaan Met Opvallen 

Landbouwverkeer (VOMOL) is een goed voorbeeld van een toepasbaar project voor 

communicatie over dit onderwerp (zie www.vomol.nl). 

 

� Polderwegen inrichtingen volgens Duurzaam Veilig principes 

 

� Communicatie specifiek gericht op landbouwverkeer en andere weggebruikers 
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4.  Maatregelen op lokaal niveau  

 

Op basis van het richtinggevend beleid, de inspraak en de ambities worden er in dit 

hoofdstuk concrete maatregelen voor de dorpen, wijken en polderwegen geformuleerd. Per 

dorp en wijk (in willekeurige volgorde) wordt beschreven welke maatregelen de knelpunten 

kunnen oplossen. Deze concrete maatregelen zijn per verkeersthema gegroepeerd. 

Uiteindelijk zullen er budgetten vrij worden gemaakt – zo stellen wij voor – voor de 

beleidsthema’s en niet een budget voor elk dorp of wijk afzonderlijk. Uit die budgetten 

kunnen de meeste knelpunten in de looptijd van het GVVP worden opgelost. De budgetten 

zijn er voor veilige schoolomgevingen, fietsknelpunten en overige kleine verkeerskundige 

aanpassingen.  

 

De prioritering wordt bepaald aan de hand van of het mee kan liften met het 

meerjarenprogramma onderhoud en beheer. Daarnaast worden de onveiligste punten al 

eerst aangepakt. Voor schoolomgevingen is de uitkomst van het burgerpanel daar leidend in. 

De complexiteit en haalbaarheid spelen ook mee in de prioritering. Als iets makkelijk en met 

weinig kosten kan worden opgepakt komt dat knelpunt ook hoger op de lijst. 

 

Met alle plaatselijke belangenverenigingen is een wensstructuur voor de fiets besproken, 

zoals in de bijlage is weergegeven. Deze routes dienen te worden nagelopen, waarna 

gerichte maatregelen kunnen worden genomen. 

 

Ens 

Fietsknelpunten 

Een fietsoversteek over de Zuiderringweg bij de Drietorensweg ontbreekt. Hierover dient 

afstemming met de provincie te worden gezocht om deze oversteek te kunnen realiseren. 

 

Ook over het Oostereind wordt in overleg getreden met de provincie, met de insteek om de 

veiligheid en oversteekbaarheid van de weg te verbeteren. 

 

Kleine verkeerskundige maatregelen 

De onduidelijke aansluiting Enserdwarsweg kan worden opgepakt als “kleine 

verkeerskundige maatregel”. Voor dit soort type maatregelen wordt een apart budget 

gereserveerd in het uitvoeringsprogramma van dit GVVP. Het is een jaarlijks terugkerend 

budget waar betrokkenen over mee kunnen beslissen. 

 

Kraggenburg 

Fietsknelpunten 

De Voorstraat is een gemeentelijke weg waarover de hoofdfietsroute loopt. Met de 

belangenvereniging wordt bekeken welke specifieke maatregelen getroffen kunnen worden. 

 

Met de provincie wordt bekeken naar de mogelijkheden om het verkeer op het kruispunt 

Zuiderringweg – Hertenweg beter af te wikkelen. 
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Schoolomgevingen 

De schoolomgeving van de twee basisscholen wordt – in het burgerpanel – niet als heel 

onveilig benoemd. De schoolomgeving heeft daarom (binnen de gehele gemeente) niet de 

allerhoogste prioriteit en kan zodoende in een latere fase van de aanpak van 

schoolomgevingen worden meegenomen. 

 

Kleine verkeerskundige maatregelen 

De inrichting van de Voorstraat in relatie tot parkeren is een punt dat in aanmerking komt 

voor het budget “kleine verkeerskundige maatregelen”. 

 

Nagele 

 Fietsknelpunten 

Met de belangenvereniging is een wensstructuur voor de fiets besproken, zoals in de bijlage 

is weergegeven.  

 

Schoolomgevingen 

De schoolomgeving van de basisscholen wordt – in het burgerpanel – niet als heel onveilig 

benoemd. Wel is bij de Ringloop de parkeerdruk flink toegenomen door een groei van het 

aantal leerlingen. Bij groot onderhoud wordt de mogelijkheid voor uitbreiding van het 

parkeeraanbod bezien. In overleg met de school en de ouders kan ook bekeken worden of er 

andere (niet infrastructurele maatregelen) mogelijk zijn ter verbetering van de 

parkeersituatie. 

 

Tollebeek 

 Fietsknelpunten 

De voor de fietsers onoverzichtelijke locatie Bosuil – Wespendief is een knelpunt in 

Tollebeek. 

 

De Zuidwesterringweg wordt als een barrière gezien, waar het gevaarlijk oversteken is. 

Omdat het een provinciale weg betreft dient er met de provincie naar oplossingen te worden 

gezocht. In Tollebeek zijn diverse locaties benoemd – door de belangenvereniging – waar de 

snelheid van het verkeer in woonstraten te hoog ligt. Er zal een combinatie met groot 

onderhoudsprojecten worden gezocht om snelheidsremmende maatregelen in de betreffende 

woonstraten te realiseren. 

 

Bant 

 Fietsknelpunten 

De wensstructuur voor de fiets loopt voornamelijk over provinciale wegen. Op de 

Lemsterweg is al een vrijliggend fietspad. De Lemsterweg en de aansluitingen vanuit Bant op 

deze weg worden als onveilig gezien. De wens tot herinrichting van de Lemsterweg (met een 

afwaardering van gebiedsontsluitingsweg naar erftoegangsweg) inclusief de aansluitingen 

wordt als apart project opgenomen in het uitvoeringsprogramma van dit GVVP. 

 

Schoolomgevingen 

De schoolomgeving krijgt in het burgerpanel in verhouding tot de andere basisscholen in 

Noordoostpolder de hoogste positieve score. Deze schoolomgeving krijgt daarom in het 

uitvoeringsprogramma een lagere prioritering. 
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Creil 

 Fietsknelpunten 

Voor Creil is in overleg met de belangenvereniging een wensstructuur voor de fiets tot stand 

gekomen, zoals in de bijlage is weergegeven.  

 

Kleine verkeerskundige maatregelen 

De geconstateerde knelpunten in Creil lenen zich ervoor om vanuit het budget “kleine 

verkeerskundige maatregelen” te worden aangepakt. Waar mogelijk worden maatregelen 

binnen groot onderhoudsprojecten opgenomen. 

 

Espel 

Kleine verkeerskundige maatregelen 

Het ontbrekende voetpad richting de speeltuin – bij de Windmolenhoek – leent zich ervoor 

om vanuit het budget “kleine verkeerskundige maatregelen” te worden aangepakt. De 

Keggehof – die als te smal wordt ervaren – wordt aangepast zodra er groot onderhoud gaat 

plaatsvinden. De Keggehof wordt hiervoor bij beheer en onderhoud aangedragen.  

 

Schoolomgevingen 

De schoolomgeving van basisschool De Ark wordt niet als heel onveilig bestempeld in relatie 

tot andere schoolomgevingen. Op korte termijn worden daarom geen maatregelen gepland. 

 

Rutten 

Fietsknelpunten 

Op het kruispunt N712 – De Ruiten – Kamille is de wens door de belangenvereniging 

uitgesproken voor een rotonde om met name de veiligheid voor fietsende kinderen te 

verbeteren. De gemeente kaart deze locatie bij de provincie aan en bekijkt of er in 

gezamenlijkheid een verbetering kan worden gerealiseerd. 

 

Voor het fietsroutes in en ronde Rutten is met name de oversteekbaarheid van N712 een 

aandachtspunt. 

 

Marknesse 

Schoolomgevingen 

De schoolomgevingen in Marknesse staan in de top vijf van minst veilige schoolomgevingen, 

volgens het burgerpanel. Deze schoolomgevingen krijgen zodoende de hoogste prioriteit en 

worden opgenomen in de 1e fase van het schoolomgevingenproject. In overleg met de 

scholen worden specifieke maatregelen opgesteld. 

 

De twee benoemde onoverzichtelijke kruispunten worden nader geanalyseerd en aangepakt 

binnen een groot onderhoudsproject. 

  

Luttelgeest 

De belangenvereniging van Luttelgeest heeft geen knelpunten en/of wensen aangedragen in 

het voortraject van het GVVP. Dat wil niet zeggen dat Luttelgeest daarmee niet in 

aanmerking komt voor verbeteringen op het gebied van verkeer en vervoer. 
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Schoolomgevingen 

De schoolomgevingen in Luttelgeest scoorden volgens het burgerpanel zeer gunstig.  

Daarmee krijgen deze scholen in het project voor de aanpak van verkeersonveiligheid bij 

scholen niet de hoogste prioriteit, waardoor in de eerst komende jaren geen (grootschalige) 

maatregelen zullen worden getroffen. Tenzij vanuit groot onderhoudsprojecten deze 

mogelijkheden wel bestaan. 

 

Kleine verkeerskundige maatregelen 

Eventuele verkeersknelpunten in Luttelgeest kunnen vanuit het budget “kleine 

verkeerskundige maatregelen” worden aangepakt. 

 

Emmeloord 

Fietsknelpunten 

Voor Emmeloord is momenteel nog geen fietsnetwerk vastgesteld een ook nog geen 

wensbeeld. Dit wordt opgenomen in het separaat op te stellen Fietsbeleidsplan. Er zijn 

enkele knelpunten bekend, die vooruitlopend op de het Fietsbeleidsplan kunnen worden 

opgepakt, te weten: 

 Fietsverbinding Revelsant – Industrieterrein (over Urkervaart). 

 Noord-zuidverbinding Emmeloord west. 

 Fietsonveiligheid op de fietsroute Moerasandijviestraat en Europalaan. 

 

 
Afbeelding 4.1: Fietsvoorzieningen op Europalaan 

 

Schoolomgevingen 

In Emmeloord zijn drie schoolomgevingen die in aanmerking komen om in de eerste fase 

van de aanpak schoolomgevingen te worden opgepakt, te weten: 

 De Zuidert. 

 Emmelhage (school-thuisroutes). 

 Espelervaart. 

 

De overige gesignaleerde knelpunten worden meegenomen binnen groot 

onderhoudsprojecten of herinrichtingsprojecten. Van de dan nog overblijvende knelpunten 

wordt bekeken of ze passen binnen het budget “kleine verkeerskundige maatregelen”. 
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Polderwegen 

De aangedragen knelpunten in het buitengebied hebben veelal betrekking op sluipverkeer en 

veiligheid voor fietsers. De duurzaam veilige weginrichting (bij groot onderhoudsprojecten) 

kunnen deze problemen op termijn gedeeltelijk oplossen. De Lemsterweg is vanuit de 

ongevalscijfers een aandachtspunt, de Vliegtuigweg wordt door de bewoners van deze weg 

genoemd als erg onveilig. De Noordermiddenweg wordt door bewoners als onveilig voor 

fietsers beschouwd. 

 

Fietsknelpunten 

Voor het fietsverkeer zijn enkele ontbrekende schakels bekend, te weten: 

 Kruisingsmogelijkheid over A6 t.h.v. Bomenweg. 

 Parallelverbinding langs A6 tussen Ketelbrug en Emmeloord. 

 Schoolfietsroute Creil – Emmeloord. 

 

Met een onderzoeksbudget worden de mogelijkheden tot het aanleggen van bovenstaande 

fietsroutes bekeken. De overige knelpunten op polderwegen (zoals de Vliegtuigweg) moeten 

aangepakt worden binnen groot onderhoudsprojecten op die weg. 
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5.  Uitvoeringsprogramma verkeer en vervoer 

 

Hoe gaat Noordoostpolder de ambities en gewenste maatregelen realiseren? Op basis van de 

analyses, de inspraak en het ambitieniveau in combinatie met de geformuleerde 

verkeersthema’s zijn de volgende maatregelenpakketten naar voren gekomen. Er is een 

onderverdeling gemaakt naar verkeersmaatregelen, verkeersbeleid en verkeersstudies. Het 

uitvoeringsprogramma verkeer en vervoer (UVV) start in 2013 en loopt door tot 2020. Elk 

jaar wordt er – door het college van B&W – een geactualiseerde UVV vastgesteld. Omdat er 

nu nog nauwelijks budgetten zijn wordt er nieuw geld aangevraagd middels de UVV’s. 

 

Zie bijlage 6 voor een schematisch overzicht van dit uitvoeringsprogramma en de dekking 

en aan te vragen financiële middelen. 

 

 

5.1  Verkeersmaatregelen 

 Aanpak Lemsterweg: Duurzaam Veilig weginrichting (volgens het principe “80 waar het 

kan, 60 waar het moet”), waarbij de gebiedsontsluitende functie van deze weg 

grotendeels intact wordt gelaten. Ten eerste wordt hiervoor een plan opgesteld en 

wordt onderzocht of er een combinatie met de uitvoering van groot onderhoud te 

maken is. Vervolgens wordt er een apart uitvoeringskrediet bij de gemeenteraad 

aangevraagd.  

 Herinrichting Centrumring (onderdeel van Centrumplan).  

 Aanleg rotonde op kruispunt Moerasandijviestraat – Espelerlaan.  

 Budget ten behoeve Duurzaam Veilig weginrichtingen (veilige inrichting voor met name 

fietsers en waar mogelijk scheiden van verkeer). Jaarlijks worden wegen aangewezen 

waar in combinatie met groot onderhoud de weginrichting kan worden gewijzigd.  

 Budget voor realisatie ontbrekende schakels en aanpak knelpunten (veiligheid) 

fietsnetwerk in dorpen en wijken.  

 Slimmer werken en slimmer reizen; stimuleren mobiliteitsmanagement bedrijven 

(o.a. via mobiliteitsvouchers). Bij nieuwe bedrijven (groter dan 25 medewerkers) treedt 

de gemeente in overleg m.b.t. mobiliteitsmanagement. Mobiliteitsmanagement wordt 

met het gemeentelijke beleidsveld Duurzaamheid opgepakt.  

 Verbeteren toegankelijkheid voor mindervaliden (bushaltes; voetgangersnetwerk). 

Maatregelen zoveel mogelijk laten aansluiten op groot onderhoudsprojecten.  

 Realisatie oplaadpunten voor auto, scooter en fiets.  

 Uitvoeren van projecten op het gebied van verkeerseducatie (jongeren en ouderen). 

Subsidiemogelijkheden bij de provincie worden onderzocht. 

 Aanpak van verkeersonveilige schoolomgevingen. Schoolomgevingen met de hoogste 

prioriteit zijn, die in de eerste fase worden aangepakt: 

1. De Zuidert. 

2. Emmelhage (school-thuisroutes). 

3. Espelervaart. 

4. Marknesse. 

 Kleine verkeerskundige maatregelen uitvoeren om knelpunten in met name dorpen en 

wijken aan te pakken. 
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5.2  Verkeersbeleid en studies 

 Opstellen Parkeerbeleidsplan (onderzoek parkeren, parkeernormen, parkeerregulering). 

 Opstellen Fietsbeleidsplan voor heel Noordoostpolder (fietsnetwerk, snelfietsroutes, 

fietsparkeren, diefstalpreventie e.d.). Inclusief diverse onderzoeken, waaronder: 

 Onderzoek naar mogelijkheden tot realisatie van ontbrekende schakels in Emmeloord 

en het buitengebied (als onderdeel van het Fietsbeleidsplan), te weten: 

1. Fietsverbinding Revelsant – Industrieterrein (over Urkervaart). 

2. Noord-zuidverbinding Emmeloord west. 

3. Kruisingsmogelijkheid over A6 ter hoogte van Bomenweg. 

4. Parallelverbinding langs A6 tussen Ketelbrug en Emmeloord. 

5. Schoolfietsroute Creil – Emmeloord. 

 

 
Afbeelding 5.1: Ontbrekende schakels fietsnetwerk 

 

 Vervolgstudie ten behoeve van ontlasten centrumring Emmeloord. De variantenstudie 

moet de basis vormen voor een in een later stadium uit te voeren haalbaarheidsstudie 

naar één of meer voorkeursvarianten. 

 Quick scan naar HOV-verbindingen van en naar Emmeloord. En onderzoek naar 

verplaatsing busstation.  
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Tabel 5.1: Uitvoeringsprogramma 

Beleidsthema Onderdeel/ project Financieel Planning 

 Verkeersmaatregelen   

Verkeersveiligheid Lemsterweg 

Uitvoeringskrediet 

aanvragen via UVV. 

Krediet pas bekend na 

afronden studie. 

2013 – 2014 

Verkeersafwikkeling & 

bereikbaarheid –  

Verkeersveiligheid 

Centrumring Krediet is beschikbaar 

2013 – 2014 

Verkeersafwikkeling & 

bereikbaarheid –  

Verkeersveiligheid 

Aanleg rotonde op kruispunt 

Moerasandijviestraat – 

Espelerlaan 

Krediet is beschikbaar 

2013 

Verkeersveiligheid 

Duurzaam Veilig weginrichtingen 

(als eigen bijdrage verkeer in 

groot onderhoudsprojecten) 

€ 15.000,- structureel 

(basisambitie) 

€ 25.000,- structureel 

(ambitie-plus) 

2013 - 2020 

Duurzame mobiliteit 
Aanpak ontbrekende schakels en 

knelpunten fietsnetwerk 

€ 20.000,- structureel  

(basisambitie) 

€ 30.000,- structureel 

(ambitie-plus) 

2013 - 2020 

Duurzame mobiliteit 

Realisatie ontbrekende schakels 

fietsnetwerk: 

- Fietsverbinding Revelsant – 

Industrieterrein (over 

Urkervaart). 

- Noord-zuidverbinding 

Emmeloord west. 

- Kruisingsmogelijkheid over 

A6 t.h.v. Bomenweg. 

- Parallelverbinding langs A6 

tussen Ketelbrug en 

Emmeloord. 

- Schoolfietsroute Creil – 

Emmeloord. 

 

 

Uitvoeringskrediet 

aanvragen via UVV. 

Krediet pas bekend na 

afronden studie (studie is 

onderdeel van 

Fietsbeleidsplan). 

2013 - 2020 

Duurzame mobiliteit 
Mobiliteitsmanagement en 

mobiliteitsvouchers 

Dekking via 

Duurzaamheidsplan 

2013 

Duurzame mobiliteit 

Verbeteren voetgangersnetwerk 

(voetgangersvoorzieningen, 

bushalte toegankelijkheid) 

€ 10.000,- structureel 

t/m 2015, daarna € 

5.000 structureel t/m 

2020 

2013 - 2020 

Duurzame mobiliteit 
Realisatie elektrische 

oplaadpunten  

Dekking via 

Duurzaamheidsplan 

2013 - 2020 

Verkeersveiligheid Verkeerseducatie 

€ 20.000,- structureel 

(basisambitie) 

€ 35.000,- structureel 

(ambitie-plus) 

2013 - 2020 

Verkeersveiligheid 
Aanpak verkeersonveilige 

schoolomgevingen (5 

€ 15.000,- structureel 

(basisambitie) 

2013 - 2020 
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schoolomgevingen per jaar) € 25.000,- structureel 

(ambitie-plus) 

Verkeersveiligheid – 

Duurzame mobiliteit 

Kleine verkeerskundige 

maatregelen (in dorpen en 

wijken) 

€ 25.000,- structureel 

(basisambitie) 

€ 50.000,- structureel 

(ambitie-plus) 

2013 - 2020 

 Verkeersbeleid   

Verkeersafwikkeling & 

bereikbaarheid 

Parkeerbeleidsplan (inclusief 

parkeeronderzoeken huidige 

situatie) 

€ 15.000 incidenteel 

2013 - 2014 

Duurzame mobiliteit 

Fietsbeleidsplan (inclusief 

onderzoeken en 

haalbaarheidsstudies 

ontbrekende schakels) 

€ 15.000 incidenteel 

gedekt 

2013 

 Verkeersstudies   

Verkeersafwikkeling & 

bereikbaarheid 

Vervolgstudies verkeersstructuur 

Emmeloord 
€ 10.000 incidenteel 

2013 

Openbaar vervoer 

Quick scan HOV-verbindingen van 

en naar Emmeloord. En 

onderzoek naar verplaatsing 

busstation 

€ 20.000,- incidenteel 

gedekt 

2013 

Verkeersveiligheid 
Verkeersplan voor de 

Lemsterweg 
€ 5.000,- incidenteel 

2013 

 

 

Tabel 5.2: Totaaloverzicht Financiën 

Incidenteel  Structureel (per jaar) 

 basisambitie ambitie-plus 

€ 65.000,- € 101.875 € 171.875 

NB: Voor meerdere projecten worden pas na verkeersstudies kostenramingen opgesteld en kredieten 

aangevraagd. Bovenstaande tabel is dus nog niet compleet financieel overzicht tot en met 2020. 
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6.  Koers houden 

 

Hoe weten we of we onze ambities voor verkeer en vervoer ook daadwerkelijk realiseren en 

hoe communiceren wij hierover? De gemeente blijft het verkeer monitoren en evalueert om 

de twee jaar het ingezette beleid, met een beleidsmonitor GVVP. Zo wordt bekeken of 

Noordoostpolder nog op koers zit. In de beleidsmonitor wordt getoetst aan de in dit GVVP 

beschreven ambities, plannen en maatregelen. Het burgerpanel kan hierbij ingezet worden 

om te peilen of burgers verbeteringen waarnemen. De burgers worden – via de gebruikelijke 

mediakanalen - geïnformeerd over de voortgangen van de uitvoering van het GVVP. En als 

er – vanuit de monitoring en evaluatie - aanleiding is om het verkeersbeleid bij te stellen 

worden de belangenverenigingen weer om advies gevraagd. 

 

Op basis van het uitvoeringsprogramma verkeer en vervoer van dit GVVP – zoals in 

hoofdstuk 5 beschreven – wordt elk jaar een uitvoeringsprogramma verkeer en vervoer 

(UVV) vastgesteld door het college van B&W. Het beschrijft de nieuwe projecten die voor het 

volgende jaar gepland staan en projecten, beleid en maatregelen die worden gecontinueerd. 

Zodoende kan – flexibel – worden ingesprongen op nieuwe ontwikkelingen indien die zich 

voordoen. 
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Bijlagen 
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Bijlage 1: Knelpunten en wensbeelden dorpen en wijken 

 

Hieronder worden per dorp en wijk de door de belangenverenigingen (dorpsbelangen en 

wijkplatforms) aangedragen knelpunten en wensen weergegeven. Dorpsbelang Luttelgeest 

heeft geen specifieke knelpunten aangedragen. 

 

Ens 

 

Wensstructuur fiets 
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Kraggenburg 

 

    
 
 
 

Wensstructuur fiets 
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Nagele 

 

       Wensstructuur fiets 
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Tollebeek 

 

 

 

Wensstructuur fiets en knelpunten 
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Bant 

 

 

 

 

Wensstructuur fiets en knelpunten 
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Creil 

 

 

 

 

Wensstructuur fiets 
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Espel 
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Marknesse 

 
  

Wensstructuur fiets en verkeersveiligheid 
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Rutten 
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Emmeloord 
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Polderwegen 
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Bijlage 2: Beleidskaders  

 

Rijksbeleid: Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte 

De definitieve Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (SVIR) op 13 maart 2012 vastgesteld. 

Daarmee wordt het voornemen van het Rijk bestendigd om meer ruimtelijke taken af te 

staan aan provincies en gemeenten. 

 

De SVIR vervangt de Nota Ruimte, de Structuurvisie Randstad 2040, de Nota Mobiliteit, de 

MobiliteitsAanpak en de Structuurvisie voor de Snelwegomgeving. De essentiële onderdelen 

van Nota Mobiliteit blijven overigens wel (soms gewijzigd) van kracht. Het Strategisch Plan 

Verkeersveiligheid 2008-2020 was een kader voor het SVIR.  

 

De essentiële onderdelen van SVIR werken op grond van de Planwet Verkeer en Vervoer 

rechtstreeks door in het te voeren beleid van provincies, die hun Provinciale Verkeers- en 

Vervoerplan (PVVP) daarop moeten afstemmen. Indirect werkt de nota daarmee ook door 

naar gemeenten, omdat het PVVP essentiële uitspraken moet bevatten waarmee gemeenten 

hun beleid in overeenstemming moeten brengen. 

 

Per thema wordt hieronder het rijksbeleid weergegeven en de eventuele doorvertaling naar 

gemeentelijk beleid. 

 

 

Verkeersveiligheid 

De doelen voor de objectieve verkeersveiligheid (geregistreerde verkeersdoden en ernstige 

gewonden) zijn ten opzichte van de Nota Mobiliteit aangescherpt. 

 

Het nationale doel is een permanente verbetering van de verkeersveiligheid door reductie 

van het aantal verkeersdoden en ernstige verkeersgewonden. Het nationale doel is: 

  Een reductie van het aantal verkeersdoden tot maximaal 500 in 2020; 

  Een reductie van het aantal ernstig verkeersgewonden tot maximaal 10.600 in 2020; 

  Behoud van een plaats in de top vier van de Europese Unie. 

 

De registratie van verkeersdoden en ernstig verkeersgewonden blijft op een voldoende 

niveau gehandhaafd. De nationale doelstelling werkt voor alle betrokken decentrale 

overheden in gelijke mate door in provinciale en gemeentelijke doelstellingen, zodat alle 

betrokken decentrale overheden de aantallen met eenzelfde percentage terugbrengen als 

het nationale doel voor 2020. De betrokken decentrale overheden werken deze doelen met 

bestuurlijke en maatschappelijke partners uit in provinciale en regionale maatregelpakketten 

die zowel maatregelen op het gebied van verkeerseducatie als op het gebied van 

infrastructuur bevatten en waarbij in ieder geval aandacht wordt geschonken aan het 

goederenvervoer (vracht- en bestelwagens). 

 

Op basis van de Verkeerveiligheidsverkenning 2020 blijkt dat de 

verkeersveiligheidsdoelstellingen – bij ongewijzigde uitvoering van het strategisch plan niet 

worden gehaald. Daarom heeft het Rijk de Beleidsimpuls Verkeersveiligheid (juli 2012) 

opgesteld. Hieraan staan nieuwe beleidsimpulsen voor gemeentes benoemd, waarbij meer 

aandacht uitgaat naar de (oudere) fietser. 
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Rijk, provincies, gemeenten en waterschappen zijn verantwoordelijk voor de uitvoering van 

het verkeersveiligheidsbeleid. Verkeershandhaving vormt het belangrijke sluitstuk van het 

verkeersveiligheidsbeleid, waarbij de regionale plannen worden afgestemd met de regionale 

projecten verkeershandhaving. 

 

Wegbeheerders brengen in de periode tot 2020 bij nieuwe aanleg en in het kader van beheer 

en onderhoud essentiële herkenbaarheidskenmerken aan op alle wegen als onderdeel van 

Duurzaam Veilig. Duurzaam Veilig blijft voor alle verkeersprojecten een randvoorwaarde. 

 

 

Duurzaamheid 

Alle overheden stimuleren het lopen en het gebruik van de fiets als hoofdvervoermiddel en 

als schakel in de ketenverplaatsing van deur tot deur. Dit gebeurd onder meer door te 

zorgen voor een fietsnetwerk dat voldoet aan de verkeerskundige hoofdeisen samenhang, 

directheid, aantrekkelijkheid, veiligheid en comfort. De decentrale overheden zorgen 

bovendien voor parkeervoorzieningen voor fietsers die op het gebied van kwaliteit, 

kwantiteit en locatie voldoen aan de vraag. Voor de realisering van het fietsnetwerk nemen 

zij in de PVVP’s, RVVP’s en het gemeentelijk beleid een doel voor 2020 op. De rijksoverheid 

voorziet in het kader van het programma Ruimte voor de fiets in stallingvoorzieningen rond 

stations.  

 

Voor wandelen geeft het rijk de opdracht aan gemeenten om dit te stimuleren in de keten 

van deur-tot-deur. Er wordt geadviseerd om bij infrastructurele maatregelen vooraf de 

effecten op de wandelmogelijkheden te inventariseren.  

 

 

Parkeren  

Het rijk laat het in principe over aan gemeenten om zelf parkeernormen te stellen, maar de 

Nota Mobiliteit stelt wel dat gemeenten in een regio tot overeenstemming moeten komen 

over parkeernormen per locatie. Het Rijk geeft ook aan dat de provincie een bandbreedte zal 

aangeven waarbinnen gemeenten hun normen per locatie moeten vaststellen, wanneer 

gemeenten er in een regio samen niet uitkomen. 

 

 

Goederenvervoer en externe veiligheid 

Rijk en provincie Flevoland vergen beiden van de gemeenten dat deze expliciet aandacht 

besteden aan het goederenvervoer. Volgens de SVIR moet in het gemeentelijke beleid 

blijken hoe de verschillende netwerken en modaliteiten optimaal worden verknoopt en benut 

én in samenhang en kosteneffectief worden ingezet. 

 

Gemeenten krijgen de opdracht om externe veiligheid op te nemen in de beheersplannen 

voor infrastructuur en moeten zorgen voor een veilige en goed onderhouden infrastructuur. 

Rijk en provincie geven beiden aan dat gemeenten - daar waar zij bevoegd zijn - relatief 

veilige voorkeursroutes voor het transport van gevaarlijke stoffen benoemen, in aansluiting 

op het nationale basisnet en dat zij een hierop gericht samenhangend verkeersmanagement 

voeren. Gemeenten wegen volgens de Nota Mobiliteit (die voor goederenvervoer 

onverminderd van kracht blijft) de risico’s van het vervoer van gevaarlijke stoffen vanaf het 

begin mee in de ruimtelijke planvorming. Waar sprake is van planvorming in de nabijheid 
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van het basisnet, vormen de vastgestelde gebruiksruimte en veiligheidszone hierbij het 

uitgangspunt.  

 

Beheer en onderhoud  

Voor het beheer van de infrastructuur moeten gemeenten volgens het Rijk in hun 

beheersplannen ook de externe veiligheid opnemen. Verder werd de taak van gemeenten 

om te zorgen voor een veilige en goed onderhouden infrastructuur bevestigd in de Nota 

Mobiliteit en SVIR.  

 

Provinciaal beleid: Nota mobiliteit Flevoland 

De Nota Mobiliteit Flevoland is een uitwerking van het verkeer- en vervoerbeleid op 

provinciaal niveau. Deze nota is als onderdeel van het Omgevingsplan Flevoland op 2 

november 2006 vastgesteld en heeft betrekking op de periode 2007-2015 en geeft een 

doorkijk naar het jaar 2030. De Nota Mobiliteit Flevoland is een richtlijn voor het 

(gezamenlijke) verkeer- en vervoerbeleid in Flevoland, waarbij iedere wegbeheerder zijn 

eigen taken en verantwoordelijkheden houdt en daar met een GVVP verdere invulling 

aangeeft. Vanwege vaststelling van SVIR is de Nota mobiliteit Flevoland gedeeltelijk niet 

meer actueel. 

 

 

Visie en doelstellingen voor Flevoland 

  Flevoland moet voor iedereen goed bereikbaar zijn; 

  Iedereen moet zich snel en veilig kunnen verplaatsen, zonder dat dit ten koste gaat 

van de leefbaarheid; 

  Vernieuwingen in de verkeersinfrastructuur en netwerken zijn gericht op een duurzame 

economische ontwikkeling van Flevoland; 

  De provincie wil door een goed openbaar vervoersysteem en een aantrekkelijk 

fietsnetwerk de alternatieven voor de auto aantrekkelijker maken; 

  Binnen de bebouwde kom is er een fijnmazig netwerk van fietsverbindingen tussen de 

belangrijkste herkomst- en bestemmingsgebieden; 

  Er zijn rechtstreekse en bewegwijzerde fietsroutes tussen de dorpen en steden; 

  Het aandeel van de fiets in de verplaatsingen tot 7,5 km neemt toe ten opzichte van 

2005; 

  Flevoland blijft in de top 3 van de meest verkeersveilige provincies van Nederland; 

  In 2020 moet het aantal ernstige verkeersslachtoffers zijn gedaald tot maximaal 66 per 

100.000 inwoners; 

  Fietsendiefstal moet met 50% worden gereduceerd. 

 

Gemeentelijk beleid 

 

Structuurvisie Noordoostpolder (tweede oplevering) 

In de Structuurvisie Noordoostpolder is opgenomen dat binnen de gemeente geïnvesteerd 

zal worden in een betere bereikbaarheid. De inrichting van de wegenstructuur wordt 

afgestemd en geoptimaliseerd ten behoeve van groter en zwaarder verkeer. Voor sommige 

erftoegangswegen zal dit betekenen dat deze worden opgewaardeerd tot 

gebiedsontsluitingswegen. In de Corridor worden landbouwverkeer en recreatieverkeer waar 

mogelijk gescheiden. Bij de vestiging van nieuwe toeristische activiteiten en grotere 
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bedrijven zal de gemeente toetsen of er voldoende parkeergelegenheid en laad- en 

losvoorzieningen zijn. 

 

 

Duurzaamheidsplan 2012-2015 

De gemeente Noordoostpolder zet in op de beperking van de energievraag binnen de sector 

mobiliteit. Met name wordt ingezet op het verminderen van het woon-werk verkeer, door 

meer carpoolplaatsen aan te leggen, woon-werk units te creëren, OV te verbeteren en 

telewerken te bevorderen. Daarnaast wordt elektrisch vervoer gestimuleerd en worden 

nieuwe ontwikkelingen nauwgezet gevolgd en wordt hierop vroegtijdig geanticipeerd. De 

Nota Duurzame Mobiliteit wordt in 2013 door de gemeenteraad vastgesteld.  

 

 

Landschapsontwikkeligsplan 2011-2015 

Het Landschapsontwikkelingsplan 2011-2015 (LOP) beschrijft de gemeentelijke visie op de 

ontwikkelingen in het landschap van de Noordoostpolder. In het LOP kiest de gemeente voor 

behoud van het principe van de landschappelijke opzet. De doelstellingen uit het LOP zijn:  

  Eenheid en samenhang van de landschapsstructuur behouden en versterken.  

  Openheid plaatselijk beschermen, door ruimtelijke ontwikkelingen in enkele gebieden 

alleen toe te staan op grond van een 'nee, tenzij principe'. Het gaat om gebieden bij de 

voormalige eilanden, de entree van de polder vanaf de Ketelbrug en het gebied bij de 

IJsselmeerdijk ter hoogte van Creil en Espel. 

  Elementen die in het oorspronkelijke ontwerp niet bestonden (zoals landgoederen, 

windmolens, hoge gebouwen en zonnepanelen) inpassen in het inrichtingsprincipe.  

 Functies die in het oorspronkelijke ontwerp niet bestonden, maar wel landschappelijke 

impact hebben (zoals recreatie, waterberging en veranderende agrarische activiteiten) 

inpassen in het inrichtingsprincipe.  

 Cultuurhistorische landschappelijke kenmerken behouden. 

 

 

Wegenbeleidsplan Noordoostpolder 2008-2011 

Het doel van het wegenbeleidsplan is om het gewenste kwaliteitsniveau van het wegbeheer 

vast te stellen en de financiële gevolgen hiervan in kaart te brengen. In het beleidsplan 

wordt geen centrale visie geformuleerd. De visie op wegen komt vooral tot uitdrukking in de 

keuzes voor het gewenste kwaliteitsniveau en de uitwerking van het beheer en onderhoud. 

De looptijd van dit plan wordt verlengd tot 2014. De actualisatie volgt in 2015 in combinatie 

met Integraal Beheer Openbare Ruimte (IBOR). 

 

 

Project Emmeloord Centrum 

De vaststelling van het bestemmingsplan voor de ontwikkelingen op en rondom De Deel is in 

procedure ten tijde van het schrijven van dit GVVP. Uitvoering is gepland vanaf 2012. Met de 

realisatie van De Deel wordt een hoogwaardig winkelgebied toegevoegd. Het parkeren wordt 

uitgebreid en de verkeerscirculatie wordt verbeterd. Het plan maakt onderdeel uit van het 

project Emmeloord Centrum. 
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Bijlage 3: Inrichtingskenmerken van wegen 

In deze bijlage worden de inrichtingskenmerken van wegen binnen en buiten de bebouwde 

kom beschreven. Voor de volledigheid wordt hierbij opgemerkt dat niet wordt ingegaan op 

de inrichtingskenmerken van stroomwegen, aangezien dergelijke wegen niet bij de 

gemeente Noordoostpolder in beheer, of onderhoud zijn.  

 

Inrichting wegennet gemeente Noordoostpolder in relatie tot Duurzaam Veilig 

Bij de inrichting van het gemeentelijke wegennet wordt het landelijke en provinciale beleid 

gevolgd. De duurzaam veilig principes en de inrichting uit het handboek wegontwerp en de 

essentiële herkenbaarheidkenmerken (EHK) zijn hierbij leidend. Binnenkort komt daarvoor  

het de CROW-publicatie ‘Basiskenmerken wegontwerp’ voor in de plaatst. Een omschrijving 

per wegtype is aansluitend opgenomen. 

 

Het begrip wijkontsluitingswegen wordt door het CROW niet als wegtype erkend. Derhalve 

zijn er voor dit wegtype dan ook geen vormgevingseisen opgenomen in een van de 

publicaties. Op basis van de reeds bestaande wijkontsluitingswegen in Emmeloord, hun 

inrichting en functie is een aantal vormgevingseisen opgenomen. 

 

Gebiedsontsluitingswegen buiten de bebouwde kom 

In de hiërarchische opbouw van het wegennet vormen gebiedsontsluitingswegen de schakel 

tussen stroomwegen en erftoegangswegen. Op gebiedsontsluitingswegen ligt de nadruk op 

doorstroming van het verkeer op de wegvakken en uitwisseling van verkeer op de 

kruispunten. Om dit op een duurzaam veilige manier te kunnen realiseren is het van belang 

dat op de wegvakken scheiding van verkeersstromen plaatsvindt en dat - op het bij voorkeur 

beperkte aantal kruispunten - de snelheid van het verkeer laag ligt. Dit principe is vertaald 

in een aantal kenmerken waaraan elke duurzaam veilige ontsluitingsweg zoveel mogelijk 

moet voldoen.  

  

Aspect Inrichtingskenmerken 

Maximumsnelheid  80 km/uur  

Rijrichtingscheiding Dubbele asmarkering of middenberm 

Markering in lengterichting Onderbroken kantmarkering (3-3) 

Inrichting kruispunten  Met stroomwegen: Ongelijkvloers 
Met overige wegen: Voorrangskruispunt (60 km), rotonde of 
verkeerslichten  

Verhardingsbreedte  7,5 meter (6,4 – 7,4 meter in overgangsfase) 

Obstakelvrije afstand  Minimaal 4,5 meter (3,0 meter in overgangsfase)  

Erfaansluitingen  Niet (beperkt in overgangsfase) 

Oversteken (brom)fietsverkeer Ongelijkvloers of bij kruispunten met rotonde, VRI of 
snelheidsremmende maatregelen 

Openbaar Vervoerhalten In havens, niet op rijbaan 

(Brom)fietsers /langzaam 
gemotoriseerd verkeer 

Gescheiden, niet op rijbaan  

Maximumsnelheid  80 km/uur  

Inrichtingskenmerken gebiedsontsluitingswegen bubeko (bron: CROW 164c en 203)  

 

Erftoegangswegen buiten de bebouwde kom 

Vanuit Duurzaam Veilig wordt een 60 km/uur weginrichting geadviseerd voor 

erftoegangswegen buiten de bebouwde kom.  
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Aspect Inrichtingskenmerk 

Maximumsnelheid  60 km/uur 

Asmarkering Geen 

Rijbaanindeling 1 rijloper 

Erfaansluitingen Toegestaan 

Markering in lengterichting 1-3 bij uitwijkstroken met een breedte van 0,25-0,40m.  1-1 bij 
fietsstroken met een breedte van 1,25m-1,50m  

Inrichting kruispunten  Gelijkwaardig met snelheidsbeperkende/attentieverhogende 
maatregelen (uitzonderingen mogelijk) 

Verhardingsbreedte  Minimaal 4,5 meter + bermverharding 

Erfaansluitingen  Toegestaan 

Oversteken (brom)fietsverkeer Gelijkvloers 

Openbaar Vervoerhalten Op de rijbaan 

(Brom)fietsers /langzaam 
gemotoriseerd verkeer 

Op de rijbaan (uitzondering bij grote snelheidsverschillen) 

Inrichtingskenmerken erftoegangswegen buiten de bebouwde kom (Bron: CROW 164d en 203) 

 

Gebiedsontsluitingswegen binnen de bebouwde kom 

De gebiedsontsluitingswegen binnen de kom vormen veelal de schakel tussen het wegennet 

buiten de kom en de erftoegangswegen binnen de kom. Op gebiedsontsluitingswegen is een 

goede doorstroming op de wegvakken vereist, maar op kruispunten heeft een vlotte 

uitwisseling van verkeer de prioriteit. Om dit op een duurzaam veilige manier te kunnen 

realiseren, is het van belang dat op de wegvakken scheiding van verkeersstromen 

plaatsvindt en dat op de kruispunten de snelheid van het verkeer laag ligt. De 

inrichtingskenmerken van gebiedsontsluitingswegen binnen de bebouwde kom zijn 

weergegeven in de volgende tabel. 

  

Aspect Inrichtingskenmerk 

Maximumsnelheid  50/70 km/uur 

Asmarkering Dubbele asmarkering of middenberm 

Rijbaanindeling 2*1 of meer 

Erfaansluitingen Nee 

Markering in lengterichting Onderbroken markering of opsluitband 

Inrichting kruispunten  Gelijkvloers met voorrang en snelheidsbeperkende maatregelen 

Verhardingsbreedte  6.38m-7.38m uitgaande van trottoirbanden (rijstroken 2.75m-
3.5m) 

Erfaansluitingen  Nee 

Oversteken (brom)fietsverkeer Ongelijkvloers of bij kruispunten 

Openbaar Vervoerhalten In havens, niet op rijbaan 

(Brom)fietsers /langzaam 
gemotoriseerd verkeer 

Op de rijbaan (bij 50 km/uur) 

Tabel 4.4; Inrichtingskenmerken gebiedsontsluitingswegen binnen de bebouwde kom (Bron: CROW 116 en 203) 

 

Erftoegangswegen binnen de bebouwde kom 

Naast een aantal gebiedsontsluitingswegen zijn veruit de meeste wegen binnen de 

bebouwde kommen in de gemeente Noordoostpolder gecategoriseerd als erftoegangsweg. 

De erftoegangsweg is de laatste schakel in de hiërarchie van wegencategorisering. Vanaf de 

gebiedsontsluitingsweg vindt over deze wegen de laatste zo direct mogelijke verplaatsing 

van of naar de bestemming plaats. Vanwege de vele bestemmingen zoals woningen, scholen 

enz. staat het verblijven in de gebieden met dit wegtype centraal. De vormgeving en 

maximumsnelheid van 30 km/uur zijn hier dan ook op afgestemd. 
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Aspect Inrichtingskenmerk 

Maximumsnelheid  30 km/uur 

Asmarkering  Geen 

Rijbaanindeling  1 rijloper (klinkerverharding) 

Erfaansluitingen  Toegestaan 

Oversteken  Gelijkvloers  

Wegprofiel  4,50 tot 5,50 meter 

Openbaarvervoerhalten  Op de rijbaan  

(Brom)fietsers / langzaam 
gemotoriseerd verkeer  

Op de rijbaan 

Kruispunten  Gelijkwaardig met eventueel  
snelheidsbeperkende/attentieverhogende maatregelen  

Inrichtingskenmerken erftoegangswegen binnen de bebouwde kom (bron: CROW, publicatie 116) 

 

Wijkontsluitingswegen binnen de bebouwde kom 

In een aantal wijken in Emmeloord komen wijkontsluitingswegen voor. Qua hiërarchie staan 

deze wegen tussen een gebiedsontsluitingsweg en een erftoegangsweg in. De 

inrichtingskenmerken zijn daarmee dan ook een combinatie van deze beide wegen. Grootste 

verschil met erftoegangswegen zijn de verhardingssoort (asfalt), het waar nodig realiseren 

van ee parallelle verkeersstructuur en de inrichting van de kruispunten (voorrangsregeling 

en snelheidsbeperkende maatregelen). 

 

Aspect Inrichtingskenmerk 

Maximumsnelheid  30 km/uur 

Asmarkering Geen 

Rijbaanindeling 1 rijloper (asfalt), evt parallelwegen 

Erfaansluitingen Toegestaan 

Markering in lengterichting Geen 

Inrichting kruispunten  Gelijkvloers met voorrang en snelheidsbeperkende maatregelen 

Verhardingsbreedte  4,50 tot 5,50 meter 

Oversteken  Gelijkvloers 

Openbaar Vervoerhalten Op de rijbaan 

(Brom)fietsers /langzaam 
gemotoriseerd verkeer 

Op de rijbaan 

Inrichtingskenmerken wijkontsluitingswegen  
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Bijlage 4: Variantenstudie 

 

De studie heeft geleid tot een viertal kansrijke varianten die allen aan de onderzoeksvraag 

beantwoorden, te weten: 

 Variant 2aII: parallelweg ten westen van A6. 

 Variant 2c: ‘Rondje Emmeloord’. 

 Variant 3c: Sportboulevard west. 

 Variant 4: Eenrichtingsverkeer op de centrumring. 

 

 

Variant 2aII           Variant 2c 

  

 

Variant 3c 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Variant 4 
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Bijlage 5: Overzichtskaart openbaar vervoer 

 

 
 

 


