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1 Inleiding 

De verkeersstructuur in Emmeloord roept al jaren vele vragen op. Er bevindt zich veel 
gemotoriseerd verkeer in het centrum dat geen bestemming in het centrum heeft. Oorzaak 
hiervan is dat de oorspronkelijke verkeersstructuur, het assenkruis, veel gemotoriseerd 
verkeer door het centrum leidt. De rondweg rondom Emmeloord ligt op een te grote afstand. 
De omrijdfactor voor, ten opzichte van het centrum, doorgaand verkeer is te groot. Daarom 
wordt hier weinig gebruik van gemaakt. Emmeloord ontwikkelt zich, dit betekent extra 
voorzieningen, die weer extra gemotoriseerd verkeer aantrekken. Hierbij valt te denken aan 
de groei van Emmelhage en de ontwikkelingen in het centrum. Met name de verkeersdruk in 
het centrum wordt steeds meer als een probleem ervaren. Vraag is of er mogelijkheden zijn 
om maatregelen te nemen waardoor in de toekomst de verkeersstromen binnen Emmeloord 
op een positieve manier worden beïnvloed. In deze studie wordt de situatie voor 2020 
onderzocht. 
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2 Geschiedenis verkeersstructuur Emmeloord 

De kern van de verkeersstructuur van 
Emmeloord is vormgegeven in de jaren 
40. Het centrum kent een rasterachtige 
structuur. 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. Het idee is dat het verkeer 
binnen Emmeloord dat geen 
bestemming heeft in het centrum 
gebruik maakt van de 
ringstructuur/rondweg rondom 
Emmeloord. In de praktijk functioneert 
dit echter anders. Door de positionering 

van de afritten van de snelweg ten opzichte van Emmeloord wordt deze structuur niet 
optimaal benut. De omrijdfactor is vaak te groot. In de jaren negentig is de Beursstraat 
autoluw gemaakt en afgesloten voor doorgaand gemotoriseerd verkeer. Hierdoor moet het 
verkeer dat binnen Emmeloord van noord 
naar zuid en vice versa rijdt, gebruik maken 
van de route Koningin Julianastraat – Onder 
de Toren – Korte Dreef. Hiermee is de Korte 
Dreef onderdeel gaan uitmaken van zowel de 
noord-zuid als de oost-west route en 
daarmee (met uitzondering van de snelweg) 
het drukste wegvak binnen Emmeloord. In 
de jaren negentig is geprobeerd het 
doorgaande verkeer uit het centrum te 
weren. Dit verkeer moest meer gebruik gaan 
maken van de ringstructuur rondom 
Emmeloord bestaande uit de A6, Hannie 
Schaftweg, Espelerweg en Muntweg. Door in 
het centrum bepaalde wegvakken af te 
sluiten en het instellen van 
éénrichtingsverkeer werd de noord-zuid 
beweging door Emmeloord onmogelijk 
gemaakt. Dit project is in de loop van de 
jaren teruggedraaid. Het effect van de 

Afbeelding 2.1; Assenkruis en Rondweg 

Afbeelding 2.2; Noord-zuid en oost-west route 
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maatregelen was namelijk geen verplaatsing van het doorgaande verkeer naar de 
ringstructuur, maar ongewenst sluipverkeer door de woonstraten in Emmeloord, die net 
buiten de maatregelen vielen. 
 
In het kader van de ontwikkeling van het centrum wordt de structuur rondom het centrum 
geschikt gemaakt voor de te verwachten hoeveelheden verkeer (intensiteiten) in 2020. De 
Koningin Julianastraat en Onder de Toren worden heringericht als gebiedsontsluitingsweg 
met gescheiden rijbanen. Op het kruispunt Onder de Toren – Koningin Julianastraat en het 
kruispunt Pastoor Koopmansplein – Koningin Julianastraat worden rotondes aangelegd om 
het verkeer veiliger en vlotter af te wikkelen. De VRI installaties worden opnieuw ingeregeld 
en de infrastructuur wordt hierop aangepast. Het plan is weergegeven in afbeelding 2.3. 
 
Het blijft alleen nog steeds zo dat er in het centrum verkeer rijdt dat daar geen bestemming 
heeft. Dit doorgaande verkeer vertoont een ander “minder sociaal” weggedrag dan 
bestemmingsverkeer. Een verlaging van de intensiteiten in het centrum is ook wenselijk op 
de Korte Dreef vanwege de intensiteiten op de kruispunten aan weerskanten van het wegvak 
en op de Koningin Julianastraat en Onder de Toren vanwege de aanliggende bebouwing. De 
vraag is of en in hoeverre het mogelijk is de infrastructuur in en om het centrum te 
ontlasten. Zijn er mogelijkheden om dit doorgaande verkeer op een andere manier af te 
wikkelen. 

Afbeelding 2.3; Herinrichting centrum Emmeloord 



Variantenstudie verkeersstructuur Emmeloord Gemeente Noordoostpolder 

6 

3 Opzet studie 

Opstellen varianten 
Eerst worden mogelijke varianten voor het aanpassen van de hoofdwegenstructuur in 
Emmeloord in kaart gebracht. Dit wordt gedaan door betrokkenen en belanghebbenden de 
mogelijkheid te geven ideeën aan te dragen. De varianten zijn opgesteld in het kader van 
het project Gemeentelijk Verkeer- en Vervoerplan Noordoostpolder. Binnen dit project wordt 
gewerkt met een interne en externe klankbordgroep. De interne klankbordgroep bestaat uit 
een ambtelijke vertegenwoordiging bestaande uit medewerkers van de beleidsvelden 
stedenbouw, groen, uitvoering, civiele techniek en verkeer. De externe klankbordgroep 
bestaat uit belangenvertegenwoordigers. Dit zijn afgevaardigden van de dorpsbelangen, 
wijkverenigingen, Veilig Verkeer Nederland afdeling Noordoostpolder, BAN, fietsersbond, 
LTO, hulpdiensten en ondernemersvereniging groendorpen. Binnen deze groepen is 
gebrainstormd over mogelijk interessante oplossingen. Deze brainstormsessies leverden een 
elftal varianten op. 
 
Opstellen netwerken 
Voor de elf varianten is een netwerk opgesteld in het verkeersmodel. Hierin zijn globale 
tracés en de wegkarakteristieken voor de nieuwe verbindingen vastgelegd. Hierbij moet 
worden gedacht aan maximum toelaatbare snelheid, capaciteit, wegtype enz. 
 
Doorrekening 
De elf varianten zijn vervolgens doorberekend met het statische verkeersmodel 
Noordoostpolder 2020. Het model Noordoostpolder 2020 is een modelmatige weergave van 
de verkeersintensiteiten (hoeveelheid verkeer per wegvak) in de gemeente in 2020. In het 
model zijn alle vaststaande ruimtelijke en infrastructurele ontwikkelingen tot 2020 
opgenomen. Voorbeelden hiervan zijn de woonwijk Emmelhage en de aansluiting bij de 
Bomenweg. Verder zijn aan het verkeersmodel alle beschikbare sociaal economische 
gegevens zoals arbeidsplaatsen, woon- en winkeleenheden toegevoegd.  
 
Dit model is geschikt voor het doorrekenen van aanpassingen in het hoofdnetwerk. Er kan 
infrastructuur aan het model worden toegevoegd of uit het netwerk worden verwijderd. Het 
computerprogramma kan vervolgens het verkeer aan het nieuw ontstane netwerk toedelen. 
Op basis van onder andere weerstanden en rijtijden worden de nieuwe routes over het 
netwerk bepaald. Het resultaat is een afbeelding van de toekomstige intensiteiten. Ook is 
het mogelijk om het verschil tussen de situatie 2020 zonder extra maatregelen en de variant 
weer te geven. Zo wordt inzichtelijk hoe de routekeuzes van het verkeer veranderen.  
 
Afweging 
Aan de hand van de resultaten van de doorrekening wordt een afweging van de varianten 
gemaakt. Wegingsfactoren daarbij zijn oplossend vermogen, kosten/baten en haalbaarheid. 
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4 Varianten 

De volgende varianten zijn in de studie doorgerekend. De varianten zijn weergegeven op de 
afbeelding op de volgende pagina van deze rapportage. Alle varianten zijn opgesteld aan de 
hand van de onderzoeksvraag “hoe kunnen we het aandeel doorgaand verkeer in het 
centrum beperken en zo de verkeersdruk daar verminderen?”. 

 Variant 1: Parallelstructuur langs de A6 tussen de Espelerweg en de Kamperweg en een 
Knip in de Banterweg nabij de Bosbadhal. 

 Variant 2aI: Parallelstructuur langs de A6 vanaf de Kamperweg die aansluit op de 
Banterweg. 

 Variant 2aII: Parallelstructuur langs de A6 tussen de Espelerweg en de Kamperweg. 
 Variant 2b: Parallelstructuur langs de A6 tussen de Espelerweg en de Kamperweg met 

een dwarsverbinding vanaf deze parallelweg richting de Sportlaan. 
 Variant 2c: Parallelstructuur langs de A6 tussen de Espelerweg en de Kamperweg en 

een tracé vanaf de Kamperweg richting industrieterrein Nagelerweg. 
 Variant 2d: Doortrekken van de Sportlaan richting de Espelerweg 
 Variant 3a: Sportboulevard oost, dwarsverbinding tussen de Sportlaan en de Banterweg 

ter hoogte van het AV-NOP complex. 
 Variant 3b: Complete sportboulevard, dwarsverbinding tussen de Espelerlaan, 

Banterweg en de Sportlaan. 
 Variant 3c: Sportboulevard west, dwarsverbinding tussen de Espelerlaan en de 

Banterweg ter hoogte van het AV-NOP complex. 
 Variant 4: Eénrichtingsverkeer op de binnenring, in de richting Koningin Julianastraat, 

Onder de Toren, Korte Dreef, Lange Dreef, Sportlaan, Noordzijde. 
 Variant 5: Combinatie van variant 2aII en variant 3c. 
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5 Beschrijving effecten per variant 

Per variant zijn de effecten op de verkeersstromen in beeld gebracht. De verschuivingen 
vinden voornamelijk plaats in de kern Emmeloord. De effecten in het buitengebied zijn te 
verwaarlozen. In bijlage 1 is een tabel opgenomen met per variant de intensiteiten op de 
wegen met de grootste veranderingen in 2020. In bijlage 2 zijn de intensiteitsplots 2020 
voor de verschillende varianten vanuit het verkeersmodel opgenomen. In bijlage 3 zijn de 
verschilplots ten opzichte van 2020 zonder maatregelen, per variant, toegevoegd aan de 
memo. Deze bijlagen vormen de basis waarop de hierna beschreven analyse is gebaseerd. 
 
Variant 1 
Variant 1 is een nieuwe ontsluitingsweg langs de A6 met een maximum snelheid van 80 
km/uur, deze weg wordt gecategoriseerd als gebiedsontsluitingsweg buiten de kom. De 
parallelstructuur wordt gecombineerd met een knip in de Banterweg (Een afsluiting voor het 

gemotoriseerde verkeer). De 
variant geeft een grote 
afname van de intensiteiten 
in het centrumgebied. Door 
de knip in de Banterweg 
vindt een grote verschuiving 
van verkeer richting de 
Espelerlaan plaats. De 
intensiteiten nemen hier dan 
met zo’n 2.400 
motorvoertuigen toe op het 
drukste moment van de dag. 
Daarnaast vinden er 
omrijdbewegingen plaats en 
ontstaat er zoekverkeer door 
de knip in de Banterweg. 
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Variant 2aI 
Variant 2aI is een afgeleide van variant 1. De aansluiting vindt echter niet plaats op de 
Espelerweg, maar op de Banterweg. Deze variant geeft een verschuiving van het verkeer 
vanaf de Banterweg en de Kuinderweg richting de nieuwe ontsluitingsweg te zien. De 

intensiteiten op de 
nieuwe ontsluitingsweg 
liggen lager dan bij 
variant 1. Dit is terug te 
zien in een kleinere 
ontlasting van de wegen 
in het centrumgebied dan 
bij variant 1. Voordeel is 
dat door geen knip in de 
Banterweg te maken de 
intensiteiten op de 
Espelerlaan licht dalen. 
De nieuwe wegen-
structuur is ook in deze 
variant gecategoriseerd 
als gebiedsontsluitings-
weg buiten de bebouwde 
kom met een maximum 
snelheid van 80 km/uur. 

 
 
 
Variant 2aII 
Variant 2aII bevat dezelfde ontsluitingsweg als variant 1. Alleen wordt in deze variant geen 

knip in de Banterweg gemaakt. Het 
effect hiervan op de hoofdstromen 
is een afname van 4.500 
motorvoertuigen op de Banterweg 
en een afname van 2.200 
motorvoertuigen op de 
Kuinderweg. Deze voertuigen zijn 
terug te vinden op de nieuwe 
ontsluitingsweg. De aanrijdroute 
van verkeer richting het centrum 
verplaatst zich van de west naar de 
oostkant van het centrum. Hierdoor 
is een afname van verkeer op de 
Koningin Julianastraat, Onder de 
Toren en de Korte Dreef te zien en 
een toename op de Lange Dreef. 
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Variant 2b 
In variant 2b is een 
doorsteek tussen de 
parallelweg langs de A6 en 
de Sportlaan toegevoegd. 
Deze doorsteek is 
gecategoriseerd als 
gebiedsontsluitingsweg 
binnen de bebouwde kom en 
kent een maximum snelheid 
van 50 km/uur. Variant 2b 
heeft nagenoeg hetzelfde 
effect als variant 2aII. De 
dwarsverbinding genereert 
nauwelijks extra verkeer op 
de nieuwe ontsluitingsweg.  
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Variant 2c 
In variant 2c is een uitbreiding op variant 2aII. Naast de nieuwe ontsluitingsweg parallel aan 
de A6, wordt de rondweg vervolmaakt door aansluitend op de Kamperweg een extra haak 
aan te leggen. De haak sluit aan op de route Gildenweg – Verlengde Gildenweg – 
Titaniumweg richting de A6. 
Beide wegen zijn gecate-
goriseerd als gebieds-
ontsluitingsweg buiten de 
bebouwde kom met een 
maximum snelheid van 
80 km/uur. De extra haak 
heeft nauwelijks extra effect 
op de verkeersstromen in 
het centrum ten opzichte van 
variant 2aII. De haak trekt 
wel het doorgaande verkeer 
vanaf de A6 richting de 
zuidelijke woonwijken of 
industrieterrein Nagelerweg 
aan en het ontlast de 
Amsterdamweg. Hier zullen 
in deze variant ongeveer 
2.000 motorvoertuigen 
minder rijden. 
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Variant 2d 
In variant 2d wordt in plaats van een nieuwe parallelstructuur langs de A6, de Sportlaan 
doorgetrokken. Deze weg ligt voor een groot deel binnen de bebouwde kom. In deze variant 
wordt de Sportlaan 
gecategoriseerd als gebieds-
ontsluitingsweg binnen de 
kom met een maximum 
snelheid van 50 km/uur. In 
deze variant vinden dezelfde 
verschuivingen van verkeers-
stromen plaats als in variant 
2aII. Alleen door de lagere 
maximum snelheid op de 
Sportlaan ten opzichte van 
een parallelstructuur langs de 
A6, is de hoeveelheid verkeer 
die deze verschuiving maakt 
kleiner. Het effect op de 
Koningin Julianatraat is maar 
half zo groot, ook op Onder 
de Toren is het effect 
beduidend kleiner. Deze 
variant leidt tot een toename 
van 5.200 motorvoertuigen 
op de Sportlaan. Ter vergelijking, de te verwachten intensiteit in 2020 zonder 
doorverbinding is 2.600 motorvoertuigen per etmaal. 
 
Variant 3a 
In Variant 3a wordt een dwarsverbinding gelegd tussen de Boslaan en de Sportlaan. De 

dwarsverbinding wordt ook wel 
sportboulevard oost genoemd. 
De weg wordt gecategoriseerd 
als gebieds-ontsluitingsweg 
binnen de bebouwde kom met 
een maximum snelheid van 
50 km/uur. De verbinding ontlast 
met name de Professor Ter 
Veenstraat met zo’n 1.150 
motorvoertuigen. Daarnaast zijn 
er ongeveer 500 
motorvoertuigen die in plaats 
van een route via de Espelerlaan, 
een route via de Banterweg – 
Sportboulevard verkiezen. De 
afname van de intensiteiten in 
het centrumgebied liggen tussen 
de  200 en 700 motorvoertuigen 
per etmaal. 
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Variant 3b 
In variant 3b is de complete Sportboulevard doorgerekend. Naast de sportboulevard oost 
wordt ook een verbinding tussen de Espelerlaan en de Boslaan gelegd, sportboulevard west. 
De sportboulevard wordt gecategoriseerd als gebieds-ontsluitingsweg binnen de bebouwde 

kom met een maximum 
snelheid van 50 km/uur. De 
variant heeft bijna hetzelfde 
effect op het oostelijke deel 
van het centrum als het 
alleen uitvoeren van de 
sport-boulevard oost. De 
sport-boulevard west geeft 
een aardige verschuiving van 
verkeersstromen te zien. In 
totaal 5.500 motor-
voertuigen gaan de route 
Banterweg, Sportboulevard 
west, Espelerlaan en vice 
versa volgen. 2.000 
motorvoertuigen vanaf de 
Espelerlaan en 3.500 
motorvoertuigen vanaf de 
Koningin Julianastraat. De 
overige 500 motorvoertuigen 
vanaf de Espelerlaan 
vervolgen hun weg vanaf de 
Boslaan richting 
Sportboulevard oost. In de 

situatie zonder sportboulevard bevond dit verkeer zich op de routes Espelerlaan – Onder de 
Toren en Banterweg – Koningin Julianastraat – Onder de Toren. Deze variant heeft naast de 
afname op de Professor Ter Veenstraat een afname van 3.500 motorvoertuigen op de 
Koningin Julianastraat en een afname van 1.100 motorvoertuigen op Onder de Toren tot 
gevolg. Op de Espelerlaan tussen de aansluiting van de nieuwe sportboulevard en Onder de 
Toren neemt de verkeersintensiteit met 3.800 motorvoertuigen toe. 
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Variant 3c 
Variant 3c betreft alleen het westelijke deel van de sportboulevard. De weg wordt 
gecategoriseerd als gebiedsontsluitingsweg binnen de bebouwde kom met een maximum 
snelheid van 50 km/uur. De te verwachten intensiteit op de nieuwe verbinding is 6.400 mvt 

per etmaal. Dit bestaat uit 
verkeer dat eerder de route 
Espelerweg-Espelerlaan of de 
route Boslaan-Koningin 
Julianastraat nam. Het effect 
van deze variant op de 
verkeersintensiteit op de 
Koningin Julianastraat is 
nagenoeg gelijk aan die in 
variant 3b (volledige 
sportboulevard) namelijk een 
afname van -3.500 mvt per 
etmaal. Het effect op onder 
de Toren is een afname van 
400 mvt per etmaal. Ook in 
deze variant is een toename 
van 3.900 mvt per etmaal op 
het zuidelijke deel van de 
Espelerlaan te verwachten. 
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Variant 4 
In variant 4 is doorgerekend wat het te verwachten effect op de verkeersstromen is bij het 
instellen van éénrichtingsverkeer op de binnenring van Emmeloord. De route Onder de Toren 
- Korte Dreef – Lange Dreef – Sportlaan – Noordzijde – Koningin Julianastraat. In deze 

variant zijn de wegen rondom 
het centrum twee rijstroken 
in dezelfde richting. De 
Noordzijde en de Koningin 
Julianastraat kennen een 
snelheidsregime van 
30 km/uur, de overige wegen 
50 km/uur. In het centrum-
gebied verdeelt het verkeer 
zich meer over de ring. Dit 
betekent een afname van het 
aantal motorvoertuigen op de 
Koningin Julianastraat, Onder 
de Toren en de Korte Dreef. 
Op de Noordzijde betekent dit 
3.000 tot 4.000 
motorvoertuigen meer dan in 
de huidige situatie. Daarnaast 
ontstaan er nieuwe routes 
door Emmeloord om het één-
richtingsverkeer te omzeilen. 
Zo ontstaan er verkeers-
stromen door de 

Lijsterbesstraat, de Smeden en de route Rietstraat – Moerasandijviestraat.  
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Variant 5 
De laatste variant is een combinatie van variant 3c en variant 2aII. De westelijke 
sportboulevard, gecategoriseerd als gebiedsontsluitingsweg binnen de kom met een 
maximaal toegestane snelheid 
van 50 km/uur en de parallelweg 
langs de A6 gecategoriseerd als 
gebiedsontsluitingsweg buiten de 
kom met een maximaal 
toegestane snelheid van 
80 km/uur. Omdat het twee 
infrastructurele veranderingen 
betreft, is de oorzaak van de 
effecten lastiger in beeld te 
brengen dan bij één infra-
structurele aanpassing. Een groot 
deel is echter wel inzichtelijk. Het 
grootste deel van het verkeer op 
de parallelweg langs de A6 
bestaat uit verkeer dat eerst via 
de Banterweg en de Kuinderweg 
reed. Het verkeer op de 
sportboulevard west bestaat uit 
verkeer vanaf de route 
Espelerweg-Espelerlaan of de 
route Boslaan-Koningin Juliana-
straat.  
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6 Afweging varianten 

In deze paragraaf is de afweging van de varianten beschreven; dit leidt tot 
voorkeursvarianten en aanbevelingen. Naast de hierna weergegeven beschrijving is de 
afweging schematisch weergegeven aan het einde van deze paragraaf. 
Het hoofddoel van de variantenstudie is inzichtelijk maken of het mogelijk is het aandeel 
doorgaand verkeer in het centrumgebied te verminderen. Er zijn een aantal varianten die 
hier ongeveer in gelijke mate aan voldoen. Dit zijn variant 1, 2aII, 2b, 2c, 3b, 3c, 4 en 5. 
Binnen deze varianten zijn er drie typen te onderscheiden. De parallelweg varianten 1, 2aII, 
2b en 2c, de sportboulevard varianten (3b en 3c) en de éénrichtingsverkeer variant (4) en 
variant 5. Variant 2aI en 2d en 3a hebben weliswaar een verminderde verkeersdruk in het 
centrum tot gevolg, maar substantieel minder dan de overgebleven varianten. Variant 2d 
kent daarnaast ook een groot nadeel. Een toename van de intensiteiten op de Sportlaan van 
2.600 naar 7.800 motorvoertuigen per etmaal. Dit terwijl het maximum voor een 
erftoegangsweg binnen de kom in een plaats als Emmeloord rond de 5.000 motorvoertuigen 
per etmaal ligt. Hiermee verschuif je het probleem van het centrum naar de Sportlaan. 
 
Variant 4 veroorzaakt een behoorlijk aantal verschuivingen in verkeersstromen. Hoewel de 
drukste wegen in het centrum worden ontlast, ontstaan op andere wegen problemen. De 
Noordzijde neemt toe van ongeveer 3.600 motorvoertuigen per etmaal naar 6.500 
motorvoertuigen per etmaal. Op bepaalde gedeelten is de groei zelfs 4.000 motorvoertuigen. 
De Noordzijde wordt vaak overgestoken door winkelend publiek. Dit komt omdat veel 
parkeervoorzieningen zich  aan de andere zijde van de Noordzijde bevinden dan de winkels. 
Een hoge intensiteit op dit wegvak is dan ook niet gewenst. Daarbij is een intensiteit van 
6.500 motorvoertuigen te hoog voor een weg met de functie erftoegangsweg. Deze 
intensiteit vraagt om een weg met een duidelijke verkeersfunctie, terwijl op deze locatie 
juist het verblijven/winkelen centraal staat. Daarnaast ontstaan er zogenaamde “sluiproutes”  
om het éénrichtingsverkeer te omzeilen. Door de Lijsterbesstraat rijden 2.000 
motorvoertuigen richting de parkeervoorzieningen op de Deel. Via de smeden rijden 2.300 
extra motorvoertuigen en door de Rietstraat 1.400 motorvoertuigen extra. De toenames in 
deze straten zijn niet gewenst. De straten zijn ingericht als woonstraat met een duidelijke 
verblijfsfunctie. Ze zijn bedoeld voor bestemmingsverkeer. Dit extra verkeer heeft geen 
bestemming in deze straten. Variant 4 brengt naast het oplossende vermogen in het 
centrum te veel verkeersproblemen met zich mee en valt daarom als mogelijkheid af. 
 
Binnen de parallelwegvarianten is 2aII de basisvariant. Variant 1 voegt hier een knip in de 
Banterweg aan toe. Deze knip zorgt niet voor minder verkeer in het centrum. Het heeft 
alleen extra zoekend verkeer en omrijdbewegingen tot gevolg. Deze variant valt om deze 
reden af. Variant 2b heeft een extra verbinding tussen de parallelweg A6 en de Sportlaan 
ten opzichte van de “basisvariant” 2aI. De extra verbinding heeft niet tot gevolg dat meer 
verkeer van de parallelweg A6 gebruik gaat maken; slechts 400 motorvoertuigen. Deze 
extra verbinding is geen investering waard en daarom vervalt deze variant.  
Van de parallelwegvarianten blijven hiermee variant 2aII en 2c over. Variant 2c is een 
uitbreiding van variant 2aII, met een zuidelijke haak wordt de rondweg Emmeloord compleet 
gemaakt. De extra haak heeft nauwelijks extra effect op de verkeersstromen in het centrum 
en voldoet dus niet meer aan de doelstelling, het ontlasten van het centrumgebied, dan 
variant 2aII. Het heeft wel effect op de verkeersintensiteit op de Amsterdamweg, maar deze 
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weg is ingericht als gebiedsontsluitingsweg binnen de kom en heeft voldoende capaciteit om 
de verwachte verkeersintensiteit in 2020 van 7.700 tot 8.700 motorvoertuigen per uur af te 
wikkelen. Wellicht dat deze extra haak in de verre toekomst weer in beeld komt, maar voor 
2020 is het niet nodig om deze infrastructuur te realiseren. 
Variant 3c, sportboulevard west levert in het centrum nagenoeg dezelfde resultaten als 
variant 3b, de totale sportboulevard. Variant 3c kent een kleinere afname van de 
verkeersintensiteit op Onder de Toren, 400 mvt/etmaal tegenover 1.100 mvt/etmaal. Het 
effect op de Koningin Julianastraat is gelijk in beide varianten. Omdat bij variant 3c de helft 
minder infrastructuur hoeft te worden aangepast, kan met deze variant bij een kleinere 
investering nagenoeg hetzelfde effect worden bereikt. Daarom verdient variant 3c de 
voorkeur boven variant 3b. Beide varianten kennen echter een nadeel. De intensiteit op de 
Espelerlaan tussen de aansluiting van de nieuwe sportboulevard en Onder de Toren kent een 
toename van bijna 4.000 mvt per etmaal. Deze toename in het centrumgebied is een nadeel 
van deze variant. Dit nadeel is niet aanwezig in variant 2aII en variant 5. Variant 2aII zorgt 
alleen voor afnames in het centrumgebied. In variant 5, een combinatie van de 
sportboulevard west en de parallelstructuur langs de A6 uit variant 2aII, heft het afname 
effect in het centrum van de parallelstructuur de toename van de intensiteit op de 
Espelerlaan nagenoeg op. Hier blijft een toename van 800 motorvoertuigen op de 
Espelerlaan over. 
 
Na de hiervoor beschreven afweging van varianten blijven variant 2aII en variant 5 over. 
Hierna zijn ze nogmaals afgebeeld. 
 

 
Afbeelding 5.1; Overgebleven varianten 2aII en 5 
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De varianten die oplossend vermogen hebben en de minste nadelen zijn variant 2aII en 
variant 5. Hierna worden ze uitgebreid beschreven. 
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Beschrijving variant 2aII 
Het oplossend vermogen rondom het centrum is groot. Met name de intensiteiten op de 
Koningin Julianastraat en Onder de Toren nemen met respectievelijk 2.700 en 3.300 
motorvoertuigen behoorlijk af. De etmaalintensiteit op de Koningin Julianastraat en Onder de 

Toren blijven met 9.300 en 
11.000 motorvoertuigen per 
etmaal wel op het niveau van 
een gebiedsontsluitingsweg 
met een verkeersfunctie. Ook 
de Banterweg en de 
Kuinderweg  (tussen 
Muntweg en de Gilden) 
worden behoorlijk ontlast 
door de nieuwe 
ontsluitingsweg. Naast de 
Amsterdamweg stijgen in 
deze variant ook de 
intensiteiten op de Lange 
Dreef. Zowel op het deel ter 
hoogte van het centrum 
(+1.500 mvt) als op het deel 
ten oosten van de rotonde 
Albert Heijn (+3.000) De 
Lange Dreef is al ingericht als 

gebiedsontsluitingsweg 
binnen de kom en heeft 

voldoende capaciteit voor de verwachte intensiteiten in 2020 bij de uitvoering van variant 
2aII. Ook op de Kamperweg neemt de intensiteit toe van 7.200 motorvoertuigen per etmaal 
bij geen maatregelen, naar 9.100 motorvoertuigen per etmaal bij de realisatie van variant 
2aII. Voor de Kamperweg geldt hetzelfde als voor de Lange Dreef, een goede inrichting met 
voldoende capaciteit. Een punt dat wel nader moet worden onderzocht bij deze variant is het 
kruispunt Kamperweg – Marknesserweg (verlengde van de Lange Dreef) omdat op beide 
wegvakken de intensiteiten meer toenemen dan bij het niet uitvoeren van variant 2aII.   
Deze variant vraagt om een behoorlijke investering. Er moet een nieuw tracé van bijna 
2 kilometer lengte worden gerealiseerd. Ander aandachtspunt is de aansluiting op de 
Espelerweg. Dit ligt vrij dicht bij de afrit van de snelweg. Op welke afstand mag de nieuwe 
ontsluitingsweg aantakken op de Espelerweg? Er moet dus eventueel een brug over de 
Lemstervaart worden aangelegd. 
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 Beschrijving variant 5 
Variant 5 heeft het grootste 
oplossend vermogen rondom het 
centrum. Het combineert de 
voordelen van variant 3c met die 
van variant 2aII. Door de 
combinatie van deze twee varianten 
is de afname van de intensiteiten in 
het centrum optimaal. Het nadeel 
van varianten 3b en 3c, een forse 
toename van ongeveer 4.000 
motorvoertuigen op de Espelerlaan 
tussen de aansluiting 

sportboulevard en Onder de Toren wordt in deze variant opgeheven door de route over de 
parallelweg. De toename wordt in deze variant gereduceerd tot 800 motorvoertuigen per 
etmaal. Evenals in variant 2aII is de infrastructuur van Emmeloord berekend op de 
toenames van verkeer, met name aan de oostkant van het centrum. Aandachtspunt is 
wederom het kruispunt Kamperweg – Marknesserweg (verlengde van de Lange Dreef) 
omdat op beide wegvakken de intensiteiten meer toenemen dan bij het niet uitvoeren van 
maatregelen. Ook de vraag of er een brug over de Lemstervaart moet worden gerealiseerd, 
is in deze variant actueel. 
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7 Aanbevelingen 

De keuze tussen de twee varianten is grotendeels een investeringsafweging. Variant 5 is 
variant 2aII met een extra verbinding tussen de Banterweg en de Espelerlaan. Het extra 
effect dat hiermee wordt bereikt, is een extra afname van 800 mvt per etmaal op de 
Koningin Julianastraat en een extra afname van 400 mvt per etmaal op de Korte Dreef, op 
Onder de Toren neemt de intensiteit met 100 mvt toe. De vraag is of deze extra winst de 
investering in de extra verbinding waard is. Dit zal uit een kosteninschatting van de diverse 
varianten moeten blijken, maar de inschatting is dat het meest efficiënte resultaat behaald 
wordt met variant 2aII. Het extra effect van variant 5 weegt naar verwachting niet op tegen 
de extra kosten ten opzichte van variant 2aII.  
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Bijlage 1: Intensiteiten belangrijke wegvakken per variant 
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Bijlage 2: Intensiteitsplots 2020 
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Bijlage 3: Verschilplots ten opzichte van 2020 zonder maatregelen 


