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Aanleiding
Als gevolg van uitbreiding van Lelystad Airport wordt het 
huidige Multimodaal Infrastructuur Test Centrum (MITC) van 
de Rijksdienst voor Wegverkeer (RDW) verplaatst naar 
Marknesse. Het nieuwe MITC biedt een unieke 
samenwerkingsmogelijkheid en bundeling van krachten 
tussen de RDW,  gevestigde bedrijven in Marknesse 
(Koninklijke Nederlands Lucht- en Ruimtevaart Centrum 
(NLR), Duits-Nederlandse Windtunnel (DNW), Nederlandse 
RPAS Test Centrum (NRTC) en het NLR Drone Center). 
Rondom de snelle ontwikkeling van “steeds slimmer 
wordende” mobiliteit ontstaat zo een steeds sterker 
wordend cluster van bedrijven, kennis- en 
onderwijsinstellingen, overheden en andere stakeholders. 
Samen geven die invulling “Smart Mobility Dutch reality” 
doel- stellingen. MITC Marknesse gaat zo een bijdrage 
leveren aan het versterken van de economie in de regio. 

Ontsluiting MITC
In het bestemmingsplan is een gebied vanaf de Repelweg 
bestemd voor de ontsluiting van het verkeer van en naar het 
MITC. De provincie wil graag onderzoeken wat de best 

mogelijke kruispuntoplossing is voor het aansluiten van de 
nieuwe ontsluitingsweg op de Repelweg

In deze variantenstudie zijn daarom vier 
kruispuntoplossingen uitgewerkt en op verschillende criteria 
beoordeeld. 

Leeswijzer
Voor een aantal beoordelingscriteria is gebruik gemaakt van 
een dynamisch verkeersmodel. Dit verkeersmodel is 
daarvoor eerst geactualiseerd. Deze actualisatie staat 
omschreven in hoofdstuk 2.  

Van vier varianten is een schetsontwerp gemaakt.  Een 
omschrijving van deze varianten inclusief de gehanteerde 
uitgangspunten zijn te vinden in hoofdstuk 3.

De varianten zijn op verschillende criteria getoetst en tegen 
elkaar afgewogen. Hieruit volgt de voorkeursvariant. De 
variantenafweging is terug te vinden in hoofdstuk 4. 

Inleiding
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Voor het uitvoeren van de variantenafweging is voor het 
aspect bereikbaarheid gebruik gemaakt van hetzelfde 
dynamisch verkeersmodel dat ook voor de studie naar de 
verschillende ontsluitingsmogelijkheden voor het MITC is 
gebruikt. Dit model is wel geactualiseerd o.b.v. nieuwe 
uitgangspunten. 

De verkeersstromen in het dynamisch verkeersmodel zijn 
afkomstig uit het regionale verkeersmodel van de gemeente 
Noordoostpolder. Ook dit model is daarom geactualiseerd 
o.b.v. de nieuwe uitgangspunten.

Gehanteerde uitgangspunten
Het dynamische verkeersmodel wordt gevoed met de 
verkeersstromen uit het regionale verkeersmodel 
Noordoostpolder. De uitgangspunten in dit model vormen de 
basis van de het dynamische verkeersmodel. Daarom zijn in 
dit model de ruimtelijke ontwikkelingen die in de nabijheid 
van het MITC plaatsvinden toegevoegd. Concreet gaat het 
om twee ontwikkelingen: het hotel Repelweg en het 
Waterloopbos.

Hotel

Het hotel Repelweg is een kantoorgebouw dat omgebouwd 
wordt tot hotel. Een kantoor heeft een hogere 
verkeersgeneratie heeft dan een hotel. Besloten is om de 
verkeersgeneratie niet te verlagen als gevolg van de 
ombouw tot hotel

Waterloopbos

Het Waterloopbos is een toeristische/recreatieve attractie 
die gelegen is naast het MITC. Het terrein is eigendom van 
Vereniging Natuurmonumenten. Recent is er een 
omgevingsvergunning verleend voor de realisatie van een 
entreegebouw. Uit de ruimtelijke onderbouwing (blz 46) 
blijkt dat er per jaar 80.000 bezoekers verwacht worden die 
met de auto komen. Van al deze bezoekers komt 60% in de 
lente/zomer en 30% daarvan op werkdagen. Per werkdag 
gaat het dan om 80.000 x 0,6 x 0,3 / (26 x 5 werkdagen) = 
111 auto’s per werkdag. Dat leidt tot een verkeersgeneratie 
van 222 voertuigen per werkdag.

Actualisatie 
verkeersmodel
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Naast de ontwikkelingen die in de directe omgeving van het 
MITC plaatsvinden, zijn ook de uitgangspunten voor het 
MITC zelf in het verkeersmodel aangepast. In totaal leidt het 
MITC in dit ontwikkelscenario tot een verkeersgeneratie van 
4.326 motorvoertuigen per werkdag. Zie de tabel hiernaast 
voor de onderbouwing van dit aantal

Gelijktijdig met deze variantenstudie zijn de zienswijzen op 
het bestemmingsplan verwerkt. Naar aanleiding van de 
zienswijzen is afgesproken de planontwikkeling af te schalen 
tot 24.700 m2 bvo. De bijbehorende verkeersgeneratie 
bedraagt 2.509 motorvoertuigen per werkdag. Afgesproken 
is dat in deze variantenstudie nog gerekend wordt met het 
oorspronkelijke plan. Mocht ooit besloten worden (na een 
bestemmingsplanwijziging) dat er weer ontwikkelingen 
worden toegevoegd, dan is de kruispuntoplossing in ieder 
geval voldoende robuust om de bijbehorende hoeveelheid 
verkeer te kunnen verwerken.

|    Variantenstudie ontsluiting MITC

Categorie bedrijvigheid Bvo (m2)
CROW-

categorie
Ken-
getal

Verkeers-
generatie

RDW

RDW basis (1 op 1 verhuizing) 6.000 Overheid 4 (1) 240

RDW groei 4.000 Mix 8,4 (2) 336

DigiCity

Overheidsinstellingen 6.934 Kantoor 9,6 666

Onderwijs- en kennisinstellingen 3.082 Onderwijs 1,94 (3) 60

Marktpartijen 11.557 Intensief 10,9 1.260

Gezamenlijk facilitaire voorzieningen 1.926 Kantoor 9,6 185

Centrale ICT voorziening 1.500 Extensief 5,7 86

Oefenterrein politie 5.000 Mix 8,4 (2) 420

Totaal weekdag 40.000 3.252

Totaal werkdag 4.326

1. Ratio en verkeersgeneratie gebaseerd op ervaringscijfers RDW locatie

2. Mix van kantoor, arbeidsintensief en arbeidsextensief

3. Uitgaand van 10 bvo per leerling en verkeersgeneratie van 19,4 per 100 leerlingen = 1,94 per 100 bvo
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Repelweg 60 km/h
Naast de basisvariant is ook een variant doorgerekend 
waarbij de maximumsnelheid op de Repelweg verlaagd is tot 
60 km/h. Een lagere maximumsnelheid leidt tot een lagere 
geluidsbelasting. De lagere maximumsnelheid maakt de 
route ook onaantrekkelijk voor doorgaand verkeer. Dat is 
goed terug te zien in de resultaten van de 
modelberekeningen, die hiernaast zijn weergegeven. 

De afbeelding linksboven toont de etmaalintensiteiten van 
de modelberekening van de basisvariant. De afbeelding 
rechtsboven de etmaalintensiteit van de variant waarin de 
maximumsnelheid op de Repelweg is verlaagd tot 60 km/h. 
De afbeeldingen aan de onderzijde tonen het verschil tussen 
beide varianten. Duidelijk is te zien dat doorgaand verkeer 
tussen Vollenhove en Lelystad nu de route via Marknesse en 
Emmeloord verkiest boven de route via Ens. Hierdoor neemt 
de etmaalintensiteit op de Repelweg met 1.100 af en op de 
Vollenhoverweg met 600 toe.

De verkeersstromen van de variant waarbij de 
maximumsnelheid op de Repelweg is verlaagd naar 60 km/h 
is als input gehanteerd voor het dynamisch verkeersmodel

|    Variantenstudie ontsluiting MITC
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In de zoektocht naar een goede verkeersveilige 
kruispuntoplossing zijn vier varianten bedacht en uitgewerkt 
tot een schetsontwerp. Daarbij zijn een aantal 
uitgangspunten gehanteerd:

De locatie van de ontsluitingsweg is in alle varianten 
gelijk. 

De ontsluitingsweg dient ontsloten te worden op de 
Repelweg

De ontsluitingsweg is ook de toegang voor fietsers en 
voetgangers tot het gebied. 

De bushaltes dienen in de directe nabijheid van de 
ontsluitingsweg gesitueerd te worden, zodat de 
loopafstanden tussen de bushalte en de toegang tot het 
MITC zo klein mogelijk zijn.

Het vertrekpunt in de variantenstudie is de schets die 
gebruikt is voor de ruimtelijke onderbouwing in het 
bestemmingsplan: een voorrangskruispunt met een 
rechtsaf- en linksafopstelstrook. Het handboek wegontwerp 
2013 – gebiedsontsluitingswegen (paragraaf 6.4.3.) raadt het 
toepassen van opstelstroken voor rechtsafslaand bij 

voorrangskruispunten af. Deze opstelvakken vergrote de 
verkeersonveiligheid. Desondanks is variant 1 een 
aangepaste versie van dit ontwerp, waarbij zo veel mogelijk 
rekening is gehouden met verkeersveiligheid.

Variant 2 is de standaard oplossing tussen een 
gebiedsontsluitingsweg en(rustige) erftoegangsweg buiten 
de bebouwde kom; een voorrangskruispunt met een 
linksafopstelstrook.

Bij de zoektocht naar een kruispuntoplossing dient altijd 
eerst overwogen te worden of een kruispunt wel 
noodzakelijk is. Kan de weg niet ontsloten worden via een 
bestaand kruispunt. In variant 3 wordt de ontsluitingsweg 
naar het MITC ontsloten via de Voorsterweg.

De andere standaard kruispuntoplossing tussen een 
gebiedsontsluitingsweg en een (drukke) erftoegangsweg 
buiten de bebouwde kom is een rotonde. Deze oplossing is 
uitgewerkt in variant 4.

De vier varianten betreffen een eerste schets en zijn bedoeld 
om de verschillende (kruispunt)oplossingen tegen elkaar af 
te wegen. 

Schetsontwerpen
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De referentievariant is de kruispuntoplossing die gebruikt is 
voor het bepalen van de benodigde ruimte in het 
bestemmingsplan. Deze variant heeft de volgende 
kenmerken:

Voorrangskruispunt met de Repelweg in de voorrang

Op de Repelweg ligt een rechtsaf- en linksafopstelstrook

Beide haltekommen voor de bus zijn gelegen aan de 
noordoostzijde van het kruispunt. 

De fiets-/voetgangersoversteek is aan de noordoostzijde 
van het kruispunt gesitueerd. De oversteek bestaat uit 
twee gedeelten, een oversteek van 1 rijstrook en een 
oversteek van 2 rijstroken, met daartussen een 
middeneiland. 

Referentievariant
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Variant 1 is een doorontwikkeling van de referentievariant. In 
de referentievariant moeten de fietsers in één keer twee 
rijstroken oversteken op een plek waar ook nog een bussen 
moeten uitvoegen van de haltekom naar de rijbaan. Het 
risico op afdekongevallen is daarmee erg hoog. In variant 1 is 
hiervoor een oplossing gezocht. Deze variant heeft de 
volgende kenmerken:

Voorrangskruispunt met de Repelweg in de voorrang

Op de Repelweg ligt een rechtsaf- en linksafopstelstrook. 
Dit is afwijkend van de richtlijn. Daarin heeft een 
voorrangskruispunt, zonder verkeersregeling, nooit een 
rechtsafopstelstrook. 

De twee haltekommen voor de bus liggen aan 
noordoostzijde van het kruispunt, maar wel verder van 
het kruispunt af dan in de referentievariant.

De fiets-/voetgangersoversteek is aan de noordoostzijde 
van het kruispunt gesitueerd. De oversteek bestaat uit 
drie gedeelten, drie keer een oversteek van 1 rijstrook, 
met daartussen twee middeneilanden. 

Variant 1 – Linksaf- en 
rechtsafvak

9|    Variantenstudie ontsluiting MITC
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Het is tegenwoordig onwenselijk om voorrangskruispunten 
(zonder verkeerslichten) te realiseren met 
rechtsafopstelstroken. Variant 2 bestaat daarom uit een 
voorrangskruispunt met alleen een linksafopstelstrook. 
Deze variant heeft de volgende kenmerken:

Voorrangskruispunt met de Repelweg in de voorrang

De nieuwe ontsluitingsweg sluit met een hoek van 90 
graden aan op de Repelweg

Op de Repelweg ligt een linksafopstelstrook

De twee haltekommen voor de bus liggen aan 
noordoostzijde van het kruispunt, direct na de fiets-
/voetgangersoversteek

De fiets-/voetgangersoversteek is aan de noordoostzijde 
van het kruispunt gesitueerd. De oversteek bestaat uit 
twee gedeelten, twee keer een oversteek van 1 rijstrook, 
met daartussen een middeneiland. 

Variant 2 - Linksafvak
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Variant 3 – Aansluiting op Voorsterweg met parallelweg

11

In variant 3 is het aantal aansluitingen op de Repelweg 
vermindert. De ontsluiting van het MITC verloopt via een 
parallelweg die aantakt op de Voorsterweg. De aansluiting 
van de Voorsterweg op de Repelweg is uitgevoerd als een 
rotonde. Om de omrij afstand voor fietsers en voetgangers te 
beperken is ter hoogte van de toegangsweg een solitaire 
oversteek voor fiets- en voetgangers voorzien. Deze 
oversteek is tevens bedoeld voor de busreizigers om bij de 
halte aan de andere zijde van de weg te komen.  Variant 3 
heeft de volgende kenmerken:

Rotonde van de Voorsterweg met de Repelweg 

Parallelweg met ontwerpsnelheid 60 km/h tussen 
Voorsterweg en de nieuwe toegangsweg

De twee haltekommen voor de bus aan de Repelweg iets 
ten noordoosten van de locatie van de toegangsweg

Een solitaire fiets- en voetgangersoversteek met een 
middeneiland. 

|    Variantenstudie ontsluiting MITC
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In variant 4 is de nieuwe ontsluitingsweg naar het MITC op 
de Repelweg ontsloten met een rotonde. Deze variant heeft 
de volgende kenmerken:

3 taks rotonde met fietsers uit de voorrang.

De buitenstraal van de rotonde is 15 meter en de 
binnenstraal 9 m. Dit is gelijk aan de afmetingen van de 
rotonde Vollenhoverweg – Repelweg.

De bus halteert op een busstrook die rechtstreeks is 
aangesloten op de rotonde

De fiets-/voetgangersoversteek is aan de noordoostzijde 
van de rotonde gesitueerd. De oversteek bestaat uit vier 
gedeelten, vier keer een oversteek van 1 rijstrook, met 
daartussen drie middeneilanden. 

Variant 4 - rotonde
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Opmerkingen op schetsontwerpen
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Locatie bushaltes

CROW richtlijn 233 stelt dat het de voorkeur heeft om een 
bushalte in de rijrichting na het kruispunt te situeren. Een 
belangrijke reden hiervoor is de veiligheid voor uitstappende 
buspassagiers. Deze zullen dan achter de bus de weg 
oversteken. Een andere belangrijke reden is meer 
duidelijkheid voor verkeer vanaf de kruisende weg. Wanneer 
de halte voor het kruispunt is gesitueerd kan bij het 
oprijdende verkeer twijfel ontstaan of een bus halteert of 
niet. Hetzelfde geldt voor het moment van wegrijden van de 
halte.

Op basis van een aantal overwegingen is er voor gekozen de 
bushalte voor de bus richting Ens toch in de rijrichting voor 
het kruispunt leggen. Na het kruispunt is onvoldoende 
ruimte om een haltekom in te passen, zonder ingrijpende 
aanpassingen aan de bestaande duiker onder de N352. 
Daarnaast is alle schetsontwerpen een oversteekvoorziening 
van de N352 voor zowel fietsers en voetgangers 
opgenomen. Wanneer de halte na het kruispunt wordt 
gesitueerd, leidt dit tot een extra oversteek omdat de 
reizigers dan ook de nieuwe ontsluitingsweg moeten 
oversteken. 

Haakse hoek

Om het zicht voor het oprijdend verkeer te verbeteren is in 
de varianten 2 en 4 de nieuwe ontsluitingsweg met een 
haaksere hoek aangesloten op de Repelweg. Dit leidt echter 
tot een grote uitbuiging en een knik in het wegbeeld van de 
nieuwe ontsluitingsweg. In het voorlopig ontwerp zal de 
aansluiting van de nieuwe ontsluitingsweg geoptimaliseerd 
worden, zodat het wegbeeld verbetert zonder dat ingeboet 
wordt op het oprijzicht. 

Repelweg 60 km/h

De kruispuntoplossingen en het wegprofiel in alle 
oplossingen zijn gebaseerd op een ontwerpsnelheid van 80 
km/h. Zelfs als de snelheid verlaagd wordt naar 60 km/h 
adviseren wij vanwege de intensiteiten de dimensies van de 
kruispunten gelijk te houden aan die van een 80 km/h 
inrichting. Op de wegvakken zou de inrichting wel aangepast 
moeten worden om de maximumsnelheid van 60 km/h 
geloofwaardig te maken. Ook kan dan overwogen worden om 
de bussen te laten halteren op de rijbaan in plaats van in een 
haltekom (zie afbeelding). Een dergelijke maatregel remt het 
verkeer, maar heeft wel gevolgen voor de doorstroming.

|    Variantenstudie ontsluiting MITC
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Van de varianten uit het vorige hoofdstuk vallen er een paar 
af. Na het uitwerken van de varianten is gebleken dat deze 
varianten niet aan de basiseis van een verkeersveilige 
oplossing kunnen voldoen. Voor de volledigheid zijn deze 
varianten wel opgenomen in het rapport.

De resterende varianten zijn op verschillende aspecten 
afgewogen om zo tot een voorkeursvariant te komen. Het 
gaat om de volgende aspecten:

ruimtebeslag,

natuur

bestemmingsplan

verkeersveiligheid

doorstroming en

Kosten

Voorselectie

Variant 1 is een afwijkende vormgeving van een 
voorrangskruispunt. In de CROW richtlijn HWO 2013 wordt 
een voorrangskruispunt met een rechtafopstelstrook
afgeraden. Vroeger kwam deze vormgeving wel eens voor. 

Om verkeersveiligheidsredenen is deze oplossing niet meer 
wenselijk. De kruispunten in Nederland die deze vormgeving 
nog hadden, zijn vrijwel allemaal al aangepast. Het zou 
daarom bijzonder zijn om een nieuwe kruispunt met deze 
vormgeving te realiseren. Om deze reden zal deze variant 
daarom niet verder beschouwd worden en komt te vervallen.

Ook het ontwerp van variant 3 kent een onderdeel dat 
volgens HWO 2013 niet is toegestaan. Een parallelweg met 
een aantakking op een naastgelegen kruispunt is een prima 
oplossing die voldoet aan de richtlijnen en de principes van 
duurzaam veilig. Het probleem zit hem in de aanwezigheid 
van de bushaltes. Omdat de bushaltes voor het MITC zijn,  is 
het niet wenselijk om deze te verplaatsen naar de rotonde bij 
de Voorsterweg. Als de plek van de bushaltes niet wijzigt 
moet er een solitaire voetgangersoversteek gecreëerd 
worden op een gebiedsontsluitingsweg buiten de bebouwde 
kom. Dat is gezien de snelheid van het verkeer zeer onveilig 
en is daarom volgens de richtlijnen niet toegestaan.

De varianten 1 en 3 zijn daarom niet verder meegenomen in 
de variantenafweging.

Variantenafweging
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Ruimtebeslag
Beide varianten passen binnen de bestemming verkeer van 
het bestemmingsplan. Het ruimtebeslag van de rotonde is 
kleiner dan dat van een voorrangskruispunt met linksafvak. 
Toch is het ruimtebeslag van de rotonde niet gering. Daarom 
een score van 0 voor de rotonde en het linksafvak een –
score. 

Beide varianten kunnen qua ruimtegebruik nog 
geoptimaliseerd worden. Zo kan in de rotondevariant het 
ruimtegebruik van de businfrastructuur nog sterk 
gereduceerd worden. Ook in de variant met het linksafvak
zijn optimalisaties mogelijk. Zo kan het linksafvak nog iets 
ingekort worden. 

Natuur

In beide varianten komen delen van de bestaande 
groenstrook te vervallen. In de rotondevariant ligt het 
fietspad meer door het groen, waardoor in een groter deel 
van de groenstrook bomen gekapt moeten worden om de 
oplossing mogelijk te maken. 

Het verder optimaliseren van het ruimtegebruik van de 
businfrastructuur zal leiden tot minder kap van bomen.

|    Variantenstudie ontsluiting MITC
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Doorstroming
Het aspect doorstroming is getoetst met het dynamisch 
verkeersmodel. Daarbij is gekeken naar een ochtend- en 
avondspits zonder brugopeningen en een ochtend- en 
avondspits met 2x per uur een brugopening. Vervolgens is 
de doorstroming getoetst door te kijken de vertragingen op 
netwerkniveau (netwerkprestatie), reistijden ter hoogte van 
de kruispuntoplossing en wachtrijlengten. 

Netwerkprestatie

In de variant met een linksafvak loopt de gemiddelde 
vertraging per voertuig op tot een dikke 70 seconden in de 
ochtend- en avondspits met brugopeningen. Zonder 
brugopeningen is de gemiddelde vertraging nog maar 20 
seconden in de ochtendspits en 23 seconden in de 
avondspits.

In de rotondevariant loopt de gemiddelde vertraging per 
voertuig op tot 74 seconden in de ochtendspits en 84 
seconden in de avondspits. Zonder brugopeningen is de 
gemiddelde vertraging nog maar 22 seconden in de 
ochtendspits en 24 seconden in de avondspits.

De netwerkprestatie van beide varianten is daarmee 
significant gelijk aan elkaar.

Reistijden

In bijlage 1 zijn de reistijden van beide varianten voor de 
verschillende relaties en de verschillende scenario’s 
weergegeven. De doorgaande richting op de Repelweg 
behaald in de variant met linksafvak tijdswinst ten opzichte 
van de rotonde. Dit is logisch, aangezien doorgaand verkeer 
niet af hoeft te remmen, waar dit bij een rotonde wel moet. In 
beide varianten liggen de reistijden erg laag en is er geen 
sprake van wachttijd.

Wachtrijlengten

De gemiddelde wachtrijen zijn elke 5 minuten gemeten en in 
beide varianten niet noemenswaardig. De wachtrij is 
gemiddeld nooit langer dan één voertuig. Dat houdt in dat er 
vaker geen dan wel een voertuig moet wachten. Ook op het 
gebied van wachtrijlengten voldoen daarom beiden varianten 
ruimschoots.

Resumé scoren beide varianten op het gebied van 
doorstroming een +.

|    Variantenstudie ontsluiting MITC
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Beoordelingscriteria Variant 2
Linksafvak

Variant 4
Rotonde

Ruimtebeslag - 0

Bestemmingsplan + +

Natuur 0 -

Doorstroming + +

Verkeersveiligheid - +

Kosten - +
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Verkeersveiligheid
Veel onderzoek is verricht naar de veiligheid van 
enkelstrooksrotondes (één rijstrook op de rotonde).Daar 
waar traditionele kruispunten zijn gereconstrueerd tot een 
enkelstrooksrotonde is het totaal aantal geregistreerde 
ongevallen met bijna 50% afgenomen. Het aantal 
slachtoffers nam buiten de bebouwde kom zelfs met circa 
80% af. Ook bij hoge verkeersbelastingen is de 
veiligheidswinst van deze rotondes blijvend. Bij een nieuwe 
aansluiting van een woonwijk of ander ontwikkelgebied is het 
daarom logisch om vanuit verkeersveiligheid gezien te 
kiezen voor een rotonde. De grote veiligheidswinst van 
rotondes ten opzichte van andere kruispuntvormen is 
gelegen in de volgende oorzaken:

De werkelijke snelheid is zowel van de 
voorrangsgerechtigde als van de voorrangsplichtige
bestuurder (zeer) laag. Hoe lager de rijsnelheden, hoe 
kleiner de kans op (ernstige) conflicten dan wel 
(letsel)ongevallen. Met name bij kwetsbare 
verkeersdeelnemers is de kans op ernstig letsel lager.

Op een traditionele kruispunten zijn er veel potentiële 

conflictpunten. Op de rotonde is per aansluitende weg 
één overzichtelijk conflictpunt en is er één extra 
conflictpunt op de tak met de oversteek van het 
bromfietspad.

Kosten

De kosten voor de realisatie van een voorrangskruispunt met 
linksafvak zijn hoger dan die voor een rotonde. Dat wordt  
veroorzaakt doordat het voorrangskruispunt met linksafvak
een groter ruimtebeslag heeft dan de rotonde. Er moet dus 
meer grondwerk, verharding en aanpassing aan 
sloten/watergangen gedaan worden bij deze variant dan bij 
een rotonde
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COLOFON MET TEKST EN KLEURVLAK
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