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1. INLEIDING 

Al sinds een jaar of vijf neemt de belangstelling voor de nieuwe rotondes 

in ons land sterk toe; er zijn er momenteel al ca. 120 gerealiseerd en 

enkele tientallen zijn in voorbereiding of uitvoering. Met nieuwe rotondes 

wordt hier bedoeld de meestal kleine pleinen met zowel op het plein als 

op de toe- en afritten een enkele rijstrook, waarbij het naderend verkeer 

voorrang dient te geven aan het verkeer dat op het plein rijdt. Naast 

aspecten als capaciteit en kosten is het vooral de verwachting dat het 

een zeer veilige oplossing is, die de groeiende interesse voor deze plei­

nen kan verklaren. Gelet op de ervaringen in diverse andere landen was het 

al lang duidelijk dat de veiligheid voor autoverkeer weinig problemen zou 

geven, zeker gezien de lage snelheden waarmee de nieuwe pleinen worden 

bereden. En ook de eerste gegevens uit eigen land klonken uitermate posi­

tief (C.R.O.W, 1989). Maar als het ging om de veiligheid van langzaam 

verkeer, met name de fietsers en bromfietsers, dan kon nog geen zekerheid 

worden verschaft omdat er uit andere landen negatieve berichten kwamen 

(Jordan, 1985 en Layfield e.a., 1986). En ook was nog niet duidelijk welke 

voorziening voor fietsers (fietspad, fietsstrook of geen speciale voorzie­

ning) en welke voorrangsregeling de voorkeur zou verdienen. Ook in de 

publikatie "Verkeerspleinen" (C.R.O .W., 1989) worden de uitvoeringsvormen 

van de diverse oplossingen aangedragen zonder dat een voorkeur wordt uit­

gesproken. 

Een theoretische studie naar de plaats en voorrangsregeling voor fietsers 

en bromfietsers gaf al enig inzicht (Veling & Vos, 1988) en uit de waar­

nemingen in het kader van de voor- en nastudies op een aantal locaties, 

(waaronder snelheidsmetingen en conflictobservaties) zijn ook belangrijke 

aanwijzingen gekomen. Die informatie is gebruikt in een door de SWOV uit­

gebracht consult over de toepassing van rotondes (Van Minnen, 1989) waarin 

al enkele aanbevelingen worden gedaan aangaande de keuze van oplossingen 

voor fietsers en bromfietsers. Maar uiteindelijk zullen toch de ongeval­

lengegevens van doorslaggevende betekenis moeten zijn. 

Voor een uitgebreide vergelijking en analyse van de onveiligheid op kruis­

punten waar rotondes zijn aangelegd, zou een groot aantal van deze loca ­

ties en een naperiode van tenminste drie jaar gewenst zijn . 

Dat lijkt voldoende om ook de verschillen in veiligheid tussen de dive rse 

fietsvoorzieningen en andere kenmerken vast te kunnen stellen. Een onder -
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zoek op basis van ongevallengegevens zou om die reden nog enige tijd uit­

gesteld moeten worden. De eerste aanwijzingen over de veiligheid van de 

nieuwe rotondes waren echter zo positief dat een beperkte ongevallenstudie 

in een eerder stadium al zinvol zou kunnen zijn, in de veronderstelling 

dat er inmiddels enkele tientallen pleinen voor een onderzoek in aanmer­

king zouden komen. Daarom verleende de Dienst Verkeerskunde in 1989 aan de 

SWOV de opdracht een dergelijk ongevallenonderzoek uit te voeren. 

De bedoeling van deze eerste ongevallenstudie is dus het snel verschaffen 

van inzicht in de veiligheid van nieuwe rotondes, met name van fietsers en 

bromfietsers. Er is gekozen voor een beperkte studie waarbij werd afgezien 

van het gebruik van controlelocaties en gedetailleerde intensiteitsgege­

vens. Evenmin werd gecorrigeerd voor algemene, trendmatige ontwikkelingen 

in de verkeersonveiligheid. De uitkomsten hebben daardoor een enigszins 

globaal karakter, maar zijn, zoals uit het vervolg zal blijken, daarom 

niet minder van belang. 
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2 · OPZET VAN DE STUDIE 

De opzet is gebaseerd op een eenvoudige en directe vergelijking van de 

geregistreerde onveiligheid op een aantal kruispunten die tot rotonde 

werden omgebouwd. In principe zou uitsluitend informatie worden gebruikt 

die onmiddellijk beschikbaar was of die via (computer)bewerkingen kon 

worden verkregen. Tellingen en andere waarnemingen op de locaties werden 

uitgesloten. 

De opzet kan als volgt worden beschreven. 

- Inventarisatie van de nieuwe rotondes in Nederland die sinds 1985 zijn 

gerealiseerd en waarop voorrang voor het verkeer op het plein is inge­

steld, inclusief het verzamelen van een aantal kenmerken van deze pleinen . 

Inventarisatie uit te voeren via de wegbeheerders . 

- Selectie van die rotondes die uiterlijk in 1988 werden gerealiseerd , 

zodat van elk plein tenminste over één jaar in de naperiode de ongevallen­

gegevens beschikbaar zouden zijn. De informatie van de niet geselecteerde 

pleinen blijft beschikbaar voor een toekomstige, meer uitgebreide studie . 

- Het verzamelen van gedetailleerde ongevallengegevens van de geselecteer­

de rotondes over de jaren 1984 t/m 1989, inclusief de ongevallen met uit­

sluitend materiële schade. 

- Keuze van voor- en naperiode waarbij een aantal maanden, direct vooraf­

gaand aan en volgend op de openstelling van de nieuwe rotonde buiten de 

vergelijking worden gehouden . 

- Vergelijking en analyse van de onveiligheid in voor- en nasituatie, 

rekening houdend met de lengten van beide perioden; speciale aandacht te 

besteden aan een aantal facetten zoals de ernst van de ongevallen, de 

leeftijd, het geslacht en de wijze van deelname aan het verkeer van de 

slachtoffers, de betrokken botsobjecten, de te onderscheiden fietsvoor­

zieningen en de ligging van de rotonde (binnen of buiten de bebouwde kom) 

en nog enkele andere kenmerken van ongevallen . 
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3. UITVOERING VAN HET ONDERZOEK 

3.1. Inventarisatie 

Eind 1989 werd begonnen met de inventarisatie van nieuwe rotondes. In 

eerste instantie werd gebruik gemaakt van een reeds aanwezige lijst van 

nieuwe rotondes (ca. 60) die in de afgelopen jaren was samengesteld op 

basis van diverse contacten. De betreffende wegbeheerders werden telefo­

nisch benaderd met het verzoek om een aantal gegevens van de aanwezige of 

nog aan te leggen rotonde(s) in hun wegennet te verstrekken. Zo mogelijk 

werd deze informatie telefonisch doorgegeven; bleek dat niet mogelijk of 

te omslachtig, dan werd een vragenlijst toegestuurd met het verzoek die 

ingevuld te retourneren (zie Bijlage 1). 

Aan de wegbeheerders werd ook gevraagd of zij nog andere nieuwe rotondes 

kenden buiten hun eigen gemeente of provincie. 

Op deze wijze kon een bijna compleet overzicht van alle nieuwe rotondes 

worden opgebouwd. 

Bijna alle benaderde wegbeheerders hebben meegewerkt; in sommige gevallen 

bleek een tweede contact of een persoonlijk bezoek nodig om ontbrekende 

gegevens alsnog aan te vullen. 

Eind januari 1990 was de inventarisatie nagenoeg gereed en was een bestand 

van ruim 140 rotondes opgebouwd, waarvan er op dat moment ca. 110 waren 

gerealiseerd en de overige in aanleg of in voorbereiding. 

De gevraagde informatie was bijna altijd beschikbaar met uitzondering van 

de verkeersintensiteiten die voor het autoverkeer in 80% van alle gevallen 

werden opgegeven maar voor het fiets- of bromfietsverkeer voor nog geen 

30% van de pleinen. Aantallen overstekende voetgangers konden slechts voor 

4% van de rotondes worden vermeld. In veel gevallen werden tekeningen van 

de pleinen toegestuurd waarop een deel van de gewenste informatie kon wor ­

den afgelezen. 

Het is opvallend dat het merendeel van de nieuwe rotondes in kleinere 

gemeenten is gerealiseerd; grotere gemeenten met nieuwe pleinen zijn Maas­

tricht, Tilburg, Hengelo en Zoetermeer die elk twee tot zes nieuwe pleinen 

kennen. De grootste gemeenten Amsterdam, Rotterdam, Den Haag en Utrecht 

blijken in de lijst niet voor te komen. 
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3 . 2. Selectie 

Voor de ongevallenstudie kwamen de pleinen in aanmerking die vóór 1989 

waren gerealiseerd en in gebruik genomen . Bij de selectie bleek dat er in 

verhouding veel rotondes in 1989 waren gerealiseerd, zodat er in totaal 

ruim 50 overbleven voor het onderzoek. Van die resterende pleinen bleken 

er nog enkele niet in aanmerking te komen om diverse redenen zoals: 

- ook voor de reconstructie was er al sprake van een rotonde; 

- het betrof een nieuwe locatie waar voorheen geen kruispunt bestond; 

- op de rotonde bleek geen voorrang voor het pleinverkeer te gelden. 

Uiteindelijk bleven er 46 bruikbare locaties over waarop de resultaten van 

dit onderzoek zijn gebaseerd, waarvan 38 binnen en 8 buiten de bebouwde 

kom; de laatstgenoemde bevinden zich soms direct aan de grens van de 

bebouwde kom. 

Een compleet overzicht van de 46 gekozen locaties met een aantal kenmerken 

is opgenomen als Bijlage 2. 

3.3. Ongevallengegevens 

De ongevallengegevens werden betrokken van de VOR; de opdracht daartoe 

werd verleend door de Dienst Verkeerskunde. 

De rotonde-locaties werden aangeduid met de betreffende gemeente en straat­

namen. De VOR zocht de daarbij behorende locatiecoderingen op, die in een 

aantal gevallen binnen die periode zijn gewijzigd, samenhangend met de 

reconstructie van het kruispunt. Hoewel men hierop was bedacht is na leve­

ring van de ongevallengegevens gebleken dat van enkele locaties de infor­

matie uit de voor- of naperiode ontbrak. Dit was vermoedelijk het gevolg 

van het feit dat er na ombouw tot rotonde sprake was van vier locatieco­

des, betrekking hebbend op de vier aansluitingen van de rotonde. Blijkbaar 

bestaat er geen uniformiteit op dat punt en krijgt een rotonde soms één 

en soms meerdere locatiecodes . De ontbrekende gegevens zijn in een later 

stadium toegevoegd . 

De informatie over de ongevallen op deze locaties in de periode 1984 t/m 

1989 , in totaal ruim 1360 ongevallen, werd geleverd in de vorm van een 

tape ten behoeve van verwerking met de computer en als de zogenaamde 0 ·2 -

staten voor handmatige bewerking en/of controle. Daarnaast werd van elke 

locatie een schematische weergave van de aansluitende wegen met bijbeho ­

rende straatnamen verstrekt. Bij controle daarvan bleek in één geval da t 
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de ongevallen van een ander (nabijgelegen) kruispunt waren geleverd, een 

vergissing die eveneens kon worden hersteld. 

3.4. Keuze van de perioden 

Voorafgaand aan de openstelling van een nieuwe rotonde vindt de recon­

structie plaats. Tijdens de reconstructie kunnen er allerlei afwijkingen 

van de normale verkeerssituatie optreden, zoals omleidingen, tijdelijk 

éénrichtingverkeer, wegversmallingen etc. In die periode zal daardoor ook 

de kans op ongevallen kunnen verschillen. Voor een reële vergelijking van 

voor- en nasituatie is het daarom beter die periode buiten beschouwing te 

laten. 

Ook direct na de openstelling is er nog geen sprake van een normale ver­

keerssituatie; voor de meeste weggebruikers is de oplossing nieuw en dat 

uit zich in een onwennig rij- en voorrangsgedrag. 

Het is niet mogelijk een exacte duur aan te geven van beide perioden; de 

reconstructie kan in enkele weken zijn voltooid, maar ook een half jaar 

duren. En de gewenningsperiode gaat zeer geleidelijk over in een normaal 

verkeersbeeld zonder aanwijsbare grens daartussen. Er is daarom gekozen 

voor een arbitraire "tijdens"-periode van 7 maanden die voor elke rotonde 

bestaat uit de maand van openstelling, de drie voorafgaande maanden en de 

drie daaropvolgende maanden. 

In een deel van de betreffende tabellen zijn de ongevallengegevens van de 

"tijdens"-periode ook opgenomen, maar de conclusies betreffende de veilig­

heid zijn steeds gebaseerd op de vergelijking tussen voor- en naperiode, 

exclusief de "tijdens"-periode. 

3.5. Vergelijking van de onveiligheid 

In eerste instantie werd een beperkte handmatige bewerking van de gegevens 

uitgevoerd, onder meer ter controle op het al of niet compleet zijn van de 

informatie. In een aantal gevallen bestond de indruk dat de aantallen ge­

registreerde ongevallen te gering zouden zijn, vooral in de naperiode. 

Bij controle daarop, waarvoor ook enkele betrokken gemeenten werden bena­

derd, bleek dat in bijna alle gevallen de informatie wel compleet was en 

dat de feitelijke ontwikkeling grote veranderingen te zien gaf . Alleen 

voor de in par. 3.3. genoemde locaties was een aanvulling van de gegevens 

op de tape en de D.2-staten nodig. 
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Aan het ongevallenbestand werden nog enkele locatiegegevens toegevoegd 

(plaats binnen of buiten de bebouwde kom, maand openstelling en type 

fietsvoorziening) waarna de gewenste tabellen werden uitgedraaid, gebruik 

makend van het pakket SAS op een VAX-minicomputer. In deze tabellen is de 

informatie zowel in absolute omva~g (aantallen ongevallen en slachtoffers) 

als gerelateerd aan de tijd weergegeven. De laatstgenoemde vorm, de aan­

tallen ongevallen en slachtoffers per jaar, is het meest geschikt voor een 

directe vergelijking tussen voor- en naperiode; in de tabellen is die ver­

gelijking gepresenteerd via het verhoudingsgetal "na/voor". 

Een toetsing op statistisch significante verschillen werd niet uitgevoerd 

om twee redenen. In de eerste plaats omdat een dergelijke toets uitslui­

tend is gebaseerd op mogelijke toevallige afwijkingen die samenhangen met 

de steekproefgrootte en geen rekening houdt met andere, meer systematische 

fouten, zoals het niet corrigeren voor algemene ontwikkelingen, verschil­

len in registratieniveau en de eventuele gevolgen van het "regression to 

the mean"-effect. De tweede reden is het feit dat een deel van de verande­

ringen zo groot is dat ook zonder toetsing wel duidelijk zal zijn dat het 

om een significante veranderingen gaat, en een ander deel betrekking heeft 

op zulke geringe aantallen dat er van significantie geen sprake kan zijn. 
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4 . RESULTATEN 

4.1. Kenmerken van de rotondes 

In totaal werden 46 rotondes geselecteerd voor dit onderzoek; daarvan 

lagen er 38 binnen en 8 buiten de bebouwde kom. Tot de laatstgenoemde 8 

behoren twee pleinen die direct aan de bebouwde kom grenzen; gezien de 

kans op hoge naderingssnelheden zijn die beide pleinen ingedeeld bij de 

categorie "buiten". 

In nagenoeg alle gevallen was er in de voorsituatie sprake van een voor­

rangsweg of voorrangskruising; kruisingen met verkeerslichten waren er 

(nog) niet bij. 

Van de 46 pleinen zijn er 43 met vier armen (in twee gevallen met een 

vijfde, maar niet volwaardige tak) en drie met elk drie armen. In tenmin­

ste vier gevallen is de ombouw tot rotonde gebruikt om het aantal armen 

uit te breiden van drie naar vier . 

De buitendiameter van de pleinen varieert van rond de 19 m (Rijsenhout en 

Oegstgeest) tot 40 m (Borger en Zandvoort). Ruim 80% ligt binnen het be­

reik van 24 tlm 35 m, waarbij de waarde van 30 m het meest voorkomt (7x). 

Aantallen auto's in het spitsuur variëren van 250 tot ca. 2000; hiermee 

zijn de totale aantallen auto's bedoeld die het plein in het drukste uur 

passeren. De aantallen berusten meestal op tellingen, soms op schattingen; 

in een aantal gevallen is een benadering toegepast door 9 à 10 % van de 

etmaalintensiteit te nemen. De opgegeven waarde van Wassenaar is vermoede­

lijk gebaseerd op een periode van twee uur; afgaande op andere telgegevens 

van dit plein mag voor het drukste uur in de avondspits een waarde van 

2000 à 2100 auto's worden aangenomen. 

Uit de verdeling naar het jaar van openstelling blijkt de snelle groei van 

de toepassing van rotondes: 3 in 1986, 10 in 1987 en 32 in 1988; van één 

rotonde bleek later dat die niet meer in 1988, maar in januari 1989 werd 

opengesteld. 

Fietsvoorzieningen 

Er zijn 11 pleinen zonder specifieke fietsvoorzieningen; de fietsers rij­

den op het plein en hebben evenals het snelverkeer voorrang op het verkeer 

dat het plein wil oprijden. 

Bij 10 pleinen is er een vrij liggend fietspad waarbij de fietsers bij elke 
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oversteek voorrang moeten verlenen aan het snelverkeer. Een llde plein met 

fietspad heeft een afwijkende voorrangsregeling waarbij de fietsers 

voorrang moeten geven aan snelverkeer dat het plein afrijdt maar voorrang 

hebben op het verkeer dat naar het plein toerijdt (Hengelo) . 

De overige 24 rotondes zijn voorzien van een fietsstrook aan de buiten­

zijde van de rijbaan, vaak in rood uitgevoerd . Ook hier geldt op het plein 

voor de (brom)fietsers dezelfde voorrangsregeling als voor het snelver­

keer. 

Op één van deze pleinen is op vier gedeelten tussen de aansluitingen een 

fysieke scheiding tussen fietsstrook en rijbaan aangebracht in de vorm van 

verhoogde, smalle eilandjes (Deventer). 

Van enkele combinaties van pleinkenmerken is nagegaan of er relaties be­

staan. In de eerste plaats is gekeken naar het verband tussen intensitei­

ten en fietsvoorziening. De meest interessante daarvan is wellicht de 

relatie tussen fietsvoorziening en fietsintensiteiten, maar die waarden 

zijn onvoldoende bekend . De relatie met auto-intensiteiten is wel onder­

zocht: 

Voorziening 

voor fietsen 

geen 

strook 

fietspad 

totaal 

bibeko 

bubeko 

Aantal 

pleinen 

11 

24 (23) 

11 (10) 

46 

38 

8 

Aantal pleinen met 

bekende intensiteit 

8 

18 (17) 

11 (10) 

37 

30 

7 

Gemiddelde 

intensiteit 

880 

1100 (1070) 

945 ( 970) 

1005 

1050 

820 

Gemiddelde 

diameter 

25.6 m 

29.6 m 

30.6 m 

Omdat ln een aantal tabellen in dit rapport de uitkomsten van de ple 1nen 

in Hengelo en Deventer (specifieke oplossingen) apart zijn opgenomen, zijn 

de gemiddelde intensiteiten ook apart voor de overige pleinen berekend 

(waarden tussen haakjes). 

De verschillen tussen de gemiddelde intensiteiten blijken niet zo groot te 
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zijn; de pleinen zonder fietsvoorzieningen verwerkten gemiddeld wat minder 

verkeer en die met een fietsstrook gemiddeld het meest. 

Kijken we naar de relatie tussen intensiteiten en bebouwing, die in het 

tweede deel van de tabel is opgenomen, dan blijken de verschillen nauwe­

lijks groter te zijn; de gemiddelde intensiteit buiten de bebouwde kom is 

ruim 20% lager dan binnen de bebouwde kom. 

In de laatste kolom van de tabel is aangegeven welke relatie er bestaat 

tussen de aard van de fietsvoorziening en de gemiddelde buitendiameter. 

Nu lijkt dit verband op het eerste gezicht wat vreemd omdat een plein met 

fietsstrook in principe ruimer zou moeten zijn dan een plein met een vrij­

liggend fietspad eromheen. Vermoedelijk wordt de diameter meer bepaald 

door het karakter van de aansluitende wegen, die op de locaties met fiets­

paden en stroken wellicht wat ruimer zijn opgezet dan in de andere geval­

len. 

Er is ook nagegaan of er een verband bestaat tussen het jaar van openstel­

ling en de fietsvoorziening (de enkele rotonde die in januari 1989 in 

gebruik werd genomen is voor dit doel bij die van 1988 gevoegd). 

Voorziening Aantal Plein in gebruik genomen in: 

voor fietsen pleinen 1986 1987 1988(+1989) 

geen 11 3 8 

strook 24 1 3 20 

fietspad 11 2 4 5 

totaal 46 3 10 33 

He t lijkt er op dat na 1987 vooral de pleinen met fietsstrook de voorkeur 

kregen; maar daarbij moeten we wel bedenken dat de aantallen in de vooraf­

gaande jaren erg gering waren. 

4 .2. Vergelijking van de onveiligheid 

Bij de vergelijkingen van de onveiligheid in voor- en naperiode, zoals die 

in dit rapport worden gepresenteerd, zijn geen correcties toegepast voor 
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de trendmatige ontwikkeling in de algemene verkeersonveiligheid of voor 

wijzigingen van de verkeersintensiteiten per locatie. Evenmin is rekening 

gehouden met mogelijke "regression to the mean"-effecten op die locaties 

waar de maatregel werd genomen in verband met sterk toegenomen onveilig­

heid in de voorafgaande periode . Het niet toepassen van deze correcties 

betekent dat de nauwkeurigheid en geldigheid van de resultaten, voorzover 

bepaald door andere foutenbronnen (a-selecte steekproef, omvang steek­

proef, betrouwbaarheid registratie e.d.) nog iets verder afneemt. Maar 

ook al neemt de onnauwkeurigheid toe, als er werkelijk grote verandering" 

worden geconstateerd dan zal deze onnauwkeurigheid weinig invloed hebben 

op de conclusies. 

Om de onveiligheid in voor- en naperiode goed vergelijkbaar te maken zijn 

de verschillen in de lengten van de voor- en naperioden verdisconteerd. 

Per locatie is berekend hoeveel maanden er in de voorperiode en naperiode 

zijn geweest; die aantallen zijn opgeteld waarna bleek dat er in totaal 

2240 maanden voorperiode , 322 maanden "tijdens" (46 x 7) en 726 maanden 

naperiode zijn geweest. Die getallen zijn gebruikt om de absolute aantal­

len ongevallen en slachtoffers om" te rekenen in gemiddelde jaarwaarden . 

De uitkomsten van de vergelijking van de verkeersonveiligheid zijn weerge­

geven in een aantal tabellen en grafieken. De Tabellen I t/m 3 geven ver­

gelijkingen van de drie perioden in absolute aantallen en in jaargemiddel­

den; van laatstgenoemde waarden is de verhouding na/voor in de laatste 

kolom opgenomen. De uitkomsten van de periode "tijdens" blijken in het 

algemeen het dichtst bij die van de voorperiode te liggen; voor dit onder­

zoek zijn ze verder van weinig belang. 

Tabel I heeft betrekking op het totaal van alle pleinen en op de verdeling 

naar binnen of buiten de bebouwde kom. Het blijkt dat de gemiddelde aan­

tallen ongevallen per jaar (inclusief de ongevallen met uitsluitend mate­

rièle schade) met ruim 50% zijn gedaald; de aantallen slachtoffers zijn 

zelfs ca. 85% verminderd waarbij in de naperiode geen doden meer zijn 

geregistreerd. 

De sterkere daling van aantallen slachtoffers dan van aantallen ongevallen 

duidt op een vermindering van de ernst van de ongevallen. Het is dan ook 

wat onverwacht dat er weinig verschil is gevonden tussen de daling van in 

een ziekenhuis opgenomen en die van overige gewonden . Maar dit kan ook he t 

gevolg zijn van de geringe aantallen; in de naperiode waren er in totaal 

slechts vier "ziekenhuisgewonden". 
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De geregistreerde gewonden in de naperiode betreffen overwegend fietsers 

en bromfietsers (11 van de 14). Dit in tegenstelling tot de voorperiode 

waarin het aandeel (bromfiets)slachtoffers zelfs geringer is dan gemiddeld 

voor kruispunten geldt. Toch is ook voor die categorie de veiligheid dras­

tisch verbeterd, gelet op de vermindering van de aantallen slachtoffers 

per jaar met bijna 75%. Dat is zeker geen slecht resultaat, ook al is de 

verbetering voor de overige verkeersdeelnemers nog gunstiger. Voor auto­

inzittenden is op de nieuwe rotondes het letselrisico uiterst gering. 

Gewonde voetgangers zijn in de naperiode niet meer geregistreerd, maar in 

de voorperiode waren er niet meer dan 5, zodat pas via een toekomstig 

uitgebreider onderzoek kan worden vastgesteld hoe sterk de veiligheid voor 

deze categorie is verbeterd. 

De verschillen tussen de resultaten van de pleinen binnen en buiten de 

bebouwde kom zijn niet erg groot. Zowel in voor- als in naperiode bleken 

de aantallen ongevallen en slachtoffers buiten de bebouwde kom wat lager 

te liggen, wellicht samenhangend met de wat geringere intensiteiten van 

auto's, maar zeker ook van (brom)fietsen. De daling van de aantallen onge­

vallen is niet minder dan die binnen de bebouwde kom en voor de daling van 

de aantallen slachtoffers lijkt het resultaat nog gunstiger. Maar de aan­

tallen zijn in het laatstgenoemde geval zo gering dat daaraan geen conclu­

sies mogen worden verbonden, Wel is gebleken dat de vrees dat buiten de 

bebouwde kom rotondes niet geschikt zijn vanwege te hoge naderingssnelhe­

den, in feite ongegrond is. 

De belangrijkste uitkomsten van Tabel 1 zijn in de linker gedeelten van 

de Afbeeldingen 1 en 2 grafisch weergegeven. 

In Tabel 2 zijn gelijksoortige gegevens opgenomen, maar nu verdeeld naar 

de meest voorkomende oplossingen voor fietsers: geen voorziening, aanlig­

gende fietsstroken en vrij liggende fietspaden; zie ook de rechter gedeel ­

ten van de Afbeeldingen 1 en 2. 

Beoordeeld op aantallen ongevallen blijken de verschillen tussen de drie 

typen pleinen in de naperiode aanzienlijk kleiner dan in de voorperiode. 

De verschillen in de voorperiode zijn vermoedelijk te groot om volledig 

door intensiteitsverschillen verklaard te kunnen worden, blijkbaar zijn er 

ook andere oorzaken, bijv. snelheid, vormgeving of aandeel fietsverkeer. 

Ook in dit geval zullen verschillen in karakter van de wegen, en daardoor 

bijvoorbeeld ook in snelheidsniveau, van invloed zijn geweest. Daarmee zou 

ook een belangrijk deel van de verschillen in aantallen slachtoffers in de 
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voorperiode kunnen worden verklaard. In de naperiode is er de rotonde die 

de snelheid ter plaatse grotendeels bepaalt; het is aannemelijk dat de 

snelheidsverschillen tussen de drie typen dan kleiner zijn. 

Beoordeeld op de aantallen slachtoffers in de naperiode scoort de rotonde 

zonder voorziening iets gunstiger dan die met fietsstrook en lijken de 

pleinen met vrij liggend fietspad duidelijk het veiligst, met name voor de 

fietsers en bromfietsers. Maar aan deze uitkomsten mogen nog geen conclu­

sies worden verbonden omdat de aantallen slachtoffers in de naperiode zo 

gering zLJn dat er geen sprake kan zijn van significante verschillen! Wel 

kan worden vastgesteld dat alle drie genoemde oplossingen tot een belang­

rijke verbetering van de veiligheid hebben geleid, zonder dat op dit mo­

ment kan worden aangetoond dat de ene oplossing beter of slechter is dan 

de andere. Ook in dit geval zal een uitgebreider onderzoek in een later 

stadium meer duidelijkheid moeten verschaffen. 

Hoewel niet van belang voor de veiligheid van rotondes, bevat Tabel 2 nog 

een andere interessante uitkomst. In de voorperiode is de verhouding tus­

sen slachtoffers onder (brom)fietsers en overige verkeersdeelnemers op de 

locaties met vrij liggend fietspad belangrijk anders. Omdat ook in de voor­

situatie op de meeste van deze locaties al fietspaden aanwezig waren, 

lijkt het alsof fietspaden op kruispunten gunstig zijn voor de veiligheid 

van dit verkeer (zie ook Afbeelding 2). Maar een deel van die gunstige 

verhouding wordt veroorzaakt door de ongunstige uitkomsten voor het overi­

ge verkeer op deze locaties (hogere snelheden?). Daarnaast is er onvol­

doende bekend over de fietsintensiteiten die ook een deel van het verschil 

zouden kunnen verklaren. 

Om het beeld compleet te maken zijn de uitkomsten van de resterende twee 

rotondes met enigszins afwijkende oplossingen, weergegeven in Tabel 3. Ook 

hiervoor geldt dat er als gevolg van de kleine aantallen nauwelijks con­

clusies mogelijk zijn. In de naperiode tlm 1989 is op beide pleinen geen 

enkel verkeersslachtoffer geregistreerd zodat we er voorlopig van kunnen 

uitgaan dat deze pleinen niet minder veilig zijn dan de andere. 

De verdeling van ongevallen en slachtoffers naar een aantal kenmerken van 

ongevallen is weergegeven in Tabel 4. Voor dit doel zijn de uitkomsten van 

alle 46 locaties samen genomen. 

Door de geringe aantallen slachtoffers in de naperiode is het ook in dit 

geval zelden mogelijk de uitkomsten daarvan in de conclusies te betrekken · 
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In het weekeinde blijkt de daling van de aantallen ongevallen minder dan 

op werkdagen; hierbij kan worden gedacht aan minder snelle gewenning dan 

de vaak dagelijkse weggebruikers op werkdagen. Is die veronderstelling 

juist, dan zou op den duur het verschil verdwijnen. 

Ongevallen tijdens duisternis zijn aanzienlijk minder gedaald dan bij 

daglicht; omdat dit bij de aantallen slachtoffers niet het geval is, mag 

worden aangenomen dat het bij duisternis vooral om auto's gaat. Naast 

vormgeving en verlichting kan ook in dit geval het gewenningstempo bijdra­

gen aan de verklaring . 

Het weer (droog of regen) en de toestand van het wegdek (droog of nat) 

blijken niet van invloed op de daling van de aantallen ongevallen . Wel is 

het; opvallend dat de categorie "overig" verdwenen is; om dit te kunnen 

verklaren zou onderzocht moeten worden of perioden met sneeuw, hagel en 

glad wegdek in de naperiode misschien zeldzaam zijn geweest. Zo niet, dan 

zijn de lagere snelheden de meest voor de hand liggend verklaring. 

De verdeling naar "aard ongeval" laat enkele interessante verschuivingen 

zien. Eénzijdige ongevallen en aanrijdingen met vaste voorwerpen zijn 

toegenomen, een verschijnsel dat bij rotondes al min of meer bekend was 

(Van Minnen, 1988). Kop-staartbotsingen verminderden enigszins, maar 

flankbotsingen, verreweg de belangrijkste categorie, daalden aanzienlijk 

sterker . De vermindering van de aantallen slachtoffers blijkt voor 93% uit 

deze categorie te komen. 

De overige typen ongevallen, waaronder frontale botsingen en aanrijdingen 

met voetgangers werden niet meer geregistreerd, maar ook in de voorperiode 

ging het daarbij om betrekkelijk geringe aantallen. 

Ongevallen waarbij alcoholgebruik werd gerapporteerd zijn minder sterk 

afgenomen dan de overige; het aandeel alcoholongevallen is daardoor wat 

toegenomen (van bijna 4,5% naar bijna 8%) . Dit is een bevestiging van de 

berichten dat er nogal eens automobilisten "onder invloed" op het midden­

eiland van een rotonde belanden. De kans daarbij letsel op te lopen lijkt 

overigens gering. 

De geconstateerde verschuivingen kunnen voor een belangrijk deel worden 

toegeschreven aan de reductie van de snelheden; daarmee valt te verklaren 

dat bij flankbotsingen het aantal slachtoffers per 100 ongevallen daalde 

van 35 naar 11. 

Ook het feit dat de gevolgen van aanrijdingen met vaste voorwerpen beperkt 

bleven tot materiële schade wijst in die richting. Maar het niet meer 
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voorkomen van frontale botsingen is vooral het gevolg van de gewijzigde 

verkeerssituatie: een rotonde is in feite een weg met éénrichtingsverkeer. 

Geen aanrijdingen meer met voetgangers kan zowel aan de lagere snelheden 

worden toegeschreven als aan de gewijzigde lay-out waardoor de oversteek 

vaak korter is geworden en meestal in twee fasen via een middengeleider 

kunnen verlopen. 

Een uitgebreidere en beter onderbouwde analyse zal mogelijk zijn wanneer 

over enige tijd deze studie op wat grotere schaal wordt herhaald. 

Een verdeling van de bij ongevallen betrokken objecten, weergegeven in 

Tabel 5, bevestigt enkele uitkomsten van vorige tabellen. Nu is te zien 

dat de toename van aanrijdingen met vaste voorwerpen in de eerste plaats 

palen betreft . Bij de betrokken vervoermiddelen blijken bestelauto's het 

minst van de verbetering geprofiteerd te hebben en zien we verder dat ook 

fietsers en bromfietsers iets minder gunstig scoren dan gemiddeld. 

Tabel 6 tenslotte geeft de verdeling naar geslacht en leeftijd van de bij 

deze ongevallen betrokken slachtoffers. De aantallen in de naperiode zijn 

te gering om conclusies te kunnen trekken, en voorzover zich iets afte­

kent, zoals de geringere daling bij vrouwen, bij 16- of 17-jarigen en bij 

ouderen, lijkt dit samen te hangen met de vervoerwijze van de slachtof­

fers in de naperiode: overwegend fiets en bromfiets. 
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5. CONCLUSIES EN AANBEVELINGEN 

5.1. Conclusies 

Ondanks de beperkte opzet van deze studie en de daarmee samenhangende 

onnauwkeurigheid van de uitkomsten, kunnen op grond van de hier verzamelde 

gegevens ten aanzien van de veiligheid van nieuwe rotondes de volgende 

conclusies worden getrokken: 

- Nieuwe rotondes zijn zeer veilig, hetgeen blijkt uit een vermindering 

met ongeveer de helft van het aantal ongevallen en met ruim driekwart van 

het aantal slachtoffers ten opzichte van kruispunten, al dan niet met 

voorrangsregeling; 

- Ook nieuwe rotondes buiten de bebouwde kom blijken tot de zeer veilige 

kruispuntoplossingen te behoren; 

- Hoewel de grootste vermindering van aantallen slachtoffers voorkomt bij 

inzittenden van auto's, blijkt ook voor fietsers en bromfietsers een ver­

mindering met ongeveer driekwart mogelijk door aanleg van rotondes; 

- Het is op grond van dit onderzoek nog niet mogelijk een definitieve uit­

spraak te doen over de verschillen in veiligheid van diverse voorzieningen 

en voorrangsregelingen voor fietsers en bromfietsers; 

- De verbetering van de veiligheid is ten dele een direct gevolg van de 

gewijzigde verkeerssituatie waardoor bepaalde conflicten niet meer voorko­

men (frontaal) en het oversteken door voetgangers is vereenvoudigd, maar 

voor een belangrijk deel ook een indirect gevolg via de daling van de 

snelheden van het snelverkeer; 

- Het ziet er naar uit dat de maximale veiligheid van een nieuwe rotonde 

pas wordt bereikt na een kortere of langere gewenningsperiode, afhankelijk 

van de gebruiksfrequentie. 

5.2. Aanbevelingen 

Gezien de grote mate van veiligheid van nieuwe rotondes, ongeacht de op­

lossing die voor het (brom)fietsverkeer werd gekozen, is het gewenst dat 

rotondes op veel grotere schaal worden toegepast op kruispunten waar de 

onveiligheid te wensen overlaat, zowel binnen als buiten de bebouwde kom. 

De geringere verbetering van de veiligheid bij duisternis en de toegenomen 

aanrijdingen met palen maken een studie naar de verlichting van rotondes 
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gewenst, waarbij ook aandacht wordt besteed aan aantal en positie van de 

lichtmasten. 

Om een nauwkeuriger beeld van de onveiligheid van nieuwe rotondes te ver­

krijgen, onder meer noodzakelijk voor aanbevelingen betreffende de gewens­

te oplossing(en) voor fietsers en bromfietsers, dient een dergelijke stu­

die over enige tijd op een wat uitgebreidere schaal herhaald te worden. 

In een dergelijke studie zou meer aandacht besteed dienen te worden aan: 

- aard, manoeuvre, etc. van de (letsel)ongevallen in de naperiode; 

- de vergelijking van de verschillende oplossingen voor fietsers, waarbij 

ook de fietsvoorzieningen op de aansluitende wegen worden betrokken; 

- 4e invloed van geometrische pleinkenmerken op de veiligheid; 

- verdiscontering van de auto- en (brom)fietsintensiteiten in voor- en 

naperiode. 
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AFBEELDINGEN 1 EN 2 

Afbeelding 1. Alle ongevallen naar plaats binnen of buiten de bebouwde kom 

en fietsvoorziening . 

Afbeelding 2. Slachtoffers naar wijze van verkeersdeelname, plaats ongeval 

binnen of buiten de bebouwde kom en fietsvoorziening . 
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Afbeelding 1. Alle ongevallen naar plaats binnen of buiten de bebouwde kom 

en fietsvoorziening. 

slachtoffers/jaar 

2------------------------~ 

totul bibeko 

Hehlll 

I 

}NI 

I 

pad 

~ietsYOOr%lening 

Afbeelding 2. Slachtoffers naar wijze van verkeersdeelname, plaats ongeval 

binnen of buiten de bebouwde kom en fietsvoorziening . 



TABELLEN 1 T/M 6 

Tabel 1. Ongevallen en slachtoffers, totaal en naar plaats ongeval binnen 

of buiten de bebouwde kom. 

Tabel 2. Ongevallen en slachtoffers naar fietsvoorziening (deel 1). 

Tabel 3 . Ongevallen en slachtoffers naar fietsvoorziening (deel 2). 

Tabel 4. Ongevallen en slachtoffers in voor - en nasituatie, naar diverse 

kenmerken. 

Tabel 5. Betrokken objecten in voor- en nasituatie. 

Tabel 6 . Leeftijd en geslacht van de slachtoffers in voor- en nasituatie. 





alle 46 lokaties voor tijdens na na/voor 
2240 maanden 322 maanden 726 maanden 

aantal per j. aantal per j. aantal per j. per j . 

totaal ongevallen 1061 5.68 142 5 .29 159 2.63 0.46 

dcxien 7 0.04 1 0.04 0 0.00 0.00 
ziekenhuisopname 85 0 .46 14 0.52 4 0.07 0.15 
overig + onbekend 225 1.21 19 0.71 10 0.17 0.14 

totaal slachtoffers 317 1.70 34 1.27 14 0.23 0.14 

51. fiets/brom/snor 130 0.70 17 0.63 11 0.18 0.26 
overige deelneme~ 187 1.00 17 0.63 3 0.05 0.05 

38 lokaties bibeko voor tijdens na na/voor 
1818 maanden 266 maanden 628 maanden 

aantal per j. aantal per j. aantal per j. per j. 

totaal ongevallen 900 5.94 111 5.01 144 2.75 0.46 

dcxien 6 0.04 1 0.05 0 0.00 0.00 
ziekenhuisopname 67 0,44 11 0,50 4 0,08 0,17 
overig + onbekend 203 1.34 18 0.81 9 0,17 0,13 

totaal slachtoffers 276 1.82 30 1,35 13 0,25 0.14 

sI. fiets/brom/snor 117 0.77 16 0.72 11 0,21 0.27 
overige deelnemers 159 1.05 14 0,63 2 0,04 0,04 

8 lokaties bubeko voor tijdens na na/voor 
422 maanden 56 maanden 98 maanden 

aantal per j. aantal per j. aantal per j. per j. 

totaal ongevallen 161 4,58 31 6,64 15 1,84 0,40 

dcxien 1 0.03 0 0,00 0 0,00 0,00 
ziekenhuisopname 18 0,51 3 0,64 0 0,00 0,00 
overig + onbekend 22 0.63 1 0,21 1 0,12 0,20 

totaal slachtoffers 41 1.17 4 0,86 1 0,12 0,11 

51. fiets/brom/snor 13 0,37 1 0,21 0 0,00 0,00 
overige deelnemers 28 0 ,80 3 0,64 1 0,12 0,15 

Tabel 1. Ongevallen en slachtoffers, totaal en naar plaats ongeval binnen 

of buiten de bebouwde kom. 



fietsers op plein voor tijdens na na/voor 
(11 lokaties) 542 maanden 77 maarrlen 173 maarden 

aantal per j. aantal per j. aantal per j. per j. 

totaal ongevallen 146 3.23 17 2.65 35 2.43 0.75 

doden 2 0.04 0 0.00 0 0.00 0.00 
ziekenhuisopname 15 0.33 1 0.16 2 0.14 0.42 
overig + onbekend 32 0.71 1 0.16 2 0.14 0.20 

totaal slachtoffers 49 1.08 2 0.31 4 0.28 0.26 

sI. fietslbrom/snor 23 0.51 1 0.16 3 0.21 0.41 
overige deelnemers. 26 0 .58 1 0.16 1 0.07 0.12 

fietsers op strook voor tijdens na na/voor 
(23 lokaties) 1151 maanden 161 maarden 320 maanden 

aant.al per j. aantal per j. aantal per j. per j. 

totaal ongevallen 652 6.80 85 6.34 83 3.11 0.46 

doden 4 0.04 1 0.07 0 0.00 0.00 
ziekenhuisopname 43 0.45 10 0.75 2 0.08 0.17 
overig + onbekend 127 1.32 15 1.12 7 0.26 0.20 

totaal slachtoffers 174 1.81 26 1.94 9 0.34 0.19 

sI. fiets/brom/snor 81 0.84 14 1.04 8 0.30 0.36 
overige deelnemers 93 0.97 12 0.89 1 0.04 0.04 

vri j 1 igg'end fietspad. voor tijdens na na/voor 
(10 lokaties) 473 maanden 70 maanden 177 maanden 

aantal per j. aantal per j. aantal per j. per j. 

totaal ongevallen 224 5.68 35 6.00 36 2.44 0.43 

doden 1 0.03 0 0.00 0 0.00 0.00 
ziekenhuisopname 22 0.56 2 0.34 0 0.00 0,00 
overig + onbekend 55 1.40 3 0.51 1 0,07 0.05 

totaal slachtoffers 78 1.98 5 0,86 1 0.07 0,03 

sI. fiets/brom/snor 20 0.51 2 0.34 0 0.00 0.00 
overige deelnemers 58 1.47 3 0.51 1 0,07 0.05 

Tabel 2. Ongevallen en slachtoffers naar fietsvoorziening (deel 1) . 



fietsers op strook voor tijdens na na/voor 
met afscheidingen 43 maanden 7 maanden 22 maanden 

(1 lokatie> 
aantal per j. aantal per j. aantal per JO. per j. 

totaal ongevallen 14 3.91 2 3.43 2 1.09 0.28 

deden 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0.00 
ziekenhuisopname 3 0.84 1 1. 71 0 0.00 0.00 
overig + onbekend 4 1.12 0 0.00 0 0.00 0.00 

totaal slachtoffers 7 1.95 1 1. 71 0 0.00 0.00 

sI. fiets/brom/snor 3 0.84 0 0.00 0 0.00 0.00 
overige deelnemers 4 1.12 1 l. 71 0 0.00 0.00 

vrijliggend fietspad voor tijdens na na/voor 
wisselend voorrang 31 maanden 7 maanden 34 maanden 

(1 lokatie) 
aantal per j. aantal per j. aantal per j. per j. 

totaal ongevallen 25 9.68 3 5 . 14 3 1.06 0.11 

deden 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0.00 
ziekenhuisopname 2 0.77 0 0.00 0 0.00 0.00 
overig + onbekend 7 2.71 0 0.00 0 0.00 0.00 

totaal slachtoffers 9 3.48 0 0.00 0 0.00 0.00 

s1. fiets/brom/snor 3 1.16 0 0.00 0 0.00 0.00 
overige deelnemers 6 2.32 0 0.00 0 0.00 0.00 

Tabel 3. Ongevallen en slachtoffers naar fietsvoorziening (deel 2). 



lIl. 4' lakltill ongevallen slachtoffers 
voor na na/voor voor na na/voor 

2240 .anden 726 uanden 2240 maanDen 726 nanoen 

aantal per J. aantal per J. per J. .antil per J. aantal per 1. oer ,. 
iOTAAL 1061 5.68 159 :.63 0.46 :i17 1. 70 14 t).2:i : •• 14 

werkdag 819 4,39 lOB 1 • .19 0 •. 41 231 1 •. 24 10 v,17 }J.l:· 
wee~enddag 242 1. :JO 51 0 •. 84 0.65 a6 0,46 4 O.Ji i .14 

dagll'cht 835 4,47 107 1,77 0 •. 40 248 , ... ~ 
••• .,) • .1 Ij' 1). :-1 :,16 

scheler 43 0.23 ~. 0 •. 05 o .,.~ , 12 0.06 0 0.00 O. )0 .J .~ .. 
au ISternl's 177 0 •. 95 48 0. ]q 0,84 ~:: 0.,2·9 1 0 •. 0:' :i,VII 
onbeliend 6 1 .. 

i. " 

oroog/·aroog 634 :\.40 98 1,62· 0.48 217 ! •. 10 11 0 •. 18 ~ ', 16 
orocg(nat 177 0.95 27 0.45 0 •. 47 52 ,j,28 Ij. 02 j,OIl 
regen/nat 189 1. Ol ~. , 0 •. 51 0 •. 51 41 . , ,"'" ~ 0.03 ':·:.15 ,)1 I ... • 1. .. 
overig 43 o ,~. 0 0 •. 00 0.00 ~. 0.02 0 ,j.OO I~ '. )1) ... J ol 

onbekend 18 ~. 4 0 J 

let voetganger 6 0 •. 03 0 0.00 0.00 5 0.03 0 ,j.OO v.vO 
gepark. voertuig B 0.1)4 0 0,00 0 •. 00 I) 1),00 0 0 •. 00 IJ. 00 
dl'er 5 O.OJ 0 0 •. 00 0.00 0 0.00 (I 0.00 0.00 
.,.ast voorwerp 54 0.,29 29 0,48 1 •. bll' j ').02 0 0,.00 ) .1)1) 
ander voorwerp ~. 1) •. 02 0 0.,00 0 •. 00 0 0.01) 0 0.00 v.OO J 

e'e'nüfdl'g 7 0,1)4 5 0.08 .2.20 I) 0,,00 0.,02 ? 
frontaal 21 0.11 ° 0.00 0.00 11 J.06 0 L )0 C~ 00 
;I.nk 842 4.51 97 1.,60 0 •. 36 2"t} 1..57 11 \1,.18 ~1. , 12 
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.' 1 .w· 
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Tabel 4, Ongevallen en slachtoffers in voor- en nasituatie, naar diverse 

kerunerken. 



alle 46 lokaties betrokken objecten 

voor na na/voor 
2240 maanden 726 maancien 

aantal per j. aantal per j. per j. 

TOTAAL 2115 11,33 313 5.17 0.46 

dieren 5 0,03 0 0,00 0,00 
losse voorwerpen 3 0,02 0 0.00 0.00 
bomen 2 0.01 1 0.02 1.54 
palen 29 0.16 19 0.31 2.02 
geleiderail 6 0.03 4 0.07 2.06 
overige objecten 17 0.09 5 0.08 0.91 

personenauto 1634 8,75 209 3.45 0.39 
bestelauto 89 0.48 21 0.35 0.73 
vrachtauto 54 0.29 4 0.07 0.23 
hJ.s 15 0.08 0 0.00 0.00 
motor/scooter 18 0.10 2 0.03 0.34 
brom/snorfiets 110 0,59 21 0.35 0.59 
fiets 110 0.59 19 0.31 0.53 
voetga.rqer 6 0.03 0 0.00 0.00 
overige vervoerm. 17 0.09 8 0.13 1.45 

Tabel 5. Betrokken objecten in voor- en nasituatie. 

alle 46 lokaties slachtoffers 

voor 2240 maancien na 726 maanden M/vocr 

man vrouw beide per j. man vrouw beide per j. per j. 

TOTA1ü.. 186 129 315 1.69 6 8 14 0.23 0.14 

o - 15 jaar 32 9 41 0.22 0 1 1 0.02 0.08 
16 + 17 jaar 25 12 37 0.20 3 1 4 0.07 0.33 
18 - 24 jaar 40 21 61 0.33 1 1 2 0.03 0.10 
25 - 40 jaar 30 25 55 0.29 1 0 1 0.02 0.06 
41 - 60 jaar 38 36 74 0.40 0 3 3 0.05 0.13 

> 60 jaar 21 26 47 0.25 1 2 3 0.05 0.20 

Tabel 6 . Leeftijd en geslacht van de slachtoffers in voor- en nasituatie . 
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Bijlage 1. Inventarisatie-formulier 

I~ISÄTIE ROTONDES (07.56) 

Algemene informatie 

Aanta 1 r"e'tondes: ... .. ..... . 

Contac:pel:'S0I)n: Telefoon: ...... / .. ....... . 

Afh:tnde 11 ng ; te 1. / schrntel i )~: / bezoek Datum 

A. LOCATIE 

1 . It (,SWOV) ;-.aam 

2." bebcuwi:-:l blnnen / bulten de bebouwde kom 

a ....... . .................... . 

b ............ . . . ............ . . 

Co • •••••••••••••••••••••••••••• 

d .......... . .. ... ............ . 

. . 
-+." 'l'/'è'Jbel-:e-:-r-:l.er; ~-emeente / provIncIe / rl jk / anders. t. 'ti . • .••.•••••.•. 

5. .. ' ........... . ............ . 

1. datum start ombouw tot rotonde: .... . ......... . 

2." datum ingebruikname rotonde: 

3. cfutum vc<:r~aatste reconst~lctie: ............. . . 

4. eventuele functiewi J::lglng voor / tiJdef"'.s / na ombouw (structureel) 

· . . . ... . . .. . ... ... ' ......... " .. . ................ . .... ....... .... .. .. ....... .. ........ .. . 

· . . . .. . . . ... . .... ... . ... .. . . .. . .. . ... ...... .. .. .. ... .. .... . " ...... .... ...... .... .. . . .. . ........ .. ... .. 

· .... . .. .. . . .. . .... .. . .. . .... .. .. .... . .. . . . . .. . .. .... .. . .. .. . .. ... .... . .. . ..... ... .. .. .. .. .. .. .... ... . . 

• . . .... . ... , ..... .. .. . . .. .. , .. . . . .. . .. .. .. ....... ..... ... ... .. .. .. .... ....... .... .. . t ...... .. .. .. .. 



c. wmGmEVENS * tek~nlrq(enl aanwe=lg: ....... . ... , 

* toto 'S: .......... . ....... . .... . . : 

It rapporten: , 
••••••• " ••••••• • •• • ••• I 

1.* aantal armen: voor: .... (+) .... na: .... (+) .• :. 

2." 'I'Iual"van dubbe 1 reans : voor: ........... na: .......... . 

3. waarvan enkel met gelelder: uitsluitend na: .......... . 

4.* positie Vdn het (brcmlfietsverkeer: voor: ............................ . 

na: ................... . ...... . 

5." voorrangsregel ing / kruispunttype 11: voor : .......................... . 

na: VOORRANG f\UI'ONDE-vmKEER 

6.* (voorrangsIregeling (brom I fietsers: vcx::>r: .......................... . 

rla.: ••••••••••••••••••••••••••• 

1) bijvoorbeeld: - voorrangsweg - ~.lispunt met rechts voorrang 
- vcorrangskruising - rotonde met rechts voorrang 
- \/RI - overlg. t.W . 

D. MAA1VOERlOO 

1. buitendiameter rijbaan (excl. fietsstrook): ......... · .meter 

2. * buiteniiameter rijbaan (incl. fietsstrook): .......... . meter 

3.* diameter middeneiland zonder overrijdbaar deel: .. . ........ meter 

4. diameter middeneiland. met overrijdbaar deel: ........... meter 

5. afrondingsstralen bij toeritten en afritten: 

a. toeritten (eventuee-l gemiddeld) R - ... ... 
b. afritten (eventueel gemiddeld) R - ... . ' . 



Bi Hage 2. De geselecteerde lokaties met enkele kenmerken 

na aa beboull. straatnuen anen t bu fietsv. auto fiet dabl\1 

Boueer binnen SalbeeKseweg-5teenstr.-Bacstr.-J.Pastelsinqel 4 ., 24.5 geen 1800 0 89-01 

Cuielaorg binnen RIJKSSiRAATWE6-"eerlaan-Beethavenlaan 4(+1) 23 geen 0 0 87-~2 

Geffen buiten PAFENDIJK-6roenstraat-Heesterseweq 4 26 geen 650 lSO 88-u7 

"aiiDracht l binne!! T iDstr aa t -5 tevenslieerterweq-Kanullleq-S 1 uislleq 4 U 30 geen 400 0 88-10 

"aiSDratlit 4 binnen ECHTE~wE6-aTEVEHSWEt~TERWEü 4 30 qeen 360 0 88-10 

~aastricilt ~ binnen OSLIN6EitBAAN-KaD i tt e 11 aan 4 26 geen 800 4S 88-j'3 

!1aä5t~:t:nt : binnen "albergsinqeI-6enteiiin-CANTECLEERSTRAAT 4 31 " geen 1800 0 87-')4 

Rijsennout binnen A ils.eer deneg-Bennebroeker.eg 4 18.6 geen 0 0 87-!1 

Ternevaen binnen HOOFDSTRAAT-?oiderstraat-Zeggelaan 4 Z4 geen 0 0 88-1C 

Urk 1 binne::" AL~ERELAAN-Si liqe l-Staartlleg 4 U 2S geen 340 0 8B-v7 

Zevenaar ~ binnen ARNHEHSEWE6-Julianalaan-ïilhellinalaan 4 23.5 geen 900 240 BS-v7 

AlDiten 1 binnen &RIJ-INS SLOTSIN6EL-Kennedylun-Veldbloellleg 4 27 pad 1600 0 86-!2 

Arnnea ! bInnen 3atavierenweg-Randng-Brabanheg-Rijksweq H 4 29 pad 1500 0 87-10 

Borger binnen HOOFDSTRAAT-RW 34 4 40 pad 500 0 87-12 

De i den I·Stadl Dinnen LAN6ESiRAAT (T6il-EUROPALAAN 1Tl3) 4 25 pad 750 40 87-1 t o. 

Heest:h : buiten Bl~SEEAAt4-Ceres I ian 3 25 pad 800 0 B8-U 

HUlieio buiten Elderikseweg-Barlhal.erweg-WEHLSEDIJK IT6S) 4 29 pad 540 0 88-v9 

Lasser : binnen 6RONAUSESTR.(T36l-Haafdstr.(T691-Broeihaeklleg 4 30 pad 1250 U5 a8-~1 

Ooststellingwerf b1uiten Darpstraat-iankenslleg-Ralpaal-Palderweg 4 3S pld 260 0 87-U 

Rasllilen 1 buiten RODENBORCHWE6 - Elpelscweg Haard en Zuid 4 U 30 pad lS00 0 88-12 

Zanavaort binnen BOUlEVARD SARNAART-BgI. v. Alphenstraat 3 40 pad 1000 0 88-06 

Hengelo 1 binnen ?C.HOOFTLAAN-STARIN6SiRAAT 4 26 pld-v 700 0 86-11 

Beuningen 1 binnen »ILHE~INALAAN-Kaninqsstraat-JulianlPlein 4 31 strook 1100 0 88-09 

Dongen l ainnen ftIDDELLAAN-Anjersiraat-Trappistenstraat 4 36 strook 0 0 88-11 

Dneilerçen binnen NIJENDAAL-ûaanertlaan-Rijsenburqs.laan 4 24 straal 650 0 U-I0 

Dronten 1 binne!! DE NOORD-razantendreef-nandelsw.q 4 30 strook 0 0 88 ... )9 

Groenlo binnen RUURLOSEWE6-dkn. Hoay.ansingel-Borculasew,,- 4 27 strook 0 0 88-;)5 

~ee!lSk!!rl( binnen ~AERELAAN-BAANDERT 4 32 strook 1600 0 88-11 

Heesdl: binnen BgI Nalterstraat-9assebaan-Braekhaek-'t Dorp 4 26 strook 800 0 88-!)6 

Kut!re!! binnen S 101-~ran5 halsstraat-Rhedensestraat 4 33,: strook 0 0 88-11 

Losser 1 binnen 6RDNAUSESTRAAT-Arendstraat-Dr.Staringstraat 4 25 strook 900 0 86-10 

~aasilracrit 1 binnen ST.;OOSTERWE6-Molenweg-Kruislleq-Ethterstraat 4 30 strooi 480 65 87-11 

Mill binnen D~leinenstraat-HOO6STRAAT-Haagveldse'lq 4 2S strook 0 0 88-12 

~leede buitenS Eibergseweq-Parallell,g-Statiansleq 3 24 strook 0 0 88-10 

NunsDut : binnen ELBUR6ERWE6-Zeeleg-Hassaulaan 4 II straak 1100 200 88-')5 

NunsDeet Z binnen ELBUR6ERWE6-F.A."alijnlaan~alen." 4 33 strook 1100 200 88-oS 

Oegstgeest binnen HAASIIJKLAAN-Kerillervelaan-Kleyn Praffijtlaaa 4 19,5 strook 250 0 88-12 

Raoseno"aal binnen GASTELSEWE6-Parklaan-Heilig Hartplein 4 26 strook 1300 0 88-04 

Sittard 1 binnen DR. NOlENSLAAN-5partcentrullaan-Klstelealaan 4 30 strooi 1400 0 88-07 

Slein binnen ftAURITSLAAN-Heir5trait~alen ... Zuid 4(+1) 27 strooi 1600 0 88-l2 

Tiel 2 buiten NWE TIELSEiE6-Heiligestraat-Htg Rtin.ld.ln 4 28 strooi 1000 0 8B-11 

Tiel ~ buiten' MME TIELSEiE6-WAARDENBUR6ERWE6 4 3S strooi 1000 0 88-11 

Tilburg 1 binnen LAGE IIITSIEBAAN-POSTELSE HUmAAN 4" ll.4 strook 950 413 87-10 

Wassenaar binnen lange K.rkdal-v.Oldenbarn,vfldt",-PRINSENME& 4 lS strooi 3600 950 B8-o8 

Weert 1 binnen RIN6BAAN COST-"aaslandlaan-St.Jabstraat 4 29 strook 1000 600 88-11 

Deventer 1 binnen Keizlrkarellaan-laan Vin Bargele-Hlvezltbllaan 4 19 strook • 1500 0 87-11 

j bu : buitendia.eter (indien ainweug inclusief fietsstrook) 
auto/fiet : aantal passerenae auto's resp. fietsers in het spitsuur 
dat UI : .aand •• arin rotonde In gebruik werd genalen 

bUl ten' : aan de grens i~ de bebou.ae kal 
4 tI : was een krUISing .et l arlen In de voorperloae 
aD-v : vrlJliggena fietSDaa .tt afWIJkenDe ~oorrangsregeling 
strOok I : 'ietsstrDoI Jet geaeeite ii Jke "yueke schel ding IIt r1 jbun 



1, totaal aantal passerende auto's ln sPltsuur: voor: ......... na: ..... . . . 

2. totaal aantal passerende auto's per etmaal: voor: ......... na: ....... . 

3. percentage vrachtver~:eer <incl. b.Jssen): voor I en of na 

4. totaal aantal (brom)fietsers in spitsuur: voor: ......... na: ....... . 

5. t<)taal aantal (brom) fietsers per etmaal: voor: ......... na: ..... ' .. 

6. totaal overstekende voetgangers in spitsuur: voor: ......... na: ....... . 

7. srlelheldsnivo op hoofdroute in vool"situatie: (50%) ........ " .. "" ...................... .. 

F. wm.n:;rn 

1. rotonde ontworpen door: 

2. advles gevraagd aan: 

3. algemene indruk 
m.b.t. capaciteit: 

4. algemene indruk 
m.b.t. veiligheid: 

a. 

b. 

c. 

5. wat zou u nu an:1ers doen? 

• .......... ,. ......... . .. " ........ " ...... " " .. " "" .. "" .. " 10. " •• 10 ." • " 

• ••••• " .......... 10 10 ..... " ." .. " ••• " " • " " " " " " ••• " " " • " 

" " " ,. " " .. " " .. " . " .... " " . " " " . " " " . " .. " " " " " ... " " " " " . " 

· " .. " " " " ... " " .. . ... " " " " " " " .. " " ... " " " .. " " " " " " .. " " " " " " 

" .. " " " " " " " " " " . " " " " .. " .... " " " ... " " " " " " " " " " " " " " " " . 

" •• " " • " " " " " • 10 . " " " " " " " " " " " • " " " " " " " " " " " • " " " " " • 

, " " .... " . " ..... " " " " " " " " " " " . " " " " . " " " " " " " " " " " " " 

, " " " " " . " " . " " . " . " " " " " " " " " " " " " . " " " " " " " " . " " " " " " 

" " " " . " .. " " , " " " " " " " " " " " " " " " " " " " " " ...... ...... . 

6 . kent u nog arrlere gemeenten. waar ook rotorries zijn aangelegd? 

.............. . , ............................................... ... .... . 


