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Brussel, 6-12-2010 

ROTONDES: wetgeving en uitvoeringsvormen 

Deze tekst is een gebruikersstandpunt dat resulteert uit studie en ervaring met Brusselse rotondes sinds 1995. De informatie en de voorstellen zijn samengesteld door een dagelijkse fietser, preventieadviseur inzake evaluatie van risico's en opstellen van veiligheidsinstructies sinds 1987, lid van Fietsersbond vzw en van Gracq Les Cyclistes Quotidiens asbl. 
Die beide verenigingen ondersteunen dit onderzoek van rotondes. 
De problematiek 

Rotondes hebben, afhankelijk van hun afmetingen en van de verschillende soorten van verkeersstromen, voertuigen en weggebruikers, een aantal voordelen en nadelen. Daarover bestaan al tal van studies. De lagere snelheden zijn een voordeel, maar de onderlinge conflictpunten tussen kruisende bestuurders zijn een nadeel. Dat is vooral een probleem voor fietsers, die meer dan alleen blikschade riskeren. 
Fietsers die het gemotoriseerde verkeer willen vermijden, rijden het liefst zoveel mogelijk rechts. Maar uit de studies blijkt dat de grootste ongevalkans voor fietsers zich voordoet aan de uiterst rechtse kant van de rotondes, zelfs als daar een fietspad is. In de brochure Fietsvoorzieningen op Rotondes (deel 4 van het Brusselse Fietsvademecum, mei 2009, fig.4.2) wordt een gemarkeerd fietspad op de rotonde terecht afgekeurd met 4 keer rood in elk van de 4 bestudeerde situaties op de toegangswegen. Gemengd verkeer haalt de beste score met 3 keer groen en 1 maal rood bij vrijliggende fietspaden, die in Brussel zeer zeldzaam zijn. 
Maar gemengd verkeer tussen motorvoertuigen is voor fietsers op gewone wegen al niet evident. Op rotondes is het door de conflictpunten en door het 'chaosrijden' van niet-geïnformeerde bestuurders nog moeilijker. 

Voor een individuele bestuurder, fietser of automobilist, is het eerste waarop hij zelf kan terugvallen, het verkeersreglement. 
Wat is een rotonde? Welke voorrangsregels moeten bestuurders op de rotondes en aan de kruispunten toepassen? Daar is soms verwarring over. In de brochure stelt een voetnoot op p7 dat de Belgische wetgever de term rotonde gekozen heeft voor alle kruispunten met rondgaand verkeer, dus zowel die met als die zonder voorrang. Bij het ontleden van art.2.39 en art.12.3.1 blijkt (via een omweg langs het niet verplicht verlenen van voorrang van rechts) dat een rotonde altijd met voorrang is. 
Een verkenning van het reglement leert dat nog meer artikels van toepassing zijn, o.m. betreffende signalering, plaats op de rijweg (al dan niet rechts houden), richtingsaanwijzing, manoeuvres, inhalen en richtingsveranderingen. 
Omdat veel weggebruikers die regels niet goed kennen of niet toepassen, schrikt een rotonde veel bestuurders af. Het wordt nog moeilijker als rotondes uitgevoerd zijn in speciale vormen of gecombineerd zijn met afwijkende inrichtingen. 

Zo zijn er rotondes die vanop de rondgaande weg niet herkenbaar zijn als rotonde en daardoor betwistbaar zijn. 
Voorbeelden daarvan zijn rotondes met een middeneiland zonder D5-borden voor verplicht rondgaand verkeer. OCW stelt dat het in het algemeen wenselijk zal zijn het signaal D5 te plaatsen vóór het kruispunt onder het verkeersbord B1 (omgekeerde driehoek) i.p.v. op het verkeerseiland. De brochure Fietsvoorzieningen op Rotondes bevat een visuele promotie voor D5 op de toegangen, via 4 foto's op de kaft en 4 binnenin. Ondertussen zijn zulke uitvoeringen ruim verspreid in het BHG, zonder specifieke argumenten of risicoanalyses. 
Niet alleen het rechthoekige Luxemburgplein met zijn terrasjes en in het midden zijn parkje met een 5m breed voetpad en nog een strook parkeerplaatsen er omheen, maar ook het Koningsplein met Godfried op zijn paard en enkele kettingen er rond, doen niemand aan een rotonde denken. Het parkje en het standbeeld bevinden zich in een toeristische omgeving, die uitnodigt om over te steken en wat te gaan rondkijken. Een normale rotonde heeft alleen een verkeersfunctie, die herkenbaar is. Daar zouden weinig voetgangers naar het middeneiland durven oversteken. Eigenlijk past een rotonde niet op pleinen met een verblijfsfunctie. Men kan niet stellen dat bv. na een bezoek in de aanliggende gebouwen, iedereen zich de kleine D5-bordjes aan de toegangswegen moet herinneren. In de tekst zal worden aangetoond dat het weglaten van D5 op middeneilanden (rotondefunctie), ook voor bestuurders risico's en problemen veroorzaakt. 
Zelfs met een goede signalering D5 kunnen rotondes moeilijk herkenbaar en betwistbaar zijn. Het kan gaan om rotondes met parkeerplaatsen langs het middeneiland, of langs de rechterkant, of aan beide kanten (Meiplein), rotondes met een berijdbaar middeneiland, bv. met een grote parkeerplaats erop (Plasky Square), rotondes met een pleinfunctie (Helmet) waardoor er andere verkeersregels gelden i.v.m. voorrang van rechts, rotondes met bewoning rondom, vierkante en rechthoekige of veelhoekige rotondes, rotondes met op de toegangswegen verkeerslichten die de rotonde kunnen afschaffen (Koningsplein), rotondes waarop het rondgaande verkeer tot staan gebracht wordt door verkeerslichten die de rotonde niet afschaffen (Naamse Poort), rotondes met verschillende en tegenstrijdige signalisatie naargelang de inrit, enz. 
Rotondes met zulke speciale inrichtingen en functies zijn in conflict met de bedoeling van de wetgever, waardoor de verkeersregels er onduidelijk, ontoereikend of tegenstrijdig zijn. 
Bekijken we nog een tweetal voorbeelden. 

- Rotondes zijn bedoeld om kruispunten met verkeerlichten te vervangen. Het Koningsplein is een rechthoekige rotonde met op drie van de vier zijden, telkens ongeveer halverwege aan de rechterkant, een toegangsweg met verkeerslichten. Dat is de situatie van een voorrangsweg met rechts een zijweg waaruit voertuigen komen aangereden onder dekking van een groen licht, terwijl de voorrangsweg zelf op die plaatsen geen verkeerslichten heeft en zelfs geen bord met bevestiging of afschaffing van de voorrang. Dat is duidelijk een bron van conflicten. 
- Rotondes met rondgaand verkeer zijn normaal rond. De Naamse Poort is een rechthoekige rotonde rond een circulair middeleiland. Daardoor is het onduidelijk wat de vorm van een reglementair rondgaand traject is. Vanaf de toegangsweg Regentlaan kunnen de bestuurders vanuit 4 parallelle rijstroken rechtdoor over de rotondevlakte naar de Waterloolaan rijden. Het verplicht rondgaand verkeer is niet gesignaleerd op het middeneiland. Wie vanaf de buitenste rijstrook in een cirkel of in een hoek naar links wil rondrijden, komt in conflict met drie rechtdoor rijdende files. 
Die verwarrende situaties veroorzaken voor automobilisten meestal slechts materiële schade, weliswaar met veel kans op juridische betwistingen. Voor fietsers en voetgangers vormen ze echter lichamelijke gevaren. Bij zwaar lichamelijk letsel of overlijden is een onzekere rechtssituatie extra pijnlijk voor de betrokkenen. 
Passende maatregelen zijn nodig om die onduidelijke verkeerssituaties te verbeteren. 
Instructies voor wegbeheerders, die door instanties en beroepsverenigingen verspreid worden, zouden moeten aangevuld of bijgewerkt worden. De invloed ervan mag niet onderschat worden, want veel ondernemers en ontwerpers voeren uit wat hen is voorgehouden door overheden en instituten, die zij benoemen als "de referentie". 
In de studie die volgt worden de hierboven vermelde onderwerpen meer uitgediept. 

Studie van reglementering en risicoanalyse van uitvoeringsvormen 
0.  Definitie: wat is een rotonde ? 

Als 'gebruiker' van rotondes zijn we op zoek naar een betere beheersing van rotondes. 

We starten met de definitie en de eigenschappen van rotondes. 

Wat de naamgeving betreft, is "rondpunt" een gallicisme is van de Franse wettelijke vertaling "rond-point". Voor een rotonde komt soms de naam "verkeersplein" voor, maar dat kan verward worden met een "plein", waarop volgens het Belgische verkeersreglement (art.2.10) verkeer en andere activiteiten samen georganiseerd kunnen worden. Zowel "plein" als "stadsring" en "ringweg" (in Nederland "rondweg") zijn normaal geen rotonde. 

Het verkeersreglement bevat in art.2.39 de definitie van rotonde. Het geeft, voor wat onder rotonde moet worden verstaan, één verklarend woord, verduidelijkt met 2 aparte bijzinnen: 

  "Rotonde"  =   weg (une voirie) ... 

   - waarop verkeer in één richting geschiedt rond een aangelegd middeneiland en gesignaleerd met verkeersborden D5 (verplicht rondgaand verkeer - sens giratoire obligatoire - met 3 pijlen in tegenwijzerzin); 

   - en waarvan de toegangswegen voorzien zijn van verkeersborden B1 (omgekeerde driehoek) of B5 (stopbord). 

Enkele eerste bedenkingen 

- Een rotonde is een weg die verschillend is van de toegangswegen en van het middeneiland. 

- Het middeneiland moet aangelegd (gematerialiseerd) zijn. Een wegmarkering voldoet dus niet. 

- Het bord D5 signaleert niet de rotonde-weg, maar het rotonde-eiland. In de eerste bijzin zijn "aangelegd" en "gesignaleerd met verkeersborden D5" twee bijvoeglijke bepalingen bij "middeneiland". De bepaling over D5 slaat dus niet op de weg. Dat blijkt ook uit de Franse tekst, die luidt: "un dispositif central matérialisé, signalé par des signaux D5". Daar slaat "signalé par D5" duidelijk op "le dispositif" (mannelijk), niet op "la voirie" (vrouwelijk). 
- Het verkeer op de weg geschiedt rond een middeneiland dat gesignaleerd is. Gelet op de context van die zin, is dat signaleren bedoeld voor het genoemde verkeer op die weg en zeker niet exclusief voor het verkeer op de toegangswegen. Die toegangswegen en hun eigen borden worden in de 2e bijzin behandeld, zonder D5. Dat zal belangrijk zijn in punt 3.8 verderop. 

- Het bord D5 wordt in het reglement enkel vermeld in de context van wat een rotonde is. Het moet samengaan met borden B1 of B5 op de toegangswegen. 

1.  Voorrangsregels aan de kruispunten met de toegangswegen 
Art.12.3.1 van het verkeersreglement koppelt rotondes met het begrip 'voorrang'. Het bepaalt dat elke bestuurder voorrang moet verlenen aan bestuurders die van rechts komen, behalve wanneer hij op een rotonde rijdt (en behalve wanneer bestuurders van rechts uit een verboden rijrichting komen). We onderzoeken de draagwijdte van die uitzondering op rotondes. 

Bestuurder op de rotonde 
Voortgaande op de definitie is een rotonde een rondgaande weg rond een middeneiland met eenrichtingsverkeer in tegenwijzerzin. De toegangswegen naar die weg liggen, gelet op de verplichte draaizin, normaliter enkel aan de rechterkant. Bestuurders op de rotondeweg kunnen aan de toegangswegen misschien de silhouetten zien van omgekeerde driehoeken B1 of van stopborden B5 (en eventueel de bijhorende haaientandenstreep of stopstreep), maar die zijn niet voor hen bestemd. Voor hen zijn op de rotonde geen voorrangsborden aanwezig. Zij zouden dus aan alle kruispunten de algemeen geldende voorrang van rechts moeten verlenen. Door art.12.3.1 valt die verplichting weg. Als we aannemen dat de bestuurders op de toegangswegen goed weten dat zij van bestuurders op de rotondeweg geen voorrang van rechts kunnen verwachten, dan kan dat voor hen gelijkgesteld worden met een voorrang van links aan de kruispunten met de rotonde. De wetgever heeft beslist om daarbovenop nog borden B1 of B5 op de toegangswegen te plaatsen, zodat daar niet moet gerekend worden op de kennis van de oprijdende bestuurders en zodat er zelfs een ruimere voorrangsplicht geldt dan voorrang van links. 

Hoe dan ook, door art.12.3.1 is een rotonde een voorrangsweg zonder voorrangsborden. 

Let wel, een bestuurder op een rotonde moet geen voorrang van rechts 'verlenen', maar hij kan wel voorrang van rechts 'genieten', bijvoorbeeld vanwege bestuurders die van links komen gereden vanop een berijdbaar middeneiland (dat niet tot de rotonde behoort). 

Bestuurder op een toegangsweg 

Wat wordt verwacht van de bestuurders die een rotonde oprijden vanaf een toegangsweg? 

De borden B1 of B5 verplichten hen tot het verlenen van voorrang aan elke bestuurder die rijdt op de weg die zij zullen oprijden, net zoals op de gewone voorrangswegen. 

Dat geldt dus ongeacht of die weg al dan niet een rotonde is en ongeacht de plaats van de bestuurders op die weg. Inderdaad, volgens art.12.5 mag de bestuurder die voorrang moet verlenen, slechts verder rijden indien hij dat kan doen zonder gevaar voor ongevallen, gelet op de plaats van de andere weggebruikers, hun snelheid en de afstand waarop zij zich bevinden. 

Het kan ook gelden t.o.v. een bestuurder die kort daarvoor nog niet op de rotonde reed, maar kwam aangereden van een dichtbijgelegen toegangsweg (bv. op een tiental meter). Die situatie vindt men in Brussel op veel kleine rotondes met een klein middeneiland. Ze verschillen slechts weinig van het oorspronkelijke kruispunt. Het is niet degene die het eerst een rotondekruispunt oprijdt, die voorrang krijgt. De onderlinge voorrang hangt af van de voorgeschiedenis van de bewegingen en geldt op de plaats en het ogenblik dat twee bestuurders elkaar ontmoeten en elkaar hinderen of raken. Bestuurders die op een normale, zichtbare en voorspelbare manier op een rotonde voorbijrijden, hebben voorrang. Een oprijdende bestuurder moet dus anticiperen op bestuurders die vanaf een andere toegangsweg of vanachter het middeneiland op de rotonde voorbij kunnen komen en die door zijn manoeuvre zouden moeten remmen of uitwijken. 

2.  Onderlinge voorrangsregels tussen bestuurders op een rotonde 

De afschaffing door art.12.3.1 van de voorrang van rechts voor bestuurders op een rotonde is niet beperkt tot de kruispunten, maar geldt op de hele rotonde. De voorrang van rechts moet ruim geïnterpreteerd worden. Voorrang van rechts is bijvoorbeeld het enige houvast op een grote vlakte en op een plein (art.2.10) waar iedereen zowat in alle richtingen rijdt. Een rotonde vertoont trouwens gelijkenissen met een plein, omdat het op beide niet verplicht is zo dicht mogelijk bij de rechterrand van de rijbaan te rijden (art.9.3.1). Bestuurders mogen op een rotonde dus zowel links als rechts of in het midden rijden, zolang het maar in tegenwijzerzin rond het gesignaleerde middeneiland gebeurt. Zoals op een plein is het op een grote rotonde niet altijd duidelijk wat een normaal traject is (zonder manoeuvres). Maar het houvast van de voorrang van rechts op een plein, geldt niet op een rotonde! Dat maakt het niet eenvoudig om er de voorrang vast te leggen bij het kruisen. 

Kruisen op een rotonde 

Nemen we als voorbeeld de kruising van twee trajecten in rechte lijn op een grote rotonde: 

- Bestuurder "VL" komt van links: hij rijdt van bij het middeneiland naar de buitenkant. 

- Bestuurder "VR" komt van rechts: hij rijdt van de buitenkant naar het middeneiland. 

Welke verkeersregels kunnen bij die kruising ingeroepen worden? 

Vooreerst is het verlenen van de voorrang van rechts er expliciet afgeschaft. We bekijken 2 mogelijke interpretaties daarvan. Zoals aan de toegangskruispunten zou het kunnen impliceren: voorrang van links genieten. VR moet dan zoals op een toegangsweg voorrang verlenen aan VL. Maar de situatie bij  de kruising is wel verschillend. VL en VR rijden op dezelfde weg en vallen onder dezelfde regels. Een eventuele plicht tot van voorrang van rechts en de afschaffing ervan geldt voor beiden. Dat betekent dat daar niemand voorrang moet verlenen en dus niemand voorrang kan genieten. Dan wordt bij een ongeval de schuld over beide partijen verdeeld. 

Er zijn nog andere verkeersregels van toepassing. Op een uitgestrekte rotonde (grotevlakte-scenario) zijn er geen duidelijk te volgen richtingen voor de bestuurders. Op een kleine rotonde is een circulair traject op een rondgaande weg gemakkelijk herkenbaar. Twee kruisende trajecten in rechte lijn zullen er duidelijk opvallen als zijnde zijdelingse manoeuvres. 

Als VL naar de buitenkant rijdt om de rotonde te verlaten, is dat te beschouwen als een richtingsverandering (art.19), meer bepaald een afslag naar rechts. Daarvoor is VL verplicht eerst zo dicht mogelijk bij de rechterrand te rijden en van daar de beweging met matige snelheid en zo kort mogelijk uit te voeren. Zich vooraf naar rechts begeven is te beschouwen als een manoeuvre dat de eigenlijke richtingsverandering voorafgaat (art.12.4). Zowel bij het 'manoeuvre' als bij de 'richtingsverandering' moet bestuurder VL voorrang verlenen aan de andere weggebruikers. 

In beide opeenvolgende bewegingen heeft de van links komende VL steeds  een reden om te vertragen bij het kruisen. 

Bestuurder VR, die op de rotonde van rechts naar links rijdt, geniet bij de kruising in een grotevlakte-scenario uitdrukkelijk geen voorrang van rechts (1°). Hij mag volgens art.16.3 de andere bestuurders, zoals op elke weg, niet langs rechts inhalen (2°). Hij moet voorrang verlenen aan de andere weggebruikers omdat het naar links rijden kan beschouwd worden als een manoeuvre (3°). 

De van rechts komende VR heeft dus gelijktijdig 3 redenen om te vertragen bij het kruisen. 

Conclusie: VR staat juridisch zwakker tegenover VL en moet dus extra oppassen. Maar zijn positie verbetert zodra hij overgaat van zijn traject in rechte lijn naar een circulair traject op een constante afstand van de rechterrand van de rijweg. Daardoor valt het manoeuvre van de zijdelingse verplaatsing weg. Wel is een traject zonder zijdelingse verplaatsing moeilijk vast te stellen op grote en vooral op "vierkante" rotondes (zie punt 3.4). Zolang VR op zijn circulaire baan geen manoeuvre uitvoert en VL wel, vallen de eventuele voorrangseisen van VL weg. VR moet daarbij wel opletten VL niet langs rechts in te halen. Maar bij "druk verkeer" in files of op rijstroken mag hij "sneller" rijden dan VL (art.16.2) en hem rechts voorbijrijden. 

Andere interacties op rotondes 

De richtingsaanwijzers moeten gebruikt worden bij de hierboven besproken zijdelingse bewegingen en bij de richtingsverandering tijdens het verlaten van een rotonde. Enkel bij het oprijden geldt een vrijstelling (art.19.2). Die vrijstelling houdt op zodra het voertuig zich op de rotonde bevindt. Op de rotonde moet opgepast worden met een richtingsaanwijzing bij een zijdelingse beweging naar rechts dicht bij een oprit. Degene die iets verder wacht op een gelegenheid om de rotonde op te rijden, kan die richtingsaanwijzing beschouwen als een voornemen tot afrijden aan de eerstvolgende afrit en daardoor te vroeg vertrekken. 

Als er rijstroken zijn op de rotonde, worden de voorrangsregels eenvoudiger (bv. Montgomery). Wie van rijstrook verandert, voert immers een manoeuvre uit en moet voorrang verlenen. Maar opgelet: fietsers en kleine voertuigen kunnen binnen een brede rijstrook geconfronteerd worden met een wagen of een andere fietser. Dan blijft bij het kruisen binnen die rijstrook de onzekerheid over de onderlinge voorrang bestaan. 

Als er op een toegangsweg rijstroken zijn of voldoende plaats is om motorvoertuigen in te halen, moeten de bestuurders toch volgens art.17.2.2° en art.12.3.1 een inhaalverbod in acht nemen omdat ze er voorrang moeten verlenen door de aanwezigheid van een bord B1 of B5. 
We kunnen concluderen dat op normale eenvoudige rotondes heel wat verkeersregels tegelijk van toepassing zijn en kopzorgen kunnen baren. Als rotondes van het normale afwijken, ontstaan heel wat extra problemen (zie punt 3). 

3.  Speciale, abnormale en gevaarlijke uitvoeringsvormen van rotondes 

Rotondes kunnen door combinaties met andere inrichtingen specifieke eigenschappen hebben waardoor niet voldaan is aan de bedoeling van de wetgever en waardoor de verkeersregels onduidelijk, ontoereikend of zelfs tegenstrijdig zijn. Daarvoor willen we hier waarschuwen.
3.1. Te grote rotondes 

Die hebben een middeneiland met een diameter van meer dan 150 m. Daardoor vervult zulke rotonde qua snelheden niet meer de gebruikelijke functie van een kruispunt met gemengd verkeer, maar van een snelweg met een lange (en gevaarlijke) bocht. 

3.2. Onmiskenbare niet-rotonde 

Die is door de wegbeheerder uitdrukkelijk zo bedoeld. Er zijn dan ook geen borden D5 geplaatst. De rijrichting wordt er opgelegd door borden D1 met enkele pijl (bv. Meiserplein 2010). 

Ten onrechte gedraagt iedereen zich op die rondgaande weg als op een echte rotonde en het verplichte rechts rijden en de geldende voorrang van rechts wordt er massaal genegeerd. Dat wijst op een ernstig gebrek aan kennis van de verkeersregels. Er is nood aan meer voorlichting van het publiek. 

3.3. Rotonde met een berijdbaar middeneiland 

Die laat toe dat voertuigen van links opduiken vanop het middeneiland (bv. de parking op Plasky Square of het multifunctionele "plein" Helmet). Dat vormt ongewone situaties die door de bestuurders snel ingeschat moeten worden. 
Het middeneiland behoort niet tot de weg die er rond loopt en dus niet tot de rotonde. Het verlenen van de voorrang van rechts is dus niet afgeschaft voor wie op een middeneiland rijdt. 

Een bijkomende complicatie is dat een berijdbaar middeneiland toelaat dat daar andere activiteiten, zoals markten (plein Helmet), georganiseerd worden. Dan wordt die openbare ruimte volgens art.2.10 (vooral als het middeneiland niet met D5 gesignaleerd is) de facto een "plein", waar de voorrang van rechts geldt. 

Een rotonde die een plein vormt, is een tegenstrijdigheid die de rechtszekerheid aantast. 

3.4. Een vierkante of rechthoekige rotonde 

Die kan ingericht zijn op een bestaand plein, maar kan ook ontstaan uit de oorspronkelijke kruising of intersectie van twee wegen (soms lanen met middenberm). In het vierhoekige gemeenschappelijke deel van de kruisende wegen wordt een middeneiland geplaatst. De vierkante of rechthoekige buitenkant wordt deels gemarkeerd met haaientandenstrepen op de vier aanrijstroken. Door het behoud van de oorspronkelijke vorm rijden de meeste voertuigen er rechtdoor alsof de rijweg doorloopt, ook als ze komen aangereden in dubbele files (vb. kruispunt van de lanen P. Deschanel en L. Bertrand-zuid tot aan de heraanleg half 2009). 

Ook de Naamse Poort is een rechthoekige rotonde met rondgaand verkeer rond een circulair middeleiland. Daar is het bijzonder onduidelijk wat een normaal rondgaand traject is. Vanaf de toegangsweg Regentlaan kunnen de bestuurders in 4 parallelle files gewoon rechtdoor rijden over de rotonde in de Waterloolaan. Er zijn 3 aanrijstroken naast 1 ventweg met aparte markering in kasseien. Behalve 1 klein bord D5 voor 3 aanrijstroken en 1 voor de ventweg wijst niets op verplicht rondgaand verkeer. De gebruikelijke signalering D5 voor rondgaand verkeer op het middeneiland is afwezig, wat de zaak niet verbetert (zie punt 3.8). 
De situatie is een regelrechte val voor wie reglementair in een cirkel (of via een rechte hoek) naar links zou willen rondrijden. Hij moet daarvoor tot drie rechtdoor rijdende files kruisen. 

Het D5-gebod zou daar het best afgedwongen worden met circulaire rijstroken, zoals op Montgomery. Vanaf de kant Gulden-Vlieslaan zijn wel 3 parallelle korte stukken rijstroken gemarkeerd ter hoogte van het middeneiland, maar dan rechtdoor, in plaats van circulair! 

Wie op een vierkante of rechthoekige rotonde naar links omheen het middeneiland wil rijden, bevindt zich in een precaire positie als hij rechtdoor rijdende voertuigen moet kruisen en daarbij ook nog moet kiezen tussen een rechthoekig traject op een vaste afstand tot de rechthoekige rechterrand of een circulair traject op een vaste afstand tot het middeneiland. Het is bijzonder onduidelijk welk trajecten normaal zijn en voorrang genieten bij onderlinge kruising (zie punt 2). 

De aanleg van vierkante en rechthoekige rotondes is daardoor een valstrik voor de weggebruikers en zou verboden moeten worden. 

3.5. Een rotonde in de vorm van een onregelmatige veelhoek
Een veelhoekige rotonde kan gevormd worden door de combinatie van een kruispunt met een naburig tweede kruispunt. Als het tweede kruispunt bestaat uit de splitsting van de verbindingsweg in 2 wegen, ontstaat een combinatie met 5 toegangswegen. Die worden dan elk aan de inrit-zijde uitgerust met een dwarsstreep met B1, zodat een afbakening ontstaat in de vorm van een onregelmatige veelhoek. Dat wordt dan afgewerkt met een klein middeneiland in de hoofdkruising. Door de asymmetrische ligging. wordt daar zelden correct omheen gereden (bv. Clayslaan-Artanstraat-Bossaertsstraat). Soms zijn er 2 middeneilanden, één op elke kruising, die onderling verbonden worden tot een haltervorm (bv. P. Deschanel en L. Bertrand-noord). 

Zulke rotondes zijn een goedkope oplossing in stedelijke omgevingen, waar de bebouwing geen plaats overlaat voor normale ronde rotondes. Door de asymmetrie kan er dikwijls in een bepaalde richting in rechte lijn snel doorgereden worden zonder vertragend effect van het middeneiland. Door de atypische vorm zijn ze verwarrend en sterk af te raden. 

3.6. Een rotonde met verkeerslichten op de toegangswegen en de uitritten 

Verkeerslichten op rotonde-uitritten hebben meestal alleen een functie bij het beschermen van een oversteekplaats voor voetgangers. Maar op toegangswegen vormen ze een ernstig probleem. 
Sommigen zeggen: "Als de verkeerslichten werken is het geen rotonde meer". Dat staat evenwel niet letterlijk in het verkeersreglement. Volgens art.6 vervalt, als de verkeerslichten werken, de geldigheid van de verkeersborden betreffende de voorrang die op "dezelfde weg" geplaatst zijn. 

Enkel de borden B1 of B5 op de toegangswegen van de rotonde zijn volgens art.67.3 borden betreffende de voorrang. 

De borden D5 zijn juridisch 'gebodsborden', maar ze hebben vijf aspecten: 

- (1°) 'verplicht rondgaand verkeer', gebodsbord met pictogram; 

- (2°) 'aanwijzing voor rotonde' volgens art.2.39, met daarvan afgeleid deze 3 deelaspecten: 

- (3°) 'niet verplicht zo dicht mogelijk bij rechterrand te rijden'; 

- (4°) 'niet verplicht richtingsaanwijzers te gebruiken' vanop de toegangswegen; 

- (5°) 'geen voorrang van rechts verlenen' door bestuurders op de rotonde. 

Alleen dat laatste aspect van D5 betreft de voorrang en zou via een ruime interpretatie van art.6 eventueel door een werkend verkeerslicht kunnen vervallen. 

Navraag bij Komimo leert dat we de afschaffing van een rotonde door een verkeerslicht niet moeten zoeken via het voorrangsaspect van D5, maar beter uitgaan van het verplichte samengaan van het signaleren met D5 van het middeneiland en het uitrusten met voorrangsborden B1 of B5 van de toegangswegen (zie punt 0). De geldigheid van die voorrangsborden vervalt door werkende verkeerslichten op de toegangswegen. Daardoor vervalt de rotonde, want er is niet meer voldaan aan beide voorwaarden van art.2.39 van de definitie. Samen met het begrip rotonde (het tweede aspect van D5) vervallen dan ook de 3 afgeleide deelaspecten. Van D5 blijft dan alleen het eerste aspect 'verplicht rondgaand verkeer' over. 
Voorwaarde voor het vervallen is wel dat bord en verkeerslicht op dezelfde weg geplaatst zijn. Omdat rotonde en toegangswegen duidelijk aparte wegen zijn, kunnen de voorrangsborden, die enkel op de toegangswegen te vinden zijn, niet ongeldig gemaakt worden door verkeerslichten op de rotonde zelf (bv. aan de uitritten, of langs de rotonde-weg: zie punt 3.7). 

Conclusie: alleen verkeerslichten op de toegangswegen kunnen de regels van de rondgaande weg wijzigen en een rotonde afschaffen. 

Blijft nog het probleem dat verkeerslichten die slechts op enkele toegangswegen werken, de geldigheid van de borden B1of B5 op de andere toegangswegen niet kunnen afschaffen. 

Een antwoord daarop kan zijn dat de lichten op een rotonde altijd gegarandeerd allemaal samen moeten werken, zoals op een klassiek kruispunt. 

Maar dat volstaat niet altijd. Een uitgestrekte rotonde met verkeerslichten heeft soms enkele toegangswegen (waaronder private) zonder verkeerslichten (bv. het Koningsplein). Dan gelden voor de bestuurders op de hele rotonde (of minstens op een stuk tussen twee kruispunten) andere regels naargelang de aanwezigheid van verkeerslichten op hun individuele toegangswegen. Eventueel zou elke bestuurder bij elk kruispunt de werking van het verkeerslicht op de betreffende oprit moeten verifiëren, om op die plek of vanaf die plek de correcte regels te kunnen toepassen. Dat vereist dat de werking van alle verkeerslichten van op de rotonde zichtbaar is. 
Die zichtbaarheid lijkt echter wat veel gevraagd, als vanop veel rotondes zelfs het aspect 'rondgaand verkeer' niet zichtbaar is, omdat de wegbeheerder het plaatsen van pictogrammen D5 op het middeneiland niet nodig acht (zie punt 3.8). 

Bekijken we nog even het voorbeeld van een rechthoekige rotonde zoals het Koningsplein, met op drie rechte stukken halverwege aan de rechterkant een toegangsweg met verkeerslichten. 

Die situatie is te vergelijken met een gewone (rechte) voorrangsweg, met zijwegen waaruit voertuigen komen aangereden onder dekking van een groen licht, terwijl de voorrangsweg zelf op die plaatsen geen verkeerslichten heeft. 

Zo een situatie zou nergens getolereerd worden. Op een rotonde zou dat evenmin mogen. 

Anderzijds zal het plaatsen van verkeerslichten op de rotonde zelf, de situatie niet noodzakelijk verbeteren, zoals het voorbeeld van de Naamse Poort in punt 3.7 zal aantonen. 

De conclusie is duidelijk: verkeerslichten horen niet bij een rotonde. De combinatie veroorzaakt een juridisch en verkeerstechnisch kluwen, met rechtsonzekerheid en gevaar als gevolg. 

3.7. Een (dwars) onderbroken rotonde 

Op een onderbroken rotonde wordt het rondgaande verkeer tot staan gebracht door verkeerslichten met eventuele straalsgewijze overdwarse stopstrepen (Naamse Poort). 

Door een werkend verkeerslicht op de rotonde, kan een rotonde niet vervallen (zie punt 3.6), zodat de bijhorende voorrang blijft bestaan. We kunnen aannemen dat niet alle bestuurders bij het stoppen aan zo een licht opmerken dat er op de toegangswegen ook verkeerslichten in werking zijn waardoor het geen rotonde meer is. Dan kan er verwarring ontstaan tussen bestuurders die met groen licht hun weg vervolgen op de rondgaande weg (als rotonde is het voor hen een 'weg' met voorrang, geen 'kruispunt') en bestuurders die er gelijktijdig met groen licht oprijden (cfr. fasering op de toegangswegen Elsensesteenweg en Naamsestraat naar de Naamse Poort). 

Blijkbaar wordt erop gerekend dat alle aspecten van de rotonde vervallen door verkeerslichten die bijna altijd werken en wordt er verondersteld dat de bestuurders dat weten. Maar 'verplicht rondgaand verkeer' is het aspect van D5 dat niet door verkeerslichten vervalt (zie punt 3.6). Bovendien moet dat circulair rondgaande verkeer bij werkende verkeerslichten zo dicht mogelijk bij de rechterrand rijden en in een grotevlakte-scenario onderling voorrang van rechts verlenen. 

In feite splitsen de verkeerslichten van de Naamse Poort de rotonde permanent op in 2 naburige kruispunten, gelegen aan beide zijden van de kleine ring: één voor het eenrichtingsverkeer uit de Regentlaan en één voor dat van de Guldenvlieslaan. Ook de al vermelde fasering van de lichten wijst erop dat vooral aan klassieke kruispunten met verkeerslichten is gedacht, met een rotonde als terugvalbasis. Om de vermelde problemen te vermijden, zou voor de zeldzame keren dat de verkeerslichten niet werken, beter het klassieke alternatief ingericht worden, met de normale voorrangsborden, gebodsborden en verbodsborden.

Conclusie: rondgaand verkeer onderbreken met lichten, terwijl dat op een rotonde normaal doorgaand verkeer is met voorrang, is verwarrend en veroorzaakt juridische onzekerheid. 

3.8. Betwistbare rotondes (door signalering, vorm, uitzicht, functies) 

Het zijn rotondes die niet duidelijk als dusdanig herkenbaar zijn van op de rondgaande weg of die zo verwarrend ingericht zijn dat ze niet voldoen aan de bedoeling van de wetgever. 

Vooreerst zijn er de rotondes met tegenstrijdige signalisatie. De borden en de wegmarkeringen verschillen (of ontbreken) naargelang de plaats op de rotonde of de toegangsweg (vb. Hertogin van Brabantplein). Meestal gaat het om onzorgvuldigheden of laattijdige vervanging van verdwenen signalisatie of fouten bij werkzaamheden (bv. Vorst-rondpunt in maart-april-mei 2010, met voortdurende wijziging van een hele scala aan verkeerstekens en lichten). 

Ook zijn er rotondes die het verkeer onvoldoende vertragen door de asymmetrische ligging van het middeneiland. Daardoor kan dikwijls in een bepaalde richting in rechte lijn snel doorgereden worden zonder het vertragend effect van het middeneiland (L.Grosjeanlaan-L.Mommaertslaan). 
Als dat net de richting is naar een bussenstelplaats, laat het resultaat zich raden. 

Veel voorkomend zijn rotondes met een betwistbare plaatsing van de borden D5. 
Het signaleren van middeneilanden gebeurt het meest voor de hand liggend met D5 er net voor of er op (zie punt 0). Dat is ook zo voor verkeersgeleiders, vluchtheuvels of hindernissen. 
Maar dikwijls zijn de borden D5 enkel op de toegangswegen geplaatst. Volgens inlichtingen ingewonnen bij OCW-CRR-BRRC is die praktijk gebaseerd op art.69.1. Dat artikel zegt dat gebodsborden worden aangebracht op de plaats waar zij het best zichtbaar zijn. 
Hier volgt een analyse van de bewering dat de gebodsborden D5 op de toegangswegen beter zichtbaar zouden zijn dan op het middeneiland. We beoordelen 2 posities van de bestuurders. 

Gezichtspunt van bestuurders op een toegangsweg 

Bestuurders die een rotonde naderen en die aan de stopstreep zijn aangekomen, worden door die streep herinnerd aan het net voorbijgereden voorrangsbord op de toegangsweg. Zij zoeken mogelijks op het middeneiland zonder D5 tevergeefs naar de gebruikelijke bevestiging van de te volgen rijrichting. Die richting zou kunnen aangegeven zijn door D1 (enkele pijl) zoals bv. op het eiland van het Meiserplein (een niet-rotonde) of door D5 (drie circulaire pijlen) of zelfs door een links-rechtse pijl F21 als het een verkeersgeleider betreft 

Art.10.3 van het reglement voor de wegbeheerder verbiedt tegelijk borden D5 en D1 te plaatsen om eenzelfde reglementering op te leggen. De wegbeheerder die D5 niet op het middeneiland wil plaatsen, mag de rijrichting er dus niet aangeven met D1. Het gevolg is dat er dan helemaal niets geplaatst wordt. Twijfelende bestuurders moeten aan hun rechterkant op de toegangsweg nog eens de borden verifiëren. Maar die borden zijn dan dikwijls al uit het zicht, want door afgeronde wegaansluitingen bevinden die zich t.o.v. de stopstreep enkele meter naar rechtsachter. Als de aandacht gaat naar van links komend verkeer, is het beter het bord D5 langs voren te kunnen zoeken i.p.v. rechtsachter. Daar komt nog bij dat de borden D5 daar soms in een klein formaat op een hoge of lage positie op een bestaande paal zijn 'bijgeplaatst', waardoor ze weinig opvallen. 

De wetgever had dus met reden 'niet' de intentie om de borden D5 op de toegangswegen te plaatsen en hij heeft in art.2.39 de borden D5 dan ook niet vermeld in de tweede bijzin, die specifiek de opsomming geeft van de verkeersborden op de toegangswegen. 

Gezichtspunt van bestuurders op de rotonde 

Bestuurders die op een rondgaande weg rijden rond een middeneiland zonder D5, zien geen enkele bevestiging meer van het statuut van die weg. Op normale voorrangswegen zijn voorrangsborden zichtbaar, die na elk kruispunt herhaald worden. Op rotondes zijn soms heel wat kruispunten aanwezig, maar voor de bestuurders erop zijn geen andere borden voorgeschreven dan D5. Daarmee moet het middeneiland gesignaleerd zijn. Van op de rotonde zijn de voorrangsborden B1 of B5 op de toegangswegen eventueel nog herkenbaar aan hun achterkant, maar de borden D5 niet. Daardoor kan onzekerheid en zelfs onwetendheid ontstaan, vooral als er na het oprijden een langdurig oponthoud of een andere afleiding is op de rotonde. 

Die afleiding kan ontstaan door files, door schierongevallen of verkeersconflicten, door de aanwezigheid van verkeerslichten op de rotonde zelf (Naamse Poort), door verblijfsfuncties zoals woningen of horeca-terrassen (Luxemburgplein), door handelszaken, hotels of musea, door parkeren op het middeneiland (Plasky Square), door links parkeren op de rotondeweg langsheen een rond of zelfs rechthoekig middeneiland (Luxemburgplein), door rechts parkeren in allerlei zones of situaties, door activiteiten die samengaan met een pleinfunctie of gewoon door de algemene aanblik of de inrichting van de ruimte die volledig atypisch is voor een rotonde. 

We geven als voorbeeld het Koningsplein: een uitgestrekt plein van 110m op 80m met verkeerslichten, bebouwing, musea en private in- en uitritten. 

Brussel kent heel wat atypische rotondes waar de verwarring nog toeneemt als D5 op de rotonde ontbreekt. De bestuurder kan er niet duidelijk zien of de rondgaande weg gewild een niet-rotonde is, of een gewone bidirectionele weg of een plein met een al dan niet overrijdbaar middeneiland. Dat zijn 3 gevallen waar het verlenen van de algemene voorrang van rechts geldt en waar het (behalve voor een plein) verplicht is zo dicht mogelijk bij de rechterrand van de rijbaan te blijven. Dat verandert de verkeerssituatie aanzienlijk en het is evident dat die situatie voor iedere bestuurder op zulke rondgaande wegen duidelijk moet zijn. 

De wetgever had dus terecht voor ogen het middeneiland te signaleren aan het verkeer op de rotonde. Het exclusief tonen van D5 aan het verkeer op de toegangswegen, betekent dat de bestuurders dat moeten onthouden ondanks talloze afleidingen en tegengestelde indrukken op een rotonde die niet gelijkt op een rotonde. 

Conclusies i.v.m. signalering D5 
Er ontstaan aantoonbare problemen en gevaren door het weglaten van de signalering D5 op de rotonde. De vele varianten inzake inrichting en uitrustingen versterken die problemen. 
Anderzijds wordt de 'beste zichtbaarheid' bij plaatsing op de toegangswegen door de wegbeheerders niet met analyses aangetoond. De toepassing van art.69.1 op de gebodsborden D5 is ook niet zo evident, omdat die borden naast een gebod nog 4 andere aspecten hebben. Ze functioneren door de combinatie met B1 of B5 ook als aanwijzingsborden en voorrangsborden voor de rotonde (zie punt 3.6). 

Compromis: als een wegbeheerder van oordeel is dat in een bepaald geval de zichtbaarheid het werkelijk vereist, kan hij op basis van art.69.1 een bijkomende signalering D5 op de toegangswegen plaatsen, met behoud van D5 op het middeneiland volgens art.2.39. 

Zo is de signalering van het middeneiland met D5 altijd vanop de rotonde zichtbaar, is ze niet betwistbaar en wordt een goede herkenbaarheid en uniformiteit bereikt. 

4.  Conclusies en voorstellen voor maatregelen op basis van de studie en de risicoanalyse 

Rotondes moeten meer uniform en herkenbaar zijn. Afwijkende signalisatie, afwijkende vormen, onvoldoende grondmarkering, aanwezigheid van verblijfsfuncties, allerlei parkeeruitrustingen, pleinfuncties, verkeerslichten, enz. veroorzaken verwarring en gevaar. 

Dat is vooral ten nadele van de zwakke weggebruikers. Daarom deze voorstellen. 
4.1.  Een richtlijn voor ontwerpers en wegbeheerders 
Het Gewest kan daarin het initiatief nemen, bijvoorbeeld via de Staten-Generaal. 
Hierbij enkele voorstellen voor die richtlijn. 
- Verkeerslichten gaan niet samen met rotondes. 
Rotondes zijn bedoeld om kruispunten met verkeerslichten te vervangen, niet om er combinaties mee te vormen. Zoals hierboven beschreven in punten 3.6 en 3.7 is het ondoenbaar om de weggebruikers te laten uitmaken welke lichten leiden tot het vervallen van welke aspecten van een rotonde. Bovendien kan een kruispunt waarvan de lichten uitgevallen zijn, moeilijk een rotonde (een weg met verschillende kruispunten) als vervanging of terugvalbasis hebben. Daarvoor zijn de klassieke oplossingen met voorrangsborden beter geschikt. 
- Als in de nabijheid van een rotonde absoluut verkeerslichten moeten geplaatst worden om een oversteekplaats voor voetgangers te beveiligen, dan mogen die verkeerslichten geen connotatie hebben met het toegangskruispunt tot de rotonde, zodat de regels van de rotonde niet door die lichten vervallen. 
Dat kan door ofwel de toegangsweg een tiental meter te verlengen voorbij de oversteekplaats of door het groene licht te vervangen door het oranjegele knipperlicht. Art.64.1.3° laat in speciale gevallen toe dat een oranjegeel knipperlicht in het driekleurige systeem in de plaats van het groene licht brandt. Het betekent dan dat het verkeerslicht met dubbele voorzichtigheid mag voorbij gereden worden, maar het wijzigt de voorrangsregeling niet. 

- Pleinen (al dan niet met berijdbare middeneilanden) gaan niet samen met rotondes, wegens de verwarring qua verkeersregels (voorrang van rechts) en meestal ook wegens de aanwezigheid van voetgangers, omdat verkeer en andere activiteiten er samen georganiseerd kunnen worden (art.2.10).
- Een normaal bescheiden kruispunt in een bebouwde omgeving mag niet tot een rotonde omgevormd worden door het oorspronkelijke rechthoekige gabariet ervan te behouden en er een zeer klein middeneiland in te plaatsen. In dat rechthoekige kruispunt is door de bebouwing meestal geen plaats om een rondgaande weg af te bakenen. Het rechthoekige kruispunt vormt op zichzelf meestal geen rondgaande weg en heeft er zeker niet het uitzicht van. Zonder rondgaande weg is er volgens de definitie geen rotonde. Door er zonder het uitzicht te veranderen toch de naam rotonde aan te geven, verandert men er in feite enkel de voorrang van rechts in een voorrang van links, wat verwarrend is. 
- Asymmetrie mag niet tot gevolg hebben dat vanuit een bepaalde toegangsweg in rechte lijn kan worden doorgereden zonder het vertragende effect van het middeneiland. Elke toegangsweg moet onder dezelfde hoek of zijdelingse verplaatsing naar het middeneiland gericht zijn. 
- Vierkante en rechthoekige rotondes verplichten de bestuurders te kiezen tussen een rechthoekig traject (vaste afstand tot de rechterrand) of een circulair traject (vaste afstand tot het middeneiland). Het is volstrekt onduidelijk welk trajecten normaal zijn en voorrang genieten bij onderlinge kruising (zie punt 2). Dat is een valstrik voor de weggebruikers. 
Wegmarkeringen met duidelijke opvallende rijstroken, kunnen eventueel de normale trajecten aanduiden. Als dat niet het geval is zou de aanleg ervan verboden moeten worden. 

- Ook op andere rotondes zijn wegmarkeringen met rijstroken nuttig om de normale trajecten aan te duiden. Als er rijstroken op de rotonde zijn, worden de voorrangsregels eenvoudiger. 
- Grote rechthoekige plaatsen en pleinen, vooral met parkings, woonfuncties, handelszaken, terrassen, musea, private in- en uitritten en dergelijke, hebben niet het uitzicht en niet de functie van een rotonde. Ze mogen dan niet als rotonde worden ingericht. 

4.2.  Een verduidelijking en aanpassing van de wetgeving 
Volgende punten kunnen overwogen worden: 
- eenvoudigere definitie van rotondes met vermelding van de doelstellingen ervan (vervanging van verkeerslichten, gebied met hoofdzakelijk verkeersfunctie); 
- samenvoeging met de verspreide bepalingen over voorrang, niet verplicht rechts rijden en richtingsaanwijzing; 

- voorrangsregel zonder omweg via afwijking op de voorrang van rechts; 
- eenvormige signalisatie, met de kenmerkende D5 op het middeneiland; 

- beschrijving van normale trajecten en van manoeuvres; 
- verbod op vierkante rotondes en op combinaties met verkeerslichten; 
- onderscheid met pleinen; 

- toegelaten en verboden omgevingen, uitrustingen en functies. 

4.3.  Meer sensibilisatie van de bestuurders via verkeerscampagnes 
Verschillende instanties, waaronder de politie, kunnen daaraan meewerken. 
Het gebruik van de richtingsaanwijzers zou een eerste aandachtspunt kunnen zijn. 
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