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Brussel, 17-12-2009 
ROTONDES: wetgeving en praktijk 
Visie van een Brusselse dagelijkse fietser 
Rotondes hebben een aantal voordelen en nadelen, afhankelijk van onder meer hun afmetingen en van de verschillende soorten verkeersstromen, voertuigen en weggebruikers. Het is niet de bedoeling hier die voordelen en nadelen te bespreken. 
We bespreken vooral Brusselse rotondes met gemengd verkeer zonder "verplichte" aanliggende of vrijliggende fietspaden. Dat zijn rotondes waar een fietser zelf keuzes kan en moet maken om het ongevalrisico te verlagen. 
In hoofdstuk 1. VERKEERSREGLEMENT onderzoeken we de vele verkeersregels die op rotondes kunnen toegepast worden. Dat is alvast een nuttige voorkennis voor fietsers om conflictsituaties te herkennen. 
In hoofdstuk 2. PRAKTIJK EN RIJTECHNIEK VOOR FIETSERS worden vervolgens rijadviezen gegeven op basis van theorie en ervaring. 
1. VERKEERSREGLEMENT 
1.0.  Wat is een rotonde ? 
Wat de naamgeving betreft, spreekt men soms over "rondpunt" (gallicisme van de Franse benaming "rond-point"). Voor een rotonde komt ook de naam "verkeersplein" voor, maar dat kan verward worden met een "plein" waarop volgens art.2.10 van het verkeersreglement verkeer en andere activiteiten samen georganiseerd kunnen worden. Naast "plein" zijn ook "stadsring" en "ringweg" (in Nederland "rondweg") niet zomaar rotondes. 
We analyseren de definitie van rotonde in art.2.39. Het reglement geeft er, 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 in tegenwijzerzin); 
   - en waarvan de toegangswegen voorzien zijn van verkeersborden B1 (omgekeerde driehoek) 
of B5 (stopbord). 

Enkele conclusies

- 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 "gesignaleerd met ... 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 signaleren van het middeneiland gebeurt normalerwijze en meestal door de verkeersborden D5 op het middeneiland te plaatsen. Toch zijn meer en meer van die borden in het Brusselse Gewest op de toegangswegen geplaatst. We zullen dat verder in punt 1.3.8 bespreken. 
- Het bord D5 is cruciaal om te weten of een rondgaande weg wel degelijk een rotonde is. Het moet wel samengaan met borden B1 of B5 op de toegangswegen. 
1.1.  Voorrangsregels aan de toegangskruispunten van een rotonde
Art.12.3.1 van het verkeersreglement koppelt rotondes met voorrang. Het zegt 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). Wat is de draagwijdte van die uitzondering op een rotonde? 

Voortgaande op de definitie is een rotonde een rondgaande weg waarvan de toegangswegen gelet op de verplichte draaizin normaliter enkel aan de rechterkant liggen. Een bestuurder op de rotonde kan aan de toegangswegen misschien de silhouetten zien van omgekeerde driehoeken B1 (met bijhorende haaientandenstreep) of van stopborden B5 (met stopstreep), maar die zijn niet voor hem bestemd. Op de rotonde zijn voor hem geen voorrangsborden aanwezig. Hij zou dus aan alle kruispunten de algemene voorrang van rechts moeten verlenen. Maar art.12.3.1 schaft die verplichting af als de bestuurder op een rotonde rijdt. Dat hij op een rotonde rijdt, wordt hem meegedeeld door de verkeersborden D5, die het middeneiland signaleren. 

Conclusie: de afschaffing van de voorrang van rechts bij het rijden op een rotonde is in de eerste plaats bedoeld voor de kruispunten en betekent: zelf voorrang hebben op de rotonde. De rotonde is dus door interpretatie van art.12.3.1 een voorrangsweg zonder voorrangsborden. 
Let op, een bestuurder op een rotonde moet dus de voorrang van rechts niet 'verlenen', maar hij kan wel nog de voorrang van rechts 'genieten', bijvoorbeeld vanwege bestuurders die van links op een berijdbaar middeneiland komen gereden. 

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 erop. 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 dus ook gelden t.o.v. een bestuurder die kort daarvoor nog niet op de rotonde reed, maar kwam aangereden van een dichtbijliggende toegangsweg (bv. op een tiental meter). Die situatie vindt men in Brussel op veel kleine rotondes met klein middeneiland, die slechts weinig verschillen van het oorspronkelijke kruispunt. Het is niet noodzakelijk degene die het eerst over de rand van de rotonde is gereden, die voorrang krijgt. 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. Degene die op een normale, zichtbare en voorspelbare manier op de rotonde voorbijrijdt, heeft voorrang. Het is sterk af te raden om te proberen zo snel mogelijk de rotonde op te rijden om voorrang af te dwingen. Integendeel, de oprijdende bestuurder (en vooral de traagrijdende) kan het best anticiperen op bestuurders die vanachter het middeneiland of vanaf een toegangsweg op de rotonde voorbij kunnen komen en die zouden moeten remmen of uitwijken voor de oprijdende bestuurder. 
1.2.  Onderlinge voorrang van bestuurders op een rotonde 
De voorrang van rechts en dus ook de afschaffing van de voorrang van rechts door art.12.3.1 voor bestuurders op een rotonde, geldt niet alleen aan de kruispunten, maar op de hele rotonde. De algemene voorrang van rechts moet immers ruim geïnterpreteerd worden. Die voorrangsregel is bijvoorbeeld het enige houvast op een grote vlakte of op een plein waar iedereen kriskras in alle richtingen mag rijden. Een grote rotonde zonder rijstroken vertoont gelijkenissen met een plein, omdat de bestuurders op een rotonde volgens art.9.3.1 (zoals op een plein) niet verplicht worden zo dicht mogelijk bij de rechterrand te rijden. Ze mogen op een rotonde dus zowel links als rechts of in het midden rijden, zolang het maar in tegenwijzerzin t.o.v. het gesignaleerde middeneiland gebeurt. Op een grote rotonde is het zoals op een plein 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 als twee bestuurders elkaar 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 vanaf het middeneiland naar de buitenkant. 

Bestuurder "VR" komt van rechts: hij rijdt vanaf 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. Dat kan, zoals aan de toegangskruispunten, impliceren: zelf voorrang hebben of nog anders uitgedrukt: een impliciete voorrang van links genieten. VR moet voorrang verlenen aan VL. 
Een tweede interpretatie is dat door de afschaffing van de voorrang van rechts, noch aan de van rechts komende, noch aan de van links komende bestuurder voorrang moet verleend worden. Dan heeft geen van beiden voorrang en wordt bij een ongeval de schuld over beide partijen verdeeld. 
Let op: hoewel die tweede interpretatie op een grote vlakte de meest logische is, geldt ze duidelijk niet aan de toegangskruispunten. Daar heeft wie van links komt op de rotonde wel degelijk voorrang. Dat pleit sterk voor de impliciete voorrang van links op heel de rotonde. 
Als we het grotevlakte-scenario even verlaten en VL onmiskenbaar naar de buitenkant rijdt om de rotonde te verlaten, kan dat beschouwd worden als een richtingsverandering (art.19), meer bepaald een afslag naar rechts. Daarvoor is hij 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. Het zich vooraf naar rechts begeven is te beschouwen als een manoeuvre (art.12.4) dat de eigenlijke richtingsverandering voorafgaat. Zowel bij de beweging 'manoeuvre' als bij de beweging 'richtingsverandering' moet bestuurder VL voorrang verlenen aan de andere weggebruikers. In beide opeenvolgende fases heeft de van links komende VL 1 reden om te vertragen bij het kruisen, tegenover 1 argument om voorrang te eisen: zijn impliciete voorrang van links in een grotevlakte-scenario (1 tegen 1). 

Bestuurder VR, die op de rotonde van rechts naar links rijdt, geniet bij de kruising uitdrukkelijk geen voorrang van rechts (1°). Hij mag volgens art.16.3 de andere bestuurders, zoals op elke weg, niet langs rechts inhalen (2°). Als het naar links rijden onmiskenbaar kan beschouwd worden als een manoeuvre (3°) moet hij voorrang verlenen aan de andere weggebruikers. De van rechts komende VR heeft dus gelijktijdig 3 redenen om te vertragen bij het kruisen, tegenover nul argumenten om voorrang op te eisen (3 tegen 0). VR staat dus juridisch zwakker tegenover VL en moet dus extra oppassen. 
Maar de positie van VR verbetert zodra hij overgaat van zijn traject in rechte lijn naar een herkenbaar circulair traject op een constante afstand van de rechterrand van de rijweg. Daardoor valt het manoeuvre van de zijdelingse verplaatsing weg. Een traject zonder zijdelingse verplaatsing is echter moeilijk vast te stellen op grote en vooral op "vierkante" rotondes (zie verder punt 1.3.4). 
Zolang VR op zijn circulaire baan geen manoeuvre uitvoert en VL wel, valt de eventuele voorrangseis van VL weg. VR mag VL nog steeds niet langs rechts inhalen, maar bij "druk verkeer" in files of op rijstroken mag hij hem volgens art.16.2 wel rechts voorbijrijden. 

De richtingaanwijzers moeten gebruikt worden bij de besproken zijdelingse bewegingen en bij de richtingsverandering tijdens het verlaten van een rotonde. Enkel bij het oprijden geldt volgens art.19.2 een vrijstelling. Die vrijstelling houdt op zodra het voertuig zich op de rotonde bevindt. 
Opgelet: een beweging naar rechts 'met richtingsaanwijzing' dicht bij een afrit, kan voor wie wacht op een gelegenheid om de rotonde op te rijden, lijken op een voornemen tot het nemen van die eerstvolgende afrit. 
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. 

We kunnen concluderen dat op een rotonde heel wat verkeersregels tegelijk van toepassing zijn. 
1.3.  Speciale, abnormale en gevaarlijke rotondes 
Rotondes kunnen door combinatie met andere inrichtingen specifieke eigenschappen hebben waardoor niet voldaan is aan de bedoeling van de wetgever of waardoor de verkeersregels niet meer duidelijk of toereikend zijn. Dat veroorzaakt ten opzichte van normale rotondes extra gevaren, waarvoor we hier willen waarschuwen. 
1.3.1. Zeer grote rotondes 
Die hebben een middeneiland met een diameter van meer dan 150 m. Daardoor vervullen die rotondes qua snelheden niet meer de gebruikelijke functie van een kruispunt met gemengd verkeer, maar van een snelweg met een lange (en gevaarlijke) bocht. 

1.3.2. Een onmiskenbare niet-rotonde 
Die is zo bedoeld door de wegbeheerder, indien er nergens verkeersborden D5 zijn geplaatst (bv. Meiserplein anno 2009). De rijrichting in tegenwijzerzin wordt er opgelegd met borden D1 (enkele pijl verplichte rijrichting). Toch respecteert bijna niemand daar het verplichte uiterst rechts rijden of de geldende voorrang van rechts bij het kruisen. 

1.3.3. Rotondes met een berijdbaar middeneiland 
Ze laten toe dat voertuigen (en soms zelfs spoorvoertuigen) van links opduiken. Zulke middeneilanden vormen ongewone situaties, die door de bestuurders snel ingeschat moeten worden (bv. de parking op Plasky Square of het multifunctionele "plein" Helmet). 
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 op een berijdbaar middeneiland niet afgeschaft. 
Een bijkomende complicatie is dat een berijdbaar middeneiland toelaat dat daar andere activiteiten, zoals markten (plein Helmet), georganiseerd kunnen worden. De rotonde is dan in feite een plein, waar normaliter rechts rijden en voorrang van rechts gelden. Rotondes die een plein vormen, tasten de rechtszekerheid aan. 
1.3.4. Een vierkante rotonde 
Die bestaat 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 (al dan niet met borden D5). De vierkante buitenkant wordt deels gemarkeerd met 4 haaientandenstrepen op de aanrijstroken. Door het behoud van de oorspronkelijke vorm rijden de meeste voertuigen er rechtdoor alsof de rijweg doorloopt, ook als ze in dubbele files komen aangereden (vb. kruispunt van de lanen L. Bertrand en P. Deschanel tot aan de heraanleg half 2009). Wie op een vierkante rotonde naar links wil om het middeneiland heen, bevindt zich in een precaire positie. Hij moet gebeurlijk dubbele stromen van rechtdoor rijdende voertuigen kruisen, hetzij via een circulair traject (op variabele afstand van de rechterrand), hetzij via een reglementair vierkant traject (constante afstand van de rechterrand). Welk traject is 'normaal' en welk bestaat uit manoeuvres (zijdelingse bewegingen)? 
1.3.5. Een veelhoekige rotonde 
Die ontstaat door de combinatie van een kruispunt met een naburig kruispunt, bv. in V-vorm, zodat één van de 4 aansluitende wegen zich in 2 wegen splitst (Clayslaan-Artanstraat-Bossaertsstraat). Op de 5 toegangswegen wordt op de rechterhelft een haaientandenstreep getrokken om de rotonde af te bakenen. Daardoor krijgt de rotonde de vorm van een onregelmatige veelhoek. Het middeneiland ligt in de hoofdkruising, dus sterk asymmetrisch. 
Het gevolg is dat er niet altijd correct wordt rond gereden. 
Zulke rotondes zijn net als vierkante rotondes verwarrend. Ze zijn een goedkope oplossing in stedelijke omgevingen, waar de bebouwing geen plaats laat voor normale rotondes. 
1.3.6. Een rotonde met verkeerslichten op de toegangswegen en aan de uitritten 
Verkeerslichten vormen een 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 verkeersborden betreffende de voorrang die op "dezelfde weg" geplaatst zijn. Enkel de borden B1 of B5 op de toegangswegen zijn volgens art.67.3 borden betreffende de voorrang. 
De borden D5 zijn qua vorm 'gebodsborden', maar ze hebben inzake rotondes vijf aspecten: 
- verplichte rijrichting 'rondgaand verkeer'; 
- aanwijzingsbord 'rotonde' in combinatie met B1 of B5 op de toegangswegen; 
- 'rechts houden' niet verplicht op een rotonde; 
- 'richtingaanwijzers' niet verplicht op de toegangswegen; 
- 'geen voorrang van rechts verlenen' door bestuurders op een de rotonde. 
Dat laatste voorrangsaspect van D5 zou eventueel kunnen vervallen door een verkeerslicht, maar de andere aspecten laten vervallen op dezelfde gronden is weinig plausibel. 
Navraag bij Komimo leert dat moet gespeeld worden op het verplichte samengaan van enerzijds de signalering van het middeneiland door borden D5, met anderzijds het voorzien van borden B1 of B5 op de toegangswegen. 
B1 en B5 zijn verkeersborden betreffende de voorrang en vervallen door werkende verkeerslichten. Daardoor is niet meer voldaan aan alle voorwaarden van de definitie van rotonde in art.2.39. Zo vervallen 4 van de 5 aspecten van D5. Enkel het gebodsteken 'rondgaand verkeer', dat in het reglement overigens niet nader gespecificeerd wordt, blijft over. 
Voorwaarde voor het vervallen is wel dat bord en verkeerslicht op dezelfde weg geplaatst zijn. Rotonde en toegangswegen zijn aparte wegen. Een verkeerslicht aan een uitrit 'op de rotonde' kan alvast de voorrangsborden op de toegangswegen niet ongedaan maken en kan dus de regels van de rondgaande weg ook niet wijzigen. 
Maar kan een verkeerslicht op één of op enkele toegangswegen van een uitgestrekte rotonde (bv. het Koningsplein) de uitwerking van alle andere combinaties van borden D5-B1 afschaffen? 
En moet de werking van die verkeerslichten zichtbaar zijn vanop de rotonde, net zoals dat mag verwacht worden van de zichtbaarheid van borden D5 (zie punt 1.3.8)? 
1.3.7. Een onderbroken rotonde 
Op zo een rotonde wordt het rondgaande verkeer geregeld tot staan gebracht, hetzij door een verkeerbord B1 met een straalsgewijze overdwarse haaientandenstreep (vergelijkbaar met de situatie op de niet-rotonde Meiserplein), hetzij door verkeerslichten met stopstrepen (Naamse Poort). 
Voorbij zo een streep is het niet duidelijk welke voorrangsregels er geldig zijn. Tot hoever van de streep kan een bord B1 verplichten tot het verlenen van voorrang aan elke bestuurder die rijdt op de weg waarop verder wordt doorgereden? In geval van onderbreking door een verkeerslicht, lijken er, behalve de onverwachtheid ervan, minder problemen te zijn. Zulke verkeerslichten staan niet op de toegangswegen en kunnen er bijgevolg de borden B1 of B5 niet doen vervallen. Maar als er ook op de toegangswegen verkeerslichten in werking zijn, is alles aanwezig om verwarring te scheppen tussen bestuurders op de rotondeweg en bestuurders die er tegelijkertijd met groen licht de rotondeweg oprijden (bv. vanaf de toegangswegen Elsensesteenweg en Naamsestraat naar de rotonde Naamse Poort). 
1.3.8. Betwistbare rotondes 
Die zijn niet duidelijk als rotonde herkenbaar vanop de rondgaande weg of ze zijn zo verwarrend ingericht dat ze niet voldoen aan de bedoeling van de wetgever. 
Belangrijk daarbij is de plaatsing van de kenmerkende borden D5. Het signaleren van het middeneiland gebeurt het meest voor de hand liggend met D5 net voor of op het middeneiland, zoals dat ook gebeurt bij het signaleren van verkeersgeleiders, vluchtheuvels of hindernissen. 
Maar dikwijls bevinden de D5-borden zich enkel op de toegangswegen. 
Volgens inlichtingen ingewonnen bij OCW-CRR-BRRC is dat gebaseerd op art.69.1 dat zegt dat gebodsborden worden aangebracht op de plaats waar zij het best zichtbaar zijn. 
Een analyse levert argumenten tegen de stelling dat de gebodsborden D5 op de toegangswegen het best zichtbaar zouden zijn. Die argumenten kunnen naargelang de plaats van de bestuurders in twee groepen ingedeeld worden. 

Op de toegangsweg: bestuurders die een rotonde naderen en die aan de voorrangsstreep of de stopstreep zijn aangekomen, worden door die streep herinnerd aan het net voorbijgereden voorrangsbord op de toegangsweg. Die bestuurders zoeken vervolgens uit gewoonte op het middeneiland tevergeefs naar D5 of een bevestiging van de te volgen rijrichting. Die informatie kan gegeven worden door D5 (drie circulaire pijlen) of D1 (enkele pijl). Aan een Brussels mini-eilandje zou het mogelijk zelfs een links-rechtse pijl F21 kunnen zijn, maar dan uiteraard niet voor rondgaand eenrichtingsverkeer. 
Als de wegbeheerder ervoor kiest de borden D5 niet op het eiland te plaatsen, ontstaat een probleem. 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 mag dus de rijrichting niet aangeven met D1 zoals bijvoorbeeld op het eiland van de niet-rotonde Meiserplein. Er wordt bijgevolg helemaal niets geplaatst en twijfelende bestuurders moeten de borden aan hun rechterkant op de toegangsweg nog eens verifiëren. Maar die borden zijn dan dikwijls al uit het zicht, want door de afgeronde wegaansluiting bevinden zij zich t.o.v. de stopstreep enkele meter naar rechtsachter. In een situatie waarbij de aandacht gaat naar het van links komende verkeer, is het beter het verkeersbord D5 vooraan te kunnen zoeken dan rechtsachter. Daar komt nog bij dat de borden D5 daar soms in een klein formaat en op een hoge of lage positie zijn 'bijgeplaatst' op een bestaande paal, waardoor ze weinig opvallen. Het lijkt er dikwijls sterk op dat niet de beste zichtbaarheid maar eerder besparingen worden nagestreefd. 
De wetgever had dus met reden 'niet' de intentie om de borden D5 op de toegangswegen te plaatsen en hij heeft D5 dan ook niet vermeld in de tweede bijzin die specifiek de verkeersborden op de toegangswegen opsomt. 

Op de rotonde: Bestuurders die al op de rondgaande weg rijden, zien geen enkele bevestiging meer van het statuut van die weg. Op normale voorrangswegen zijn voorrangsborden te zien, die na elk kruispunt herhaald worden. Op rotondes zijn soms tot acht kruispunten aanwezig (bv. Montgomery), maar voor de bestuurders erop zijn geen andere borden voorgeschreven dan de borden D5, die het middeneiland moeten signaleren. De voorrangsborden B1 of B5 zijn vanop de rotonde eventueel nog herkenbaar aan hun achterkant. Maar als D5 vanop de rotondeweg niet duidelijk zichtbaar is, kan onzekerheid en zelfs verschoonbare onwetendheid ontstaan, vooral na een oponthoud of na afleidende voorvallen 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 horeca-terrassen (Luxemburgplein), door handelszaken, hotels of musea, door parkeren op het middeneiland (Plasky Square), door links parkeren op de rotondeweg langsheen het middeneiland (Luxemburgplein) of door parkeren in zones aan de rechterkant, of gewoon door een algemene aanblik of inrichting die volledig atypisch is voor een rotonde. We geven als voorbeeld het Koningsplein: een uitgestrekt plein van 110m op 80m met verkeerslichten, bebouwing en private in- en uitritten.  

Brussel kent heel wat atypische rotondes waar verwarring kan ontstaan als D5 op de rotonde ontbreekt. De bestuurder kan daar niet meer uitmaken of de weg eventueel een niet-rotonde is, een gewone bidirectionele weg of een plein met overrijdbaar middeneiland, waar bijgevolg 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 rijden. Dat verandert de verkeerssituatie aanzienlijk en moet voor iedere bestuurder op een rondgaande weg duidelijk zijn. 
De wetgever had dus terecht voor ogen het middeneiland te signaleren aan het verkeer op de rotonde. De eerste verklarende bijzin heeft het immers over een weg waarop verkeer 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 niet voor verkeer op andere wegen, zoals de toegangswegen. Die komen in de 2e bijzin aan bod met hun borden, maar zonder D5. 
Conclusies i.v.m. betwistbare rotondes: zoals hierboven uiteengezet, ontstaan er aantoonbare problemen en gevaren door het weglaten van de signalering met D5 op de rotonde. 
Het bestaan van varianten en het gebrek aan uniformiteit versterken die problemen. 
Daartegenover is de 'beste zichtbaarheid' bij plaatsing op de toegangswegen op basis van art.69.1 onvoldoende met analyses aangetoond. 
De gebodsborden D5 hebben trouwens naast een gebod nog 4 andere aspecten (zie punt 1.3.6). Ze functioneren in combinatie met B1 of B5 op de toegangswegen de facto als aanwijzings- en voorrangsborden voor de rotonde, zodat de toepassing van art.69.1 betreffende gebodsborden niet zo evident is en zeker geen automatisme of algemene regel kan zijn. 
Als een wegbeheerder van oordeel is dat in bepaalde gevallen de zichtbaarheid het werkelijk vereist, kan hij het best een bijkomende signalering D5 op de toegangswegen plaatsen, met behoud van D5 op het rotonde-eiland volgens de logica van art.2.39, met het oog op een maximale herkenbaarheid. 
De signalering van het middeneiland met D5 zou altijd op de rotonde zelf zichtbaar moeten zijn. 
1.3.9. Algemene conclusie i.v.m. soorten rotondes
Hoe meer verblijfsfuncties, speciale uitrustingen, verkeerslichten en allerlei afwijkingen er samen op rotondes aanwezig zijn, des te meer verwarring en gevaar er ontstaat. 
De Naamse Poort is daar een belangrijk voorbeeld van. Die is tegelijkertijd een betwistbare rotonde, een vierkante rotonde, een rotonde met verkeerslichten op de toegangswegen plus aan een uitrit, en ook nog een rotonde die zelf tweemaal op 180° afstand wordt onderbroken door verkeerslichten met stopstrepen. 
De vele varianten inzake vorm, signalering, functie, uitrusting en omgeving, die de rotondes in het Brusselse Gewest kenmerken, moeten afgebouwd worden. 
Verkeerslichten gaan niet samen met rotondes: ofwel het ene, ofwel het andere. 
Het verschil tussen een plein en een rotonde zou in acht genomen moeten worden, wegens de complicatie qua verkeersregels, zoals bij een berijdbaar middeneiland, een groot rechthoekig plein en plaatsen met parking en diverse activiteiten en functies. 

Rotondes zouden duidelijk herkenbaar en uniform moeten zijn, zodat er minder verwarring en meer rechtszekerheid is. 
2. PRAKTIJK EN RIJTECHNIEK VOOR FIETSERS 
2.0.  Rijtechnische opmerkingen i.v.m. gemengd verkeer 
- Veel fietsers willen het gemotoriseerde verkeer vermijden en rijden daarom zoveel mogelijk rechts. Nochtans gebeuren op rotondes aan de rechterkant de meeste ongevallen. 
De dodehoekongevallen met vrachtwagens zijn nog een voorbeeld van het gevaar van soms rechts te blijven rijden. In die specifieke gevallen is het voor een fietser veiliger te rijden tussen het verkeer, in de plaats van uiterst rechts ervan. 

- Gemengd verkeer vereist een minimum aan rijvaardigheid. Toegepast op een rotonde betekent het dat een fietser er min of meer rijdt zoals een autobestuurder. 
- Bij het nemen van een rotonde moet u dikwijls eerst remmen en dan weer versnellen. Naafversnellingen laten toe onmiddellijk te schakelen van de hoogste naar de laagste versnelling, ook bij stilstand, wat met dérailleurversnellingen niet kan. 

- In gemengd verkeer zoals op een rotonde is het gebruik van een achteruitkijkspiegel (zoals op een snorfiets of motorfiets) sterk aanbevolen. 
We bespreken nu 3 fasen bij het nemen van een rotonde: het oprijden, de plaats en het afrijden. 
2.1.  Het oprijden van een rotonde 
Rotondes mag u pas oprijden als u zeker bent dat u de bestuurders die erop rijden, niet de pas zult afsnijden. Verleen dus bij het oprijden in elk geval ruim voorrang aan het van links aankomende verkeer op de rotonde. 

Rijd nooit zomaar via een scherpe bocht naar rechts een rotonde op, vanuit het idee dat u aan de rechterkant niemand hindert en dat u er veilig bent. Zelfs als daar een verplicht fietspad ligt waarop u voorrang geniet volgens art.12.4 bis, is voorzichtigheid geboden. Denk eraan dat auto’s op een rotonde onderhevig zijn aan de middelpuntvliedende kracht en dat ze mogelijk naar rechts zullen uitwijken voor de volgende afslag. 

Let als fietser in de aanrijstrook naar de rotonde op het voertuig dat aan uw linkerkant samen met u de rotonde oprijdt. Het voertuig kan u op de rotonde de weg afsnijden. Omdat het voertuig van links komt, staat het juridisch iets sterker om voorrang op te eisen. Probeer daarom vooraf al wat meer naar het midden van de aanrijstrook te evolueren of stel u links op als er al een file staat. Een linkse opstelling in de aanrijstrook is aanbevolen voor wie op een vierkante rotonde naar links wil draaien. Ze helpt op een normale rotonde ook om sneller een meer links liggend traject te bereiken (zie punt 2.2). Sla dus bij het oprijden niet direct rechtsaf, maar wacht liever tot u enkele meter rechtdoor kan rijden om een goede plaats op de rotonde te bereiken. 

2.2.  De plaats op de rotonde 
Er is al vermeld dat de rechterkant van een rotonde het gevaarlijkst is. 
Hier volgen 4 risicofactoren. 

- Aan de rechtse buitenkant van een rotonde stellen zich problemen met ongeduldige bestuurders die erop willen. Die kunnen u bij het oprijden op amper een meter van uw traject aan de buitenkant plots de doorgang afsnijden.
- Er zijn ook problemen met bestuurders die eraf willen. Die blijven het liefst niet lang achter u rijden. Ze halen u gemakkelijk in langs links als u aan de buitencirkel rijdt en ze snijden u daarna de weg af als ze rechts afslaan. 

- Aan de rechterkant zijn er niet alleen de vermelde risico's, maar de fietser blijft er ook langer aan blootgesteld omdat dat traject (en de omlooptijd) tot tweemaal groter is dan nodig. 

- Aan de rechterkant van een rotonde bent u meer uit het gezichtsveld en valt u als fietser minder op. U wordt er ook gemakkelijk beschouwd als iemand die bij de eerste uitrit wil afslaan. 

Blijf dus op een rotonde enkel in de rechtse zone als u er onmiddellijk moet afrijden. 
In de andere gevallen rijdt u op een zekere afstand van de rechterkant. 

Op een eerder brede rotonde kan u voor de bestuurders die erop of eraf willen, aan uw rechterkant de breedte van een baanvak vrijhouden. Op een rotonde met rijstroken, rijdt u minstens tot in de tweede rijstrook, zodat er rechts van u een baanvak vrij is. 

Op een kleine rotonde met één rijvak kan u het best ongeveer in het midden ervan rijden. 

Op elke rotonde kan het helpen de arm naar links uit te steken om te vermijden dat u langs links ingehaald wordt en zo de pas afgesneden wordt. Het laat tegelijk aan de andere bestuurders toe dat ze u reglementair langs rechts inhalen zolang u er zelf niet wilt afrijden. 

Als u een groot stuk van de cirkel te gaan hebt, kan u een korter traject en meer vrije ruimte aan uw rechterkant bekomen door bij het oprijden direct rechtdoor naar het middeneiland van de rotonde te rijden en dus volledig links te blijven (wel zoals reeds vermeld eerst goed rekening houden met wie van links kan komen en desnoods even wachten). 
2.3.  Het afrijden van een rotonde 
Gebruik bij de voorafgaande zijdelingse beweging naar rechts de rechterarm! (voor fietsers is de richtingsaanwijzing enkel verplicht als het "mogelijk" is). Neem daarbij even oogcontact met automobilisten rechtsachter, die u wilt kruisen. Die laten een fietser bijna altijd gemakkelijk even snel naar rechts passeren, liever dan er achteraan te blijven rijden. Hoe vlotter u rijdt, hoe gemakkelijker u doorgang krijgt. Let er ook op dat u uw volgende armbeweging voor de afslag naar rechts niet maakt naast een te vroege afrit. Een oprijdende bestuurder kan het interpreteren als voornemen tot het direct afrijden via die afrit en kan u de pas afsnijden. 
3. SLOTWOORD 
Rotondes vergen van de weggebruikers en vooral van fietsers een goede kennis van de verkeerscode, goede zintuigen, ruimtelijk inzicht en een snelle inschatting van complexe verkeerssituaties. Dat laatste bouwt men geleidelijk op door rijervaring in steeds moeilijkere situaties. Hoewel op rotondes zelden topsnelheden gehaald worden, zijn het geen geschikte plaatsen voor de eerste ritten van leerling-bestuurders, van kinderen of van ouderen. 
We kunnen hopen op meer oordeelkundig ingerichte rotondes en minder onaangepaste of zelfs illegale varianten, op meer sensibilisatie van de gemotoriseerde bestuurders (wie gebruikt bv. de richtingaanwijzers op rotondes?) en op een duidelijker geformuleerde wetgeving (op het gebied van definitie, doelstelling, voorrangsregels, niet rechts rijden, richting aanwijzen, trajecten met en zonder manoeuvres, enz.). 

Ondertussen blijft het bewustmaken van de dagelijkse fietsers over een aantal aspecten noodzakelijk. Wie met de fiets rotondes neemt, kan de risico's doen dalen door de blootstelling aan de gevaren te verminderen in aantal en in duur. Met de hierboven voorgestelde rijtechnieken bij oprijden, rondrijden en afrijden van rotondes, kruist de fietser minder vaak de trajecten van andere bestuurders en ontmoet hij minder conflictsituaties. 
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