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Beoordeling varianten 

 

Variant 1: De huidige situatie met verkeerslichten 

 

 
[Beeld: Bing.com/maps] 

 

De SWOV heeft studie gedaan (R-2014-21 en -21A) naar de veiligheid van kruispunten op wegen van 

50-, 80- en 100 km/uur. Daaruit is voor kruispunten op regionale stroomwegen buitende de bebouwde 

kom gevonden dat de onveiligheid van kruispunten met verkeerslichten hoog is ten opzichte van andere 

kruispunttypen, zeker als de intensiteit van de zijstroom meer dan 40% is van die van de hoofdstroom 

(SWOV-studie R-2014-21A). Kruispunten met verkeerslichten zijn een factor 2½ á 3 onveiliger dan 

rotondes en een factor 2 onveiliger dan kruispunten met alleen een voorrangsregeling. 

 

Bij kruispunten met verkeerslichten is de kans groot op het negeren van het rode verkeerslicht en vinden 

veelal kop-staart-ongevallen plaats doordat, onverwacht voor achteropkomend verkeer, toch nog voor 

geel licht wordt geremd. 
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Variant 2: De geplande oplossing; volwaardige knoop 

 

 
 

De geplande oplossing is beoordeeld in de verkeersveiligheidsaudit in 2008. Daarin zijn ten aanzien van 

het knooppunt de volgende bevindingen gerapporteerd en zijn hieronder uit de rapportage overgenomen.  

 

Ten aanzien van het horizontaal lengteprofiel: 

 
 

Ten aanzien van de rijstrookconfiguratie in het knooppunt en de aansluitingen rondom: 
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Variant 3: De Joure oplossing 

 

 
 

Bij een rotonde zijn de kruisende takken per definitie gelijkwaardig aan elkaar. Aan verkeer op de 

rotonde dient het overige verkeer voorrang te verlenen. De drie kruisende takken van de N62 en N254 

krijgen daarbij een gelijkwaardige ‘status’ en zal geen onderscheidt mogen zijn in wegcategorisering. In 

dit geval dus alle drie een regionale stroomweg of een gebiedsontsluitingsweg. In het schetsontwerp lijkt 

dat doorgevoerd. De diameter van deze meerstrooksrotonde is ± 100 meter. 

 

Een rotonde is een relatief verkeersveilige kruispuntoplossing waarbij er weinig potentiële conflictpunten 

zijn (bij een enkelstrooksrotonde) en indien er ontmoetingen / conflicten zijn, dan is de rijsnelheid laag. 

Daardoor is de kans op ongevallen gering en indien toch een ongeval plaatsvindt, is de afloop ervan 

minder ernstig.  

Bij een meerstrooksrotonde zijn meer potentiële conflictpunten aanwezig omdat op de meerstrooks-

rotonde doorgaans wel van rijstrook kan worden gewisseld; echter, dit is bij dit ontwerp niet mogelijk. 

Wel kunnen ongevallen plaatsvinden doordat weggebruikers elkaar kunnen afsnijden bij het verlaten van 

deze rotonde.  

 

Opmerkingen op het schetsontwerp (genummerd in bovenstaande ontwerpschets):  

1. De oprijhoek vanuit de drie takken is te flauw waardoor met hoge snelheid de rotonde opgereden 

kan worden. Een hoek tussen 80
o
 en 100

 o
 zorgt voor een lagere oprijsnelheid en daarmee een 

lagere doorrijdsnelheid wordt afgedwongen. De ernst van de afloop van eventuele ongevallen is 

dan geringer. 

2. Op de rotonde zijn twee rijstroken beschikbaar waarbij via de binnenste rijstrook bij elke afrit de 

rotonde verlaten kan worden. Dit zal snijconflicten opleveren met voertuigen die op de buitenste 

rijstrook rijden en de rotondebaan willen vervolgen. Flankongevallen zijn het gevolg. 

Var3-1 

Var3-2 

Var3-3 
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Variant 4: De trompetvariant 

 

 
 

Bij een Trompet-oplossing kruist alle verkeer ongelijkvloers en wordt verkeer via in- en uitvoegstroken 

uitgewisseld. Dat is in principe een veilige kruisingsvorm. Impliciet houdt dit ontwerp in dat de drie 

kruisende takken van gelijkwaardige orde zijn en daarmee alle drie een regionale stroomweg. De 

boogstraal in de N62 is ± R=400 á 450 meter. De trompet lus kent een straal van ± R= 85 meter. 

Onbekend is nog welke van de twee kruisende wegen onder of boven ligt. 

 

Opmerkingen op het schetsontwerp (genummerd in bovenstaande ontwerpschets):  

1. De boog inde N62 is van dusdanige lengte dan weggebruikers een lange(re) tijd moeten sturen 

om de volledige bocht door te rijden én koers te houden. Hierdoor zullen continu stuurcorrecties 

nodig zijn met kans op uit koers raken. 

2. De boog in de N62 (R=400 á 450m) kan niet met 100 km/uur bereden worden bij een standaard 

verkantingspercentage van 2½ %. Toepassing van een groter percentage (5%) wordt 

aanbevolen omdat anders de kans bestaat op uit de bocht vliegen. Alternatieve oplossing is het 

aanduiden van een lagere maximumsnelheid (CROW-331, tabel 4.10) onder toepassing van een 

lagere ontwerpsnelheid. 

3. De verbindingsboog vanuit de N258 naar de N62-noord heeft een straal van ± R=85m. Deze 

boog kan veilig met maximaal 50 km/uur worden doorreden (CROW-331, tabel 4.11). 

Weggebruikers komen vanuit een rechtsstand en dienen geïnformeerd te worden over deze 

veilige snelheid én via bebakening te worden begeleid.  

Var4-1 

Var4-4 

Var4-3 

Var4-5 

Var4-5 

Var4-2 

Var4-6 
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Variant 5: Het Borsels alternatief 

 

 
 

Bij deze variant kruist het verkeer vanuit de N258 ongelijkvloers en rijdt deels via directe verbindings-

bogen en deels via een toe- en afrit vanuit de rotonde vanuit en naar de N62. Hierbij lijkt de wegcate-

gorisering zichtbaar te worden waarbij de N62 de regionale stroomweg is en de N254 de gebiedsont-

sluitingsweg. De boogstraal in de N62 is ± R=250 meter. Onbekend is nog welke van de twee kruisende 

wegen onder of boven ligt. 

 

Opmerkingen op het schetsontwerp (genummerd in bovenstaande ontwerpschets):  

1. De boog in de N62 (± R=250m) kan niet met 100 km/uur bereden worden bij een standaard 

verkantingspercentage van 2½ %. Toepassing van een groter percentage (5%) leidt niet tot een 

oplossing. De boog kan relatief veilig met maximaal een snelheid van 80 km/uur bereden worden 

(CROW-331, tabel 4.10). De opgave is dan ook om deze veilige maximum snelheid aan de 

weggebruikers te communiceren. 

2. De verbindingsbogen vanuit de N258 naar de N62 kennen een dusdanige straal (R=100 á 

R=125m) dat deze niet met 80 of 100 km/uur doorreden kunnen worden. De boog kan relatief 

veilig met maximaal een snelheid van 50 km/uur bereden worden (CROW-331, tabel 4.10). De 

opgave is dan ook om deze veilige maximum snelheid aan de weggebruikers te communiceren. 

3. De verbindingsboog vanuit de N62-zuid naar de rotonde kent een vloeiende boog naar rechts. 

De afbouw naar een veilige snelheid van 30 km/uur ter hoogte van de rotonde is in het ontwerp 

niet doorgevoerd. Daarbij speelt de vraag of weggebruikers op tijd voldoende zicht op de rotonde 

hebben. Dit is afhankelijk van de ligging van de rotonde: hoog of laag.  

Var5-1 

Var5-2 

Var5-2 
Var5-3 




