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Samenvatting 

Dit rapport bevat een verkeerskundige second opinion over de voorgenomen 

herinrichting van de Barbarastraat in Geleen. De gemeente Sittard-Geleen werkt 

aan een nieuw ontwerp voor de straat in samenhang met de ontkluizing van de 

Keutelbeek. In het voorlopig ontwerp vervalt de huidige ventweg en wordt de 

rotonde op de kruising met de Spaubeeklaan vervangen door een 

voorrangskruising. Dit onderzoek is opgesteld door Grenspaal12 als onderdeel van 

het project voor de herinrichting van de Barbarastraat van de gemeente Sittard-

Geleen. Het rapport doet geen bestuurlijke ontwerpkeuze, maar spreekt wel een 

verkeerskundige voorkeursvolgorde uit voor de onderzochte varianten. 

 

Uit de analyse blijkt dat de huidige inrichting van de Barbarastraat onvoldoende 

aansluit bij de functie van de straat als woon/verblijfsfunctie (erftoegangsweg 30 

km/u). De straat kent relatief hoge verkeersintensiteiten met circa 4.600 

motorvoertuigen per etmaal voor een weg met een theoretische capaciteit van 

6.000, terwijl ruim 400 fietsers en voetgangers gebruikmaken van de route. Een 

herinrichting die de snelheid en intensiteit van het autoverkeer verlaagt en de 

positie van kwetsbare verkeersdeelnemers versterkt is daarom wenselijk. 

 

Het voorlopig ontwerp van de gemeente sluit in grote lijnen goed aan bij de 

geldende CROW-richtlijnen en de principes van Duurzaam Veilig. Met name het 

versmallen van de rijbaan en het toepassen van verkeersplateaus dragen bij aan 

een duidelijkere weginrichting, betere oversteekbaarheid en een grotere 

verkeersveiligheid. Uit de analyse blijkt dat het behoud van een ventweg meer 

nadelen dan voordelen heeft, onder andere vanwege extra conflictpunten, 

minder overzichtelijke verkeerssituaties en een minder duidelijke functie van de 

straat. De aanpassing van het wegprofiel en de voorgenomen wijziging van de 

Neerbeekerstraat naar éénrichtingsverkeer zullen naar verwachting bijdragen aan 

een afname van de verkeersintensiteit op de Barbarastraat, waardoor de overlast 

voor de woonomgeving verder kan worden beperkt. 

 

Voor de kruising van de Barbarastraat met de Spaubeeklaan zijn zowel een 

voorrangskruising als een rotonde onderzocht. Vanuit verkeerskundig oogpunt 

heeft een rotonde met volledig vrijliggende fietspaden de voorkeur, omdat deze 

oplossing snelheidsremming, zichtbaarheid van fietsers en bescherming van 

kwetsbare verkeersdeelnemers het best combineert. Deze oplossing is binnen de 

beschikbare ruimte echter niet realiseerbaar. De keuze tussen beide 

kruispuntvormen vraagt daarom om een nadere afweging tussen 

snelheidsremming, zichtbaarheid, doorstroming en de bescherming van fietsers. 

 

Een inrichting van de Barbarastraat zonder ventweg sluit verkeerskundig het best 

aan bij de gewenste functie van de straat als verblijfsgebied. De inrichting bevat 
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minder conflictpunten en minder onduidelijkheden in de voorrangssituaties dan 

een variant met behoud van de ventweg. 

 

Voor de kruising met de Spaubeeklaan geldt de volgende voorkeursvolgorde: 

eerst een rotonde met volledig vrijliggende fietspaden, indien dit ruimtelijk mogelijk 

zou zijn; vervolgens een rotonde met aanliggende fietsvoorzieningen als beste 

haalbare variant; en pas daarna de voorrangskruising uit het voorlopig ontwerp, 

mits aanvullende snelheidsremmende en attenderende maatregelen worden 

getroffen. Daarmee is de verkeerskundige voorkeur duidelijk: geen ventweg en, 

binnen de haalbare opties, behoud of herinrichting van de rotonde aan de 

Spaubeeklaan. 
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1 Inleiding 

1.1 De huidige situatie op de Barbarastraat vraagt om ingrijpen 

 

Figuur 1: Kaart, links Geleen in Zuid-Limburg en rechts de vergroting met centraal de 

Barbarastraat (OSM) 

De Barbarastraat maakt onderdeel uit van het lokale wegennet van Sittard-

Geleen en wordt gebruikt door zowel gemotoriseerd verkeer als fietsers en 

voetgangers. In de huidige situatie is de straat ingericht met een hoofdrijbaan en 

een ventweg. In het kader van de ontkluizing van de Keutelbeek werkt de 

gemeente Sittard-Geleen aan een herinrichting van de Barbarastraat. Deze 

herinrichting biedt aanleiding om de huidige inrichting en het gebruik van de straat 

in beeld te brengen. 

 

Voorliggende second opinion richt zich op het verkeerskundig analyseren van de 

Barbarastraat in zowel de huidige situatie als binnen de onderzochte 

ontwerpvarianten. Daarbij wordt gebruikgemaakt van beschikbare 

documentatie, verkeerstellingen en input uit participatiemomenten. Het rapport is 

opgesteld als onderdeel van het project voor de herinrichting van de 

Barbarastraat en heeft als doel om de verkeerskundige effecten van de 

verschillende inrichtingsopties inzichtelijk te maken en op basis daarvan een 

verkeerskundige voorkeursvolgorde te formuleren. 

 

1.2 Opdrachtomschrijving 

De gemeente Sittard-Geleen heeft Grenspaal12 gevraagd een verkeerskundige 

second opinion uit te voeren op de voorgenomen herinrichting van de 

Barbarastraat in Geleen, in samenhang met de ontkluizing van de Keutelbeek. 
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De opdracht richt zich op het beoordelen van de volgende ontwerpen en 

varianten: 

× De huidige situatie van de Barbarastraat, inclusief de bestaande ventweg 

en rotonde op de kruising met de Spaubeeklaan (referentiesituatie); 

× Het voorlopig ontwerp van de gemeente, waarin de ventweg vervalt en de 

rotonde wordt vervangen door een voorrangskruising; 

× Een variant op het voorlopig ontwerp met rotonde, waarbij de kruising met 

de Spaubeeklaan wordt uitgevoerd als rotonde met aanliggende 

fietsvoorzieningen; 

× Een variant op het voorlopig ontwerp met behoud van de ventweg, waarbij 

de ventweg wordt geïntegreerd binnen een heringerichte Barbarastraat; 

× Twee door bewoners aangedragen ontwerpvarianten, waarin alternatieve 

inrichtingsprincipes voor de Barbarastraat en de kruising met de 

Spaubeeklaan zijn uitgewerkt. 

 

De oorspronkelijke opdracht omvatte het onafhankelijk beoordelen van het 

voorlopig ontwerp en het vergelijken van mogelijke varianten, met bijzondere 

aandacht voor: 

× de inrichting en functie van de Barbarastraat als erftoegangsweg (ETW30); 

× de verkeersveiligheid voor alle modaliteiten, in het bijzonder voor fietsers en 

voetgangers; 

× de leesbaarheid en herkenbaarheid van het wegprofiel; 

× de effecten op doorstroming, snelheid en verkeersintensiteiten; 

× de parkeersituatie en parkeercapaciteit; 

× de kwaliteit van de kruisingen met de Spaubeeklaan en Lienaertsstraat. 

 

Daarbij is gebruikgemaakt van beschikbare documentatie van de gemeente 

Sittard-Geleen, waaronder verkeerstellingen, beleidsdocumenten, 

ontwerptekeningen en verslagen van bewonersbijeenkomsten, aangevuld met 

input uit participatiemomenten. De input vanuit bewoners is daarbij gebaseerd op 

bijeenkomsten waarbij het voorlopig ontwerp voorafgaand is toegelicht en 

besproken. Verder is er gebruikgemaakt van geldende nationale richtlijnen en 

kennisdocumenten, waaronder de richtlijnen van het CROW (o.a. ASVV 2021), en 

de principes van Duurzaam Veilig. 

 

Naar aanleiding van overleg met de opdrachtgever zijn aanvullende 

werkzaamheden uitgevoerd die buiten de oorspronkelijke scope van de opdracht 

vielen. Deze aanvullende werkzaamheden omvatten: 

× het analyseren van aanvullende verkeerstellingen op de ventweg; 

× het meenemen van de (toekomstige) verkeerskundige impact van 

wijzigingen aan de Neerbeekerstraat; 

× het verwerken en beschouwen van ontwerpen en input vanuit de 

bewonersparticipatie; 
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Deze aanvullende werkzaamheden zijn integraal meegenomen in de 

voorliggende rapportage, zodat een zo volledig en actueel mogelijke beoordeling 

van de verkeerskundige situatie en de ontwerpvarianten kan worden gegeven. 

Het rapport doet geen uitspraken over een definitieve ontwerpkeuze, maar biedt 

een verkeerskundige onderbouwing van de effecten van de verschillende 

varianten. 
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2 Beleidskader en context Geleen-Zuid 

2.1 Beleid van de gemeente Sittard-Geleen: verblijfsfunctie 

Geleen-Zuid 

De gemeente heeft Geleen-Zuid, op de Spaubeeklaan na, volledig 

gecategoriseerd als gebied met erftoegangswegen (ETW). Een erftoegangsweg 

met een snelheidsregime van 30 km/u (ETW30) is vooral bedoeld als verblijfsgebied, 

waar wonen, lopen, fietsen en lokaal bestemmingsverkeer centraal staan. Dit sluit 

aan bij het overwegend residentiële karakter van de wijk. Verkeersdeelnemers 

dienen het gebied te benaderen als een verblijfsgebied waarin voetgangers en 

fietsers een gelijkwaardige positie innemen en gemotoriseerd verkeer zich qua 

snelheid en rijgedrag aanpast aan deze functie. Omdat de Barbarastraat vooral 

bedoeld is als verblijfsgebied, is het belangrijk om ervoor te zorgen dat er vooral 

bestemmingsverkeer doorheen rijdt. Daarom dient doorgaand verkeer zoveel 

mogelijk te worden ontmoedigd. De Spaubeeklaan is als gebiedsontsluitingsweg 

met een snelheidsregime van 50 km/u (GOW50) gecategoriseerd. Een dergelijke 

weg is bedoeld om grotere verkeersstromen af te wikkelen. Bij dit type weg heeft 

het de voorkeur om verkeersstromen, zoals fietsers en autoverkeer, zoveel mogelijk 

van elkaar te scheiden. 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

3 Huidige situatie 

Barbarastraat 
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3 Huidig gebruik Barbarastraat en aanliggende 

kruisingen 

3.1 Huidige situatie: functie, gebruik en vorm 

Functie 

De Barbarastraat is gecategoriseerd als erftoegangsweg met een snelheidsregime 

van 30 km/u (ETW30). De straat vervult daarmee primair een verblijfsfunctie binnen 

het lokale wegennet. Aan de oostzijde sluit de Barbarastraat aan op de 

Spaubeeklaan via een rotonde. Aan de westzijde is er een aansluiting op de 

Europalaan en de Lienaertsstraat, eveneens via een rotonde. 

 

Gebruik 

De Barbarastraat wordt gebruikt door gemotoriseerd verkeer, fietsers en 

voetgangers. Daarnaast maakt ook busverkeer gebruik van de straat. Langs de 

straat vindt parkeren plaats. De ventweg aan de noordzijde wordt voornamelijk 

gebruikt voor parkeren. Het gebruik voor laden en lossen en lokaal verkeer lijkt in 

de praktijk beperkt. 

 

Een nadere kwantitatieve analyse van het gebruik, waaronder 

verkeersintensiteiten, snelheden en voertuigverdeling, wordt behandeld in 

paragraaf 3.2 (verkeerstellingen). 

 

Uit een parkeerdrukmeting (oktober 2025) blijkt dat de gemiddelde parkeerdruk 

varieert tussen 37% en 61%, wat ruim onder de gemeentelijke grenswaarde van 

85% ligt. Enkel ter hoogte van de huisnummers 56-70 wordt een hogere 

bezettingsgraad gemeten van gemiddeld circa 90%. 

 

Langs de zuidzijde van de Barbarastraat bevindt zich een seniorencomplex en ook 

winkelcentrum Zuidhof ligt in de nabijheid. Hierdoor vinden er 

voetgangersbewegingen plaats waarbij de Barbarastraat wordt overgestoken. 

 

Vorm (inrichting) 

De Barbarastraat bestaat uit een hoofdrijbaan met aan de noordzijde een 

ventweg. De hoofdrijbaan heeft een breedte van circa 10 meter, terwijl volgens 

nationale richtlijnen voor een erftoegangsweg een breedte van circa 5,80 meter 

gebruikelijk is. 

 

De huidige inrichting biedt ruimte voor langsparkeren op de hoofdrijbaan. De 

aansluiting op de Spaubeeklaan is vormgegeven als rotonde. 

 

De weg verkeert in een matige staat van onderhoud, waardoor op termijn 

onderhouds- en herstelmaatregelen noodzakelijk zijn. 
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Tabel 1: Vergelijking met ideale inrichting ETW30 

Huidige situatie Barbarastraat 

Ideale inrichting erftoegangsweg binnen de bebouwde kom (30 km/u) Voldoet Ja/Nee 

A Verharding   

Open verharding/streetprint bestrating Nee 

B Fysieke rijrichtingscheiding   

Niet aanwezig Ja 

C Lengtemarkering   

Opsluitbanden Ja 

D Openbare verlichting   

Openbare verlichting is aanwezig Ja 

E Voorzieningen landbouwverkeer   

Geen aparte voorzieningen Ja 

F Oversteken langzaam verkeer op wegvakken    

Toegestaan Ja 

G Erfaansluitingen op de rijbaan   

Toegestaan Ja 

H Menging verkeerssoorten   

Gemengd Deels 

I Fietsvoorzieningen   

Niet aanwezig Deels 

J Obstakelafstand   

Niet van belang Ja 

K Ov-haltes (bus/tram)   

Kan Ja 

L Horizontaal en verticaal alignement    

Ontwerpsnelheid is 30 km/u Nee 
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Figuur 2: Overzichtskaart met verkeerstromen en significante bestemmingen (OSM) 

 

3.2 Verkeerstellingen: relatief hoge verkeers- en fietsintensiteiten op 

de Barbarastraat 

De gemeente heeft in samenwerking met Dufec verkeerstellingen uitgevoerd in 

januari 2026 om inzicht te krijgen in de verkeersvolumes en het type verkeer in de 

wijk en op omliggende wegen. Aan de hand van deze data kunnen de 

verkeersvolumes in het onderzoeksgebied worden beoordeeld. 

3.2.1 Gemotoriseerd verkeer 

3.2.1.1 Verkeersintensiteiten 

Uit de tellingen blijkt dat de Barbarastraat gemiddeld 4.620 motorvoertuigen per 

etmaal verwerkt. Het grootste deel van dit verkeer vindt plaats overdag (7:00-19:00 

uur), waar gemiddeld 3.886 voertuigen worden geregistreerd, wat overeenkomt 

met ongeveer 84% van het etmaalverkeer. In de avondperiode (19:00-23:00 uur) 

worden gemiddeld 525 voertuigen geteld (11,4%), terwijl het nachtverkeer (23:00-

7:00 uur) beperkt blijft tot gemiddeld 208 voertuigen (4,5%). 

 

Voor een straat met de categorisering erftoegangsweg (ETW30) is dit een relatief 

aanzienlijke verkeersintensiteit. Hoewel deze intensiteit nog binnen de 

bandbreedte voor dit type weg van 6.000 motorvoertuigen per etmaal ligt, 

suggereert het dat de huidige Barbarastraat naast een verblijfsfunctie ook een 

zekere verkeersfunctie vervult binnen het lokale netwerk. 
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De Spaubeeklaan, die als gebiedsontsluitingsweg (GOW50) is gecategoriseerd, 

verwerkt aanzienlijk hogere verkeersvolumes van gemiddeld 9.300 tot bijna 10.000 

motorvoertuigen per etmaal. De omliggende wegen kennen lagere intensiteiten. 

Zo bedraagt de intensiteit op de Lienaertsstraat gemiddeld 2.685 voertuigen per 

etmaal, op de Europalaan gemiddeld 2.757 voertuigen per etmaal, en op de 

Biesenweg gemiddeld 1.397 voertuigen per etmaal. Hiermee positioneert de 

Barbarastraat zich duidelijk tussen de gebiedsontsluitingsweg en de kleinere 

woonstraten in de wijk. 

3.2.1.2 Verdeling verkeer per wegsegment 

Om inzichtelijk te krijgen hoe de verkeersstromen zich verdelen over de 

hoofdrijbaan en de ventweg van de Barbarastraat zijn aanvullende 

verkeerstellingen uitgevoerd door Vanderleek Verkeersadvies in februari 2026. Bij 

deze tellingen is onderscheid gemaakt in de volgende categorieën van 

voertuigen: 

× (Brom)-fietsen 

× Lichte motorvoertuigen (hier vallen auto’s onder) 

× Middelzwaar verkeer, zoals bestelbussen 

× Zwaar verkeer, zoals vrachtwagens en grote bussen 

De tellingen zijn tegelijkertijd op de hoofdweg als op de ventweg uitgevoerd en 

zijn steeds in blokken van 15 minuten op verschillende momenten en dagen 

uitgevoerd. Het gebruik van de ventweg is een belangrijk discussiepunt in dit 

project. In bewonersbijeenkomsten werd aangegeven dat het grootste deel van 

het fietsverkeer gebruik maakt van de ventweg. 

 

De telgegevens ondersteunen dit niet, slechts 20 à 30% van het fietsverkeer neemt 

de ventweg in plaats van de hoofdweg. Deze tellingen zijn midden februari 

uitgevoerd, waardoor het aantal fietsers mogelijk lager ligt dan op warmere 

dagen. Dit is echter geen reden om aan te nemen dat dit de routekeuze 

beïnvloedt, aangezien de keuze tussen de ventweg en de hoofdrijbaan losstaat 

van weersomstandigheden. Uit de telgegevens blijkt dat op de hoofdrijbaan van 

de Barbarastraat tijdens de telmomenten in totaal circa 10 à 20 

verkeersbewegingen van middelzwaar en zwaar verkeer zijn geregistreerd. Tijdens 

de tellingen zijn er geen verkeersbewegingen geregistreerd van deze categorie 

op de ventweg. Op basis van de telgegevens is daarmee geen aanwijzing 

gevonden dat de ventweg een relevante rol speelt voor laad- en losverkeer met 

vrachtwagens. 

3.2.1.3 Snelheden 

De gemeten snelheden op de Barbarastraat liggen gemiddeld boven de 

gewenste snelheid voor een straat met een snelheidsregime van 30 km/u. De 

gemiddelde snelheid bedraagt 35 km/u, terwijl de V85-waarde 41 km/u bedraagt. 

Dit betekent dat 85% van de bestuurders maximaal 41 km/u rijdt. Deze waarden 
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wijzen erop dat de huidige inrichting van de Barbarastraat het verkeer 

onvoldoende afremt om het gewenste snelheidsniveau van een verblijfsstraat te 

bereiken. 

 

Ter vergelijking: op de Spaubeeklaan ligt de gemiddelde snelheid rond 41 à 42 

km/u, met een V85-waarde van 48 à 49 km/u, wat goed aansluit bij een weg met 

een snelheidsregime van 50 km/u. Op de overige onderzochte woonstraten liggen 

de snelheden lager. Op de Europalaan bedraagt de gemiddelde snelheid 33 km/u 

met een V85 van 39 km/u, terwijl op de Biesenweg (max. toegelaten snelheid van 

60 km/u) een gemiddelde snelheid van 36 km/u en een V85 van 45 km/u wordt 

gemeten. De Lienaertsstraat kent met een gemiddelde snelheid van 27 km/u en 

een V85 van 32 km/u de laagste snelheden binnen het onderzoeksgebied. 

3.2.1.4 Voertuigverdeling 

De samenstelling van het verkeer op de Barbarastraat bestaat vrijwel volledig uit 

licht verkeer (2 assen, asafstand < 3,7 meter). Uit de tellingen blijkt dat 97,9% van 

het verkeer uit lichte voertuigen bestaat, terwijl 1,7% middelzwaar verkeer (2 assen, 

asafstand > 3,7 meter) betreft en 0,4% zwaar verkeer (3 of meer assen). Dit aandeel 

zwaar verkeer is relatief beperkt en past bij het karakter van een woonstraat. 

 

De samenstelling van het verkeer op de omliggende wegen vertoont een 

vergelijkbaar beeld. Op de Spaubeeklaan ligt het aandeel middelzwaar en zwaar 

verkeer samen rond 2,1 à 2,2%, terwijl dit op de Europalaan ongeveer 2,6% 

bedraagt en op de Lienaertsstraat en Biesenweg rond 1,8 à 2,2% ligt. Dit betekent 

dat het verkeer in het onderzoeksgebied in overwegende mate bestaat uit lichte 

voertuigen, wat wijst op voornamelijk lokaal personenverkeer en slechts een 

beperkt aandeel vrachtverkeer. 

3.2.1.5 Piekmomenten 

De piekbelasting van het verkeer op de Barbarastraat ligt in de avondspits. Het 

hoogste gemeten uurvolume bedraagt 561 voertuigen per uur, gemeten op 

woensdag tussen 16:00 en 17:00 uur. Tijdens de ochtendspits (7:00-9:00 uur) worden 

ongeveer 519 voertuigen geregistreerd, terwijl in de avondspits (16:00-18:00 uur) 

ongeveer 868 voertuigen passeren. Dit betekent dat bijna 19% van het 

etmaalverkeer plaatsvindt in de avondspits. Deze piekverdeling wijst erop dat het 

verkeer op de Barbarastraat grotendeels samenhangt met woon-werkverkeer en 

lokale verplaatsingen. 

 

Ter vergelijking: op de Spaubeeklaan ligt de piekbelasting aanzienlijk hoger, met 

uurintensiteiten van meer dan 1.200 voertuigen per uur tijdens de avondspits. De 

maximale dagwaarde bedraagt hier 11.292 voertuigen per etmaal, terwijl op de 

Barbarastraat een maximale dagwaarde van 5.567 voertuigen werd gemeten. Op 

de overige wegen liggen de piekintensiteiten duidelijk lager. Op de Europalaan 

bedraagt de maximale dagwaarde 3.828 voertuigen per etmaal, terwijl op de 
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Lienaertsstraat een maximum van 3.114 voertuigen per etmaal werd geregistreerd. 

De Biesenweg kent met een maximale dagwaarde van 1.937 voertuigen per 

etmaal de laagste verkeersbelasting binnen het onderzoeksgebied. 

3.2.2 Fietsverkeer 

3.2.2.1 Fietsintensiteiten 

Uit de tellingen blijkt dat de Barbarastraat gemiddeld 435 fietsbewegingen per 

etmaal verwerkt. Net als bij het gemotoriseerd verkeer vindt het grootste deel van 

deze verplaatsingen plaats tijdens de dagperiode (7:00-19:00 uur). In deze periode 

worden gemiddeld 371 fietsers geregistreerd, wat overeenkomt met ongeveer 85% 

van het totale fietsverkeer. 

 

In de avondperiode (19:00-23:00 uur) worden gemiddeld 42 fietsers geteld 

(ongeveer 9,6%), terwijl het nachtverkeer (23:00-7:00 uur) beperkt blijft tot 22 fietsers 

(ongeveer 5,2%). Dit patroon wijst erop dat het fietsverkeer op de Barbarastraat 

voornamelijk bestaat uit dagelijkse verplaatsingen zoals woon-schoolverkeer en 

lokale verplaatsingen binnen de wijk. 

 

Ter vergelijking: op de Spaubeeklaan worden gemiddeld 677 fietsers per etmaal 

geteld, terwijl op de Lienaertsstraat zelfs 748 fietsbewegingen per etmaal worden 

geregistreerd. De Biesenweg kent met 180 fietsers per etmaal een aanzienlijk 

lagere intensiteit. Deze cijfers tonen aan dat de Barbarastraat een duidelijke rol 

speelt binnen het lokale fietsnetwerk, hoewel de hoogste intensiteiten zich op de 

omliggende routes bevinden. 

3.2.2.2 Piekmomenten 

De piekmomenten van het fietsverkeer op de Barbarastraat liggen voornamelijk in 

de avondspits. Tijdens de avondspits (16:00-18:00 uur) worden gemiddeld 77 fietsers 

geregistreerd, wat neerkomt op ongeveer 17,7% van het totale etmaalverkeer. In 

de ochtendspits (7:00-9:00 uur) passeren gemiddeld 48 fietsers, of ongeveer 11% 

van het etmaalverkeer. 

 

Het hoogste gemeten uurvolume op de Barbarastraat bedraagt 278 fietsers per 

uur, gemeten op donderdag tussen 17:00 en 18:00 uur. Daarnaast werd een 

maximale dagwaarde van 1.016 fietsers geregistreerd op een maandag. Deze 

relatief hoge piekwaarden wijzen erop dat de Barbarastraat op bepaalde 

momenten intensief wordt gebruikt door fietsers. Gezien de eerder beschreven 

verdeling over de ventweg en de hoofdrijbaan is de verwachting dat ook hierbij 

vooral de hoofdrijbaan wordt gebruikt. 

 

Ter vergelijking: op de Lienaertsstraat wordt het hoogste uurvolume gemeten op 

114 fietsers per uur, terwijl dit op de Spaubeeklaan 130 fietsers per uur bedraagt. 

De piek op de Barbarastraat ligt daarmee opvallend hoger, wat erop wijst dat de 
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straat op specifieke momenten een belangrijke functie vervult binnen het lokale 

fietsnetwerk. 

3.2.3 Conclusie verkeerstellingen 

De verkeerstellingen tonen aan dat de Barbarastraat in de huidige situatie een 

verkeersintensiteit kent die aan de bovengrens ligt voor een straat met een 

verblijfsfunctie. Daarnaast liggen de gemeten snelheden boven het gewenste 

niveau voor een erftoegangsweg. Tegelijkertijd maakt een aanzienlijk aantal 

fietsers gebruik van de straat, met uitgesproken pieken tijdens de ochtend- en 

avondspits. De combinatie van gemotoriseerd verkeer en fietsverkeer benadrukt 

het belang van een inrichting van de Barbarastraat die de snelheid van het 

autoverkeer beperkt en de verkeersveiligheid voor kwetsbare weggebruikers 

vergroot. 
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4 Schouw en participatie 

4.1 Schouw op locatie: bevindingen uit de inspectie 

Op donderdag 4 december 2025 is rond 10 uur in de ochtend een schouw 

uitgevoerd. Tijdens deze inspectie viel met name op dat de wegmarkeringen op 

zowel de hoofdrijbaan als de oostelijke rotonde in slechte staat verkeren. De 

fietsstroken op de rotonde zijn relatief smal, vooral gezien het hoge aantal fietsers 

dat deze route dagelijks gebruikt. De kern van de rotonde heeft een gemiddelde 

maar beperkte totale omvang. De aansluiting van de ventweg op de hoofdrijbaan 

is zowel aan de oost- als westzijde ongunstig vormgegeven, omdat deze 

aansluitingen te dicht bij de kruisingen liggen, zoals weergegeven in Figuur 3. 

 

 

Figuur 3: Links de ventweg die dicht op de rotonde samenkomt met de hoofdrijbaan (OSM) 

Momenteel vindt parkeren plaats aan weerszijden van de ventweg en langs de 

hoofdrijbaan. Er zijn slechts beperkt gemarkeerde parkeervakken aanwezig en de 

parkeerregulering is niet eenduidig, waardoor het onduidelijk is waar parkeren is 

toegestaan. Ook is er geconstateerd dat voertuigen geparkeerd stonden op 

locaties waar zij het zicht van het verkeer belemmeren, zoals vlak voor één van de 

voetgangersoversteekplaatsen en dicht op de hoek voor een zijstraat. Daarnaast 

stonden er auto’s geparkeerd voor garageopeningen onder woningen; door het 

gebrek aan ruimte, zeker bij grotere voertuigen, stonden deze deels diagonaal op 

het trottoir, hetgeen bedoeld is voor voetgangers. 

 

Ontwerp van de hoofdrijbaan: de weg is met circa 10 m aanzienlijk breder dan de 

richtlijnbreedte van 5,80 m en is slechts gedeeltelijk voorzien van 

(fiets)suggestiestroken, terwijl deze volgens de richtlijnen idealiter ontbreken. Dit 

maakt dat de weg niet herkenbaar is als een 30 km/u weg van de categorie ETW. 

De breedte en het ontwerp zorgen ervoor dat er veel wordt langsgeparkeerd op 

de hoofdrijbaan. Verkeerskundig gezien zijn zowel de ventweg als de hoofdrijbaan 

voor automobilisten en fietsers onduidelijk in functie en inrichting. In de huidige 

situatie is de kruising aan de westzijde van de Barbarastraat door een kleine 
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rotonde geregeld. De kruisende wegen zijn allemaal erftoegangswegen, 

waardoor een gelijkwaardige kruising logischer is. 

 

 

Figuur 4: Geparkeerde auto's in de Barbarastraat (foto Aart Wijnstekers) 

 

4.2 Uitkomsten bewonersavond 

Op 28 januari 2026 heeft Grenspaal12 deelgenomen aan een 

klankbordvergadering in de Biesenhof. De aanwezige bewoners hadden 

voorafgaand aan deze bijeenkomst reeds kennisgenomen van het voorlopig 

ontwerp van de gemeente Sittard-Geleen. Tijdens de bijeenkomst verzorgde 

Grenspaal12 een presentatie met de volgende onderdelen: 

× De bevindingen van de schouw; 

× Enkele voorlopige conclusies op basis van tot dan toe beschikbare 

gegevens; 

× Een interactieve sessie waarin bewoners konden aangeven welke 

onderzoekspunten zij belangrijk vinden in relatie tot het onderzoek. 

 

Uit het gesprek bleek dat de bewoners van de Barbarastraat, evenals eigenaren 

van aangrenzende bedrijven, bezorgd zijn over het voorlopig ontwerp van de 

gemeente Sittard-Geleen. De aanwezigheid van zowel kleine als grote 

ondernemers, diverse leeftijden en uiteenlopende perspectieven zorgde ervoor 

dat verschillende belangen duidelijk in beeld kwamen. 
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De bewoners gaven aan dat verkeersveiligheid onvoldoende is gewaarborgd in 

het voorlopig ontwerp van de gemeente. Zij plaatsen verkeersveiligheid hoog op 

hun prioriteitenlijst. Met name voor minder mobiele mensen wordt in de huidige 

situatie de oversteekbaarheid als problematisch ervaren. 

 

Daarnaast werd er gewezen op een mogelijke toename van overlast door trillingen 

en geluid doordat het verkeer dichter bij de woningen komt te liggen in het 

voorlopig ontwerp. De parkeersituatie bij huisnummers 2 en 4 wordt als onwenselijk 

beschouwd: in het voorlopig ontwerp moeten bestuurders achteruit de kruising op 

manoeuvreren om de parkeerplaats te verlaten. Ook werd de parkeerdruk en het 

aantal beschikbare plaatsen als aandachtspunt genoemd en werd de vraag 

gesteld of het intekenen van vakken zal leiden tot meer of juist minder 

parkeerruimte. 

 

Verder werd de wens uitgesproken om de ventweg en rotonde aan de oostkant 

te behouden. Het voorstel om de weg zo te herinrichten dat deze 

verkeersremmend werkt, vond brede steun onder de aanwezigen. Tot slot is aan 

de bewoners meegegeven dat de aangedragen aandachtspunten, mits ze 

passen binnen de verkeerskundige scope van het onderzoek, zullen worden 

meegenomen. 
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5 Beoordelingskader 

5.1 Totstandkoming en rapportopbouw 

Het beoordelingskader voor de herinrichting van de Barbarastraat is opgebouwd 

op basis van de specifieke kenmerken en behoeften van het gebied, de input van 

belanghebbenden en relevante richtlijnen. Allereerst is gekeken naar de huidige 

functie van de Barbarastraat als woonstraat (ETW30) met een belangrijke 

verblijfsfunctie, in combinatie met de Spaubeeklaan als gebiedsontsluitingsweg 

(GOW50). Uit participatiebijeenkomsten en een schouw op locatie zijn knelpunten 

en wensen naar voren gekomen rondom verkeersveiligheid, de positie van fietsers, 

parkeren en de functie van de ventweg. Deze signalen zijn meegenomen in het 

beoordelingskader, zodat varianten van het voorlopig ontwerp niet alleen op 

technische aspecten, maar ook op gebruikerservaring en functionele kwaliteit 

worden getoetst. 

 

Het beoordelingskader bestaat uit drie hoofdcriteria: 

× CROW-richtlijnen: Toetsing aan nationale richtlijnen voor wegontwerp, 

waaronder snelheidsremmende inrichting, herkenbare wegcategorisering 

en overzichtelijke kruispuntvormgeving; 

× Ruimtelijke en functionele aspecten: Effecten op parkeren, bereikbaarheid, 

laden en lossen, en het functioneren van de straat binnen het lokale 

netwerk; 

× Gebruikersveiligheid: De positie en interactie van verschillende 

verkeersdeelnemers, met bijzondere aandacht voor kwetsbare 

weggebruikers en de oversteekbaarheid van de straat. 

Deze criteria vormen samen het fundament voor de beoordeling van het voorlopig 

ontwerp en de mogelijke variaties daarop. Het rapport beschouwt eerst het 

voorlopig ontwerp van de gemeente en gaat vervolgens in op de variaties die in 

het proces zijn aangedragen, mede op basis van bewonersinput en 

verkeerskundige expertise. 

 

5.2 Algemene opmerkingen en randvoorwaarden geldend bij 

zowel het voorlopig ontwerp als bij de alternatieven 

× De Barbarastraat, Lienaertsstraat en zijstraten van de Barbarastraat zijn 

allemaal gecategoriseerd als erftoegangswegen 30 km/u. Passend bij deze 

categorie is een verblijfsfunctie. De Spaubeeklaan is gecategoriseerd als 

een gebiedsontsluitingsweg 50 km/u. De functie van deze weg is het 

ontsluiten van gebieden en het afwikkelen van verkeer tussen 

verblijfsgebieden (erftoegangswegen) en het hoofdwegennet 
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(stroomwegen). Alle wegen in dit onderzoek bevinden zich binnen de 

bebouwde kom. In alle scenario’s van dit onderzoek blijven de functies die 

de wegsegmenten hebben gelijk aan deze indeling. 

× De rotonde op de kruising van de Barbarastraat met de Lienaertsstraat is 

volgens de geldende nationale richtlijnen onwenselijk bij een kruising tussen 

twee erftoegangswegen (ETW 30). De richtlijnen geven in dit geval de 

voorkeur aan een gelijkwaardige kruising. Een rotonde biedt hier geen 

duidelijke meerwaarde. 

× De beek wordt in alle varianten aan de zuidzijde van de Barbarastraat 

gepositioneerd. De precieze ligging is echter deels afhankelijk van het 

ontwerp van de Barbarastraat. 

× Ongeacht de gekozen kruising tussen de Barbarastraat en Spaubeeklaan 

zal de wegas zich dichter bij de woningen aan de noordzijde van de 

Barbarastraat bevinden. 

 

5.3 Neerbeekerstraat wordt éénrichtingsverkeer, verwachte 

vermindering (doorgaand) verkeer Barbarastraat 

De Neerbeekerstraat, aan Geleense zijde bekend als de Europalaan, sluit aan op 

de rotonde van de Lienaertsstraat en de Barbarastraat. Uit onderzoek blijkt dat 

deze straat dagelijks door circa 1.750 motorvoertuigen wordt gebruikt, zowel voor 

doorgaand verkeer als voor bestemmingsverkeer tussen Neerbeek en Geleen-Zuid. 

De route via de Barbarastraat biedt daarbij toegang tot de Spaubeeklaan. 

 

De gemeente Beek overweegt om de Neerbeekerstraat in te richten als 

éénrichtingsweg in plaats van een tweerichtingsweg. Er is nog geen definitieve 

beslissing genomen over de invoering of de rijrichting. Wel heeft de gemeente 

aangegeven dat het instellen van éénrichtingsverkeer een voorwaarde is voor het 

realiseren van de beek. 

 

Op basis van modelberekeningen en onderzoek van Royal Haskoning wordt 

verwacht dat het instellen van éénrichtingsverkeer op deze weg leidt tot een 

afname van de verkeersintensiteit op de Barbarastraat. 
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6 Analyse van het voorlopig ontwerp 

6.1 Voorlopig ontwerp gemeente: Barbarastraat zonder ventweg, 

aansluiting Spaubeeklaan met een voorrangskruispunt 

 

Figuur 5: Overzichtskaart voorlopig ontwerp (Haskoning) 

In het voorlopig ontwerp van de gemeente Sittard-Geleen vervalt de huidige 

ventweg en wordt de aansluiting van de Barbarastraat op de Spaubeeklaan 

ingericht als voorrangskruising. De nieuwe hoofdrijbaan komt in dit ontwerp dichter 

bij de woningen te liggen. Dit maakt de ruimte rond de nieuwe ligging van de 

Keutelbeek aanzienlijk groter. Het ontwerp maakt het tevens mogelijk om 

parkeerplaatsen te realiseren voor de garagedeuren onder de meeste woningen 

aan de Barbarastraat. Dit kan parkeeroverlast van niet-bewoners verminderen 

doordat het eigenaarschap van de parkeerplaatsen duidelijker wordt. In de 

Barbarastraat en op de kruising zijn verschillende verkeersremmende maatregelen 

opgenomen. Op de kruising met de Spaubeeklaan wordt fietsverkeer via een 

voorrangskruising met middengeleiders en vrijliggende aanlopen afgewikkeld. 

Deze vormgeving wijkt af van meerdere andere wijkentrees aan de 

Spaubeeklaan, waar vaker met inritconstructies wordt gewerkt. De positie van de 

fiets- en voetgangersoversteek vraagt daardoor extra aandacht, mede omdat de 

voetgangersoversteek verder van de kruising af komt te liggen. 
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6.2 CROW-richtlijnen 

Het nieuwe ontwerp van de Barbarastraat sluit aan bij de richtlijnen van CROW 

Duurzaam Veilig en de ASVV 2021. Het ontwerp mengt verkeersstromen op de 

ETW30. De snelheid van het autoverkeer wordt beperkt door het smallere 

wegprofiel, de verkeersplateaus en de herkenbare inrichting als verblijfsstraat. De 

kruisingen zijn voorzien van verkeersplateaus, wat het verkeer voorafgaand aan de 

kruisingen afremt en de attentiewaarde verhoogt. Daarnaast wordt de situatie 

voor verkeersdeelnemers overzichtelijker, omdat geparkeerde auto’s minder snel 

het zicht kunnen ontnemen. Dit komt deels door duidelijkere parkeervakken en 

deels doordat parkeren meer op eigen terrein plaatsvindt. Hierbij is het van belang 

dat het trottoir voldoende breed is, zodat weggebruikers voldoende zicht hebben 

op de zijstraten. In het voorlopig ontwerp is hiervoor 1,80 m gerekend, waarmee 

aan dit uitgangspunt wordt voldaan. 

 

De wegbreedte van circa 5,9 à 6,0 meter ligt aan de bovengrens van wat de ASVV 

2021 aanbeveelt (tot ongeveer 5,5 meter voor tweerichtingsverkeer met 

gemiddelde intensiteit). Deze extra ruimte is noodzakelijk om de buslijn die door de 

straat loopt te faciliteren. Tevens, zo bleek ook uit de bewonersavond, zijn er 

verschillende bedrijven die bevoorraad worden met een vrachtauto. 

 

De kruising Barbarastraat - Spaubeeklaan wijkt af van de overige aansluitingen 

naar de woonwijk, waar veelal inritconstructies worden toegepast. Een dergelijke 

voorrangskruising sluit daardoor niet vanzelfsprekend aan bij de vormgeving van 

de overige wijkentrees. Hoewel het ontwerp met middengeleiders en deels 

vrijliggende fietspaden een zekere mate van bescherming biedt, blijft de kruising 

een aandachtspunt gezien de verkeersintensiteiten op de Spaubeeklaan en het 

aantal overstekende fietsers. 

 

6.3 Ruimtelijke en functionele aspecten 

Tijdens de schouw is in de huidige situatie vastgesteld dat voertuigen voor 

woningen werden geparkeerd, ook op locaties waar hiervoor feitelijk 

onvoldoende ruimte aanwezig is. Met name aan de noordzijde van de 

Barbarastraat stonden meerdere auto’s voor de garagedeuren van woningen. Dit 

wijst op een parkeerbehoefte direct bij de woningen. In het voorlopig ontwerp 

wordt deze behoefte deels opgevangen door parkeerplaatsen direct bij of op 

eigen terrein te voorzien. 

 

In dit scenario ontstaat meer ruimte voor (privé)parkeren bij de meeste woningen 

aan de Barbarastraat. Dit vormt een verbetering voor zowel de woningeigenaren 

als de gebruikers van het trottoir. Het langsparkeren aan de zuidzijde en een 

beperkt aantal parkeerplaatsen bij de winkels aan de noordzijde zijn geschikt voor 
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(winkel)bezoekers. Een bijkomend voordeel is dat de parkeerplaatsen direct bij de 

woningen zijn gesitueerd, waardoor privaat laden voor bewoners mogelijk wordt. 

In lijn met de nationale Ladder van Laden en het Plaatsingsbeleid openbare 

laadinfrastructuur Sittard-Geleen 2024-2028 gaat de voorkeur uit naar privaat 

laden en dus zijn vanuit dit oogpunt de parkeerplaatsen op privéterrein voor de 

woningen de beste optie. Daarnaast is privaat laden voor EV-eigenaren, waarvan 

het aantal naar verwachting verder zal toenemen, financieel voordeliger. 

 

Op basis van de verstrekte gegevens betreffende het aantal parkeerplaatsen blijkt 

dat er ruimschoots voldoende parkeergelegenheid aanwezig is. Met 57 

parkeerplaatsen wordt het door Dufec geadviseerde minimum van 38 

parkeerplekken aanzienlijk overschreden. 

 

De rijbaan ligt in dit ontwerp iets verder van de woningen dan de huidige ventweg, 

om parkeren bij de woningen mogelijk te maken, maar dichter bij de woningen 

dan de huidige hoofdrijbaan. Het smallere profiel en de aangepaste 

verkeersstructuur maken de route minder aantrekkelijk voor doorgaand verkeer. 

De exacte omvang van de afname kan niet nauwkeurig worden bepaald. Wel 

blijkt uit verschillende analyses en verkeerstellingen dat een aanzienlijk deel van 

het verkeer op de Barbarastraat doorgaand verkeer betreft. Maatregelen in het 

omliggende netwerk, waaronder éénrichtingsverkeer op de Neerbeekerstraat, 

kunnen deze afname versterken. 

 

Tijdens de bewonersbijeenkomst is naar voren gebracht dat de parkeerplaatsen 

voor de woningen met nummer 2 en 4 dicht bij de kruising komen te liggen. Bij het 

wegrijden kunnen hierdoor aandachtspunten ontstaan voor zowel fietsers als 

automobilisten. Deze situatie moet in de verdere uitwerking van het ontwerp nader 

worden afgewogen, bijvoorbeeld door te kijken naar zicht, manoeuvreerruimte en 

de exacte positionering van de parkeervakken. 

 

6.4 Gebruikersveiligheid 

Het voorlopig ontwerp sluit beter aan bij de geldende CROW-richtlijnen dan de 

huidige situatie. Bij de nieuwe inrichting worden snelheidsverschillen tussen 

verschillende weggebruikers verkleind door het smallere wegprofiel en de 

verkeersplateaus. Dit vergroot de verkeersveiligheid, vooral voor kwetsbare 

verkeersdeelnemers. De belangrijkste verbeteringen betreffen de betere 

zichtbaarheid van kwetsbare verkeersdeelnemers voor bestuurders van 

gemotoriseerd verkeer en het vergroten van het zicht bij kruisingen. Dit wordt 

ondersteund doordat parkeerplaatsen verder buiten de zichtlijnen zijn 

gepositioneerd en doordat de plateaus verkeersdeelnemers attenderen op de 

kruisingen. De genoemde wegbreedte, plateaus en menging van 
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verkeersmodaliteiten komen overeen met de ideale inrichting voor dit type weg 

volgens recente nationale richtlijnen. 

 

Bij de bewonersbijeenkomst is benoemd dat de oversteekbaarheid voor 

voetgangers een belangrijk aandachtspunt is. De verbetering in het voorlopig 

ontwerp zit vooral in het terugbrengen van de oversteek van een brede 

hoofdrijbaan met ventweg naar één smallere rijbaan. 

 

 

Figuur 6: Detailweergave van de kruising (Haskoning) 

De kruising blijft op het vlak van gebruikersveiligheid een aandachtspunt. Hoewel 

het voorgestelde voorrangskruispunt voorziet in fysieke scheiding voor fietsers op 

de aanlopen, blijft tijdens de spitsuren een knelpunt bestaan. In deze periodes 

steken zowel scholieren als forenzen uit Sweikhuizen via de kruising de 

Spaubeeklaan over, terwijl tegelijkertijd het autoverkeer zijn piek bereikt. Daarnaast 

worden fietsers vanaf het vrijliggende fietspad relatief dicht bij de kruising 

ingevoegd in het gemengde verkeer van de Barbarastraat. Daardoor kan 

afslaand autoverkeer hen met een snelheidsverschil van achteren naderen. Het 

advies is om de bochtstraal waar mogelijk krapper te maken, eventueel met 

overrijdbare bochtverruiming voor grotere voertuigen, zodat de snelheid van het 
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afslaande verkeer wordt teruggedrongen. Ook het dichter bij de kruising 

positioneren van het verkeersplateau kan bijdragen aan een lagere snelheid en 

meer attentiewaarde. 

 

In essentie biedt het ontwerp van de Barbarastraat zonder ventweg verschillende 

voordelen voor de verkeersveiligheid. Voor de kruising van de Barbarastraat met 

de Spaubeeklaan is de voorrangskruising uit het voorlopig ontwerp echter niet de 

verkeerskundige voorkeursvariant. De voorrangskruising biedt weliswaar 

bescherming door vrijliggende aanlopen en de mogelijkheid tot gefaseerd 

oversteken, maar de snelheidsremming van het autoverkeer op de Spaubeeklaan 

blijft een belangrijk aandachtspunt. Aanvullende snelheidsremmende en 

attenderende maatregelen (bv. afwijkende materialisering of kleurgebruik, 

vrijhouden van zichtlijnen, duidelijke markering, aanvullende bebording, goede 

verlichting, visuele versmallingen, …) zijn daarom noodzakelijk wanneer voor deze 

kruispuntvorm wordt gekozen. 

 

6.5 Samenvattend 

× Kruispunt 

▪ De voorrangskruising biedt vrijliggende fietspaden op de aanlopen en 

kan met middengeleiders gefaseerd oversteken ondersteunen; 

▪ De snelheidsremming van het autoverkeer op de Spaubeeklaan blijft 

een belangrijk aandachtspunt, omdat onvoldoende snelheidsreductie 

de oversteekveiligheid voor fietsers beperkt; 

▪ De oversteek kan voor fietsers wachttijd veroorzaken wanneer het 

autoverkeer op de Spaubeeklaan intensief is; 

▪ Bij lagere intensiteiten op de gebiedsontsluitingsweg en 

erftoegangsweg kan dit type kruispunt een goede oplossing zijn; gezien 

de gemeten intensiteiten vraagt deze kruising echter aanvullende 

snelheidsremmende en attenderende maatregelen. 

× Geen ventweg 

▪ Dit leidt tot een andere vorm van parkeergelegenheid, waarbij 

zichtlijnen verbeteren en parkeerbelangen van bewoners duidelijker 

worden geregeld; 

▪ De oversteekbaarheid voor voetgangers verbetert doordat één 

smallere rijbaan wordt overgestoken in plaats van een hoofdrijbaan en 

ventweg; 

▪ Conform de principes van ETW30 wordt er ingezet op het mengen van 

verkeersstromen. 

× Kwetsbare verkeersdeelnemers 

▪ Het mengen van verkeersstromen op de ETW30 vergroot de onderlinge 

zichtbaarheid, mits de rijsnelheid voldoende laag is; 
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▪ De kruising beschikt over vrijliggende aanlopen voor fietsers; de 

oversteek over de Spaubeeklaan blijft echter een aandachtspunt; 

▪ Met de huidige ruime bochten richting de Barbarastraat kunnen 

snelheden van afslaand autoverkeer aan de hoge kant zijn voor fietsers 

die vanaf de kruising het gemengde verkeer van de Barbarastraat 

inrijden. 
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7 Alternatief: rotonde Barbarastraat - 

Spaubeeklaan 

7.1 Inleiding 

Het behouden van een rotonde op de kruising van de Barbarastraat met de 

Spaubeeklaan, met eventuele aanpassingen binnen de beschikbare ruimte, vormt 

een mogelijk alternatief. Bij deze variant blijft het profiel en de inrichting van de 

Barbarastraat gelijk aan het voorlopig ontwerp van de gemeente. De nadruk ligt 

in deze sectie daarom op de rotonde en niet op het wegvak van de Barbarastraat. 

Tijdens de bewonersbijeenkomst werd duidelijk dat bewoners waarde hechten 

aan het behouden van de rotonde. Volgens de aanwezigen zou het vervangen 

hiervan door een voorrangskruising de verkeersveiligheid juist verminderen. 

 

7.2 CROW-richtlijnen 

Uit de beschikbare verkeerstellingen van januari 2026 blijkt dat zowel de 

Barbarastraat, met ruim 400 fietsbewegingen per etmaal, als de oversteek ter 

hoogte van de Spaubeeklaan, met circa 700 fietsbewegingen per etmaal, 

intensief wordt gebruikt door fietsers. Conform de richtlijnen en basiskenmerken 

voor wegontwerp uit de ASVV 2021 wordt bij een gebiedsontsluitingsweg met een 

maximumsnelheid van 50 km/u, zoals de Spaubeeklaan, in principe de voorkeur 

gegeven aan vrijliggende fietspaden. Binnen de beschikbare ruimte kan bij een 

rotonde echter geen volledig vrijliggend fietspad worden ingepast. Daardoor 

ontstaat een afweging: een rotonde kan de snelheid van het autoverkeer 

verlagen en fietsers meer in het zicht brengen, maar leidt ook tot menging van 

fietsers en automobilisten op de rotonde. De aansluiting op de zuidelijke tak, waar 

fietsers vanaf het vrijliggende fietspad de rotonde oprijden, moet daarom zeer 

zorgvuldig worden vormgegeven. 

 

7.3 Ruimtelijke en functionele aspecten 

De ruimtelijke en functionele voor- en nadelen die zijn benoemd bij het voorlopig 

ontwerp van de gemeente zijn grotendeels ook van toepassing op deze variant. 

Een rotonde met aanliggende fietsvoorzieningen heeft naar verwachting een 

beperktere ruimtelijke impact dan een rotonde met volledig vrijliggende 

fietspaden. De exacte ligging en inpasbaarheid van deze variant zijn echter nog 

niet definitief aangetoond en moeten in de verdere ontwerpuitwerking nader 

worden getoetst. Indien aanvullende grondverwerving of overleg met derden 

noodzakelijk zou zijn, verdient het aanbeveling om tegelijk te onderzoeken of 

daarmee ook een veiligere oplossing met vrijliggende fietspaden mogelijk wordt. 
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Bij de verdere uitwerking moet rekening worden gehouden met de gewijzigde 

ligging van het tracé van de Barbarastraat. Door de verschuiving van de 

Barbarastraat kan ook de positie van de rotonde enkele meters noordelijker komen 

te liggen. Dit aandachtspunt geldt zowel voor een rotonde met volledig 

vrijliggende fietspaden als voor een rotonde met aanliggende fietsvoorzieningen. 

 

Daarnaast moet in de verdere ontwerpuitwerking worden getoetst of de rotonde 

binnen het beschikbare grondgebruik kan worden ingepast. Daarbij moet onder 

meer worden gekeken naar eigendomsgrenzen, de ligging van de Keutelbeek, 

bestaande groenstructuren, bomen, voetgangersruimte, fietsvoorzieningen en de 

benodigde rijcurve voor bus- en vrachtverkeer. De beoordeling in dit rapport is 

daarmee verkeerskundig van aard; de definitieve ruimtelijke inpasbaarheid van de 

rotonde moet in een volgende ontwerpfase nader worden aangetoond. 

 

7.4 Gebruikersveiligheid 

Door de beperkte beschikbaarheid van gedetailleerde ontwerpinformatie is het 

lastig om inhoudelijk diepgaand in te gaan op de nieuwe rotonde. Wel kunnen 

enkele algemene voor- en nadelen ten opzichte van de eerder besproken kruising 

worden benoemd. Een rotonde kan bijdragen aan het afremmen van het 

autoverkeer op zowel de Spaubeeklaan als de Barbarastraat. Bij middelhoge 

verkeersintensiteiten kan een rotonde bovendien, tot een bepaald maximum, een 

efficiëntere doorstroming bieden dan een reguliere kruising. Uit de 

verkeerstellingen blijkt dat de Spaubeeklaan intensiteiten kent van ongeveer 9.300 

tot bijna 10.000 motorvoertuigen per etmaal. Dit zijn intensiteiten waarbij een 

rotonde doorgaans nog goed kan functioneren, terwijl tegelijkertijd de snelheid 

van het verkeer effectief wordt beperkt. 

 

Tegelijkertijd kent het huidige rotondeontwerp beperkingen, waaronder smalle 

fietsstroken van circa 80 cm. Dit kan leiden tot een verhoogd gevoel van 

onveiligheid bij fietsers en tot beperkte ruimte om fietsers veilig en comfortabel af 

te wikkelen. CROW adviseert bij GOW50-wegen met verkeersintensiteiten zoals op 

de Spaubeeklaan bij voorkeur vrijliggende fietspaden. In zowel de huidige situatie 

als in de ruimtelijk haalbare rotondevariant moeten fietsers de kruising oversteken 

zonder dat het fietspad op de rotonde vrijliggend kan worden uitgevoerd. Dit 

vormt een duidelijk nadeel. 

 

De rotonde biedt vooral voordelen op het gebied van snelheidsreductie en 

zichtbaarheid. Daarnaast beperkt een rotonde in het algemeen het aantal en 

vooral de ernst van de conflictpunten ten opzichte van een reguliere 

voorrangskruising. Kruisende conflicten worden grotendeels vervangen door 

invoeg- en uitvoegconflicten, waarbij de rijsnelheid lager ligt en de conflicthoeken 

gunstiger zijn. Voor fietsers betekent dit echter niet dat alle conflicten verdwijnen: 
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ter hoogte van de rotondetakken blijven conflicten bestaan tussen oprijdend of 

afslaand autoverkeer en kruisende fietsers. Het ontbreken van volledig vrijliggende 

fietspaden blijft een belangrijk nadeel. Binnen de ruimtelijk haalbare varianten 

wegen de snelheidsremming, de betere zichtbaarheid van fietsers en de lagere 

ernst van mogelijke conflicten bij een rotonde echter zwaarder dan de voordelen 

van de voorrangskruising. 

 

Bij de voorrangskruising in het voorlopig ontwerp is de fietser weliswaar beter 

beschermd door de vrijliggende ligging van het fietspad, maar de oversteek over 

de Spaubeeklaan kan risicovoller zijn doordat het autoverkeer minder sterk wordt 

afgeremd, de kans op zware zijdelingse aanrijdingen toeneemt en fietsers minder 

goed zichtbaar zijn voor automobilisten. 

 

In combinatie met een rotonde is een uitritconstructie minder wenselijk. Een 

rotonde is gericht op een continue en vlotte verkeersafwikkeling; het laten 

afremmen of opstellen van verkeer voor een bijkomende uitritconstructie kan deze 

werking ondermijnen. Verdere snelheidsreductie en attentieverhoging worden 

daarom bij voorkeur gezocht in de vormgeving en herkenbaarheid van het 

bestaande plateau, de materialisering, markering en zichtbaarheid van de 

oversteeklocaties. Het toepassen van betonnen elementen wordt hierbij niet 

wenselijk geacht, omdat deze hinder kunnen veroorzaken voor zwaar verkeer, 

zoals bussen en vrachtwagens. 

 

7.5 Samenvattend 

× Kruispunt (rotonde) 

▪ Kan bijdragen aan snelheidsreductie en verhoogde alertheid bij 

automobilisten; 

▪ Kan bij middelhoge verkeersvolumes doorgaans goed functioneren, 

mits de vormgeving zorgvuldig wordt uitgewerkt; 

▪ Potentieel veiliger voor fietsers, al vormt het ontbreken van vrijliggende 

fietspaden een belangrijk nadeel. 

× Kwetsbare verkeersdeelnemers 

▪ Kan de snelheid van het autoverkeer verlagen en fietsers zichtbaarder 

maken; 

▪ Beperkt de ernst van mogelijke conflicten, doordat conflicten 

plaatsvinden bij lagere snelheden en onder gunstigere conflicthoeken; 

▪ De menging van fietsers en automobilisten op de rotonde verhoogt de 

kwetsbaarheid van fietsers ten opzichte van een volledig vrijliggende 

oplossing. 
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8 Alternatief: Barbarastraat met behoud van een 

ventweg 

8.1 Inleiding 

 

Figuur 7: Overzichtskaart alternatief met een ventweg (Sweco) 

Dit alternatief beschouwt de effecten van het behouden van een ventweg, zoals 

in de huidige situatie aanwezig is. De effecten van het type kruising zijn in 

voorgaande paragrafen reeds besproken en worden hier uitsluitend behandeld 

voor zover zij samenhangen met het behoud van de ventweg. 

 

8.2 CROW-richtlijnen 

In de huidige situatie is de hoofdrijbaan formeel ingericht voor gemengd verkeer 

en langsparkeren. Hierdoor blijft de hoofdrijbaan relatief breed, wat automobilisten 

kan uitnodigen tot hogere snelheden, zoals ook blijkt uit de verkeerstellingen. De 

ventweg behoudt in dit scenario het huidige profiel: voldoende breed om 

parkeren te suggereren, maar zonder formeel ingerichte parkeervakken. 

 

In de praktijk is te verwachten dat een deel van de fietsers de ventweg zal blijven 

gebruiken. Door het behoud van de ventweg zal de hoofdrijbaan daardoor niet 

duidelijk functioneren als gemengde verkeersruimte, maar eerder als doorgaande 

route voor autoverkeer met langsparkeren. Voor een erftoegangsweg 30 km/u, 

zoals de Barbarastraat, geldt echter dat het mengen van verkeersstromen bij lage 

snelheden en intensiteiten de voorkeur heeft. Dit uitgangspunt is verankerd in het 
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principe Duurzaam Veilig, zoals opgenomen in de ASVV 2021 (CROW). Gemengd 

verkeer zorgt voor alertere automobilisten en voorkomt schijnveiligheid voor 

fietsers. 

 

Daarnaast blijft de hoofdrijbaan door de aanwezigheid van de ventweg feitelijk 

een ontsluitende functie vervullen die niet aansluit bij de beoogde categorisering 

van de Barbarastraat als verblijfsstraat. Daarmee is de inrichting niet in lijn met de 

gewenste functie van de straat, zoals die zowel door de gemeente als door 

bewoners wordt nagestreefd. 

 

Volgens CROW wordt het toepassen van ventwegen waar mogelijk afgeraden. 

Ventwegen leiden tot een toename van conflictpunten, maken voorrangssituaties 

minder duidelijk en veroorzaken onverwachte verkeersbewegingen. Daarnaast 

kan de doorstroming negatief worden beïnvloed door zoekverkeer en voertuigen 

die in- en uitparkeren, waardoor minder ruimte beschikbaar blijft voor het overige 

verkeer. 

 

Ook de oversteekbaarheid van de Barbarastraat wordt door de aanwezigheid van 

een ventweg minder overzichtelijk. Geparkeerde voertuigen kunnen zichtlijnen 

beperken, waardoor voetgangers en fietsers moeilijker zicht hebben op het 

verkeer. Bovendien moeten kwetsbare verkeersdeelnemers twee rijbanen 

oversteken, wat de complexiteit en het risico van de oversteek vergroot. Tijdens de 

bewonersconsultatie is aangegeven dat de oversteekbaarheid van de 

Barbarastraat voor voetgangers een belangrijk aandachtspunt vormt. Op basis 

van de voor- en nadelen van een ventweg zoals beschreven in de ASVV-richtlijnen 

kan worden geconcludeerd dat het behoud van de ventweg de 

oversteekbaarheid voor kwetsbare verkeersdeelnemers verslechtert. 

 

Daarnaast is de aansluiting van de ventweg op de hoofdrijbaan, met name in de 

nabijheid van kruisingen, onduidelijk en verkeersonveilig. Deze situatie veroorzaakt 

onduidelijkheid over de geldende voorrangsregels en verhoogt het risico op 

incidenten. Het verplaatsen van deze aansluitingen biedt geen substantiële 

oplossing voor de genoemde nadelen. 

 

Tijdens de bewonersavond werd door verschillende bewoners aangegeven dat 

de verkeersveiligheid volgens hen hoger is met een ventweg dan zonder ventweg. 

Op basis van verkeerskundige literatuur en onze expertise is hiervoor echter geen 

onderbouwing gevonden. Integendeel, uit onderzoek blijkt dat de aanwezigheid 

van een ventweg juist kan leiden tot een minder overzichtelijke verkeerssituatie en 

daarmee tot een lagere verkeersveiligheid. 
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8.3 Ruimtelijke en functionele aspecten 

Het bestaande langsparkeren zal naar verwachting worden voortgezet, omdat de 

beschikbare ruimte ontoereikend is voor alternatieve parkeervormen. Omdat het 

exacte aantal parkeerplaatsen in de variant met behoud van de ventweg niet 

volledig is uitgewerkt, kan niet met zekerheid worden vastgesteld of de totale 

parkeercapaciteit zal toenemen of afnemen. Op basis van de bekende gegevens 

en uitgevoerde parkeeronderzoeken is echter geen reden aangetroffen om te 

veronderstellen dat de parkeercapaciteit onvoldoende zou zijn wanneer de 

ventweg gehandhaafd blijft. Het onderzoek van Dufec toont aan dat minimaal 38 

parkeerplaatsen nodig zijn om parkeerdrukproblemen te voorkomen. De varianten 

zonder ventweg voorzien in 57 parkeerplaatsen en voldoen daarmee ruim aan 

deze parkeerbehoefte. 

 

Tijdens de bewonersbijeenkomst werd duidelijk dat er onduidelijkheid bestaat over 

wie recht heeft op welke parkeerplaats en wie verantwoordelijk is voor het 

faciliteren van voldoende parkeergelegenheid. In een ontwerp met ventweg blijft 

het parkeren volledig in de openbare ruimte plaatsvinden, waardoor bewoners 

geen aanspraak kunnen maken op een specifieke parkeerplaats. In een ontwerp 

zonder ventweg komt een groot deel van de parkeerplaatsen op privéterrein bij 

de woningen te liggen, waardoor de verantwoordelijkheid hiervoor bij de 

betreffende woningeigenaar komt te liggen. 

 

Tijdens de consultatie met de buurt kwam ook de vraag op of parkeerbelijning 

invloed heeft op de parkeercapaciteit. In theorie kan parkeren zonder belijning 

meer ruimte opleveren, omdat auto’s flexibeler kunnen worden geparkeerd. 

Parkeervakken zijn immers ontworpen volgens standaarden zoals CROW-richtlijnen 

en NEN 2443, waarmee rekening wordt gehouden met voldoende ruimte voor het 

in- en uitstappen en manoeuvreren. Wetenschappelijke onderzoeken naar 

“onbelijnd parkeren” (random parking) laten echter zien dat het ontbreken van 

vakindeling leidt tot inefficiënt gebruik van de beschikbare ruimte. Door verschillen 

in voertuiglengte en het parkeergedrag ontstaan er restplekken die niet bruikbaar 

zijn voor andere auto's. Hoewel onbelijnd parkeren theoretisch een hogere 

benutting mogelijk maakt, is de daadwerkelijke capaciteit vaak wisselend en 

meestal minder optimaal. 

 

Verkeerskundige ervaring, richtlijnen en onderzoek suggereren dat het wel of niet 

aanbrengen van parkeerbelijning weinig invloed heeft op de totale 

parkeercapaciteit. Toch kan het ontbreken van duidelijke markeringen, zoals blijkt 

uit de huidige situatie, zorgen voor meer foutparkeerders. Dit brengt nadelen met 

zich mee voor het overzicht en kan de verkeersveiligheid verminderen. 
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8.4 Gebruikersveiligheid 

De aansluitingen van de ventweg op de hoofdrijbaan zorgen voor onduidelijke en 

daarmee potentieel gevaarlijke situaties, waarbij ook fietsers risico lopen. 

Daarnaast moeten kwetsbare verkeersdeelnemers twee rijbanen oversteken en 

beperken langsgeparkeerde voertuigen het zicht, wat de verkeersveiligheid 

nadelig beïnvloedt. 

 

Hoewel de snelheidsremmende werking van de wegindeling niet exact kan 

worden voorspeld, wordt verwacht dat het smallere profiel van het voorlopig 

ontwerp leidt tot lagere snelheden dan de variant met behoud van de ventweg. 

Het wegprofiel, de inrichting en de aparte toegangsweg naar de woningen 

wekken bij behoud van de ventweg namelijk de indruk dat de hoofdrijbaan een 

ontsluitingsfunctie heeft, terwijl de Barbarastraat bedoeld is als verblijfsgebied. Dit 

kan leiden tot hogere snelheden en een grotere verkeersdruk. 

 

Daarnaast is de variant met ventweg relatief ruimte-intensief, waardoor minder 

ruimte beschikbaar blijft voor voetpaden en groen. Voor de winkels langs de 

ventweg rijdt het verkeer doorgaans langzamer, maar uit de tellingen blijkt dat de 

ventweg slechts beperkt wordt gebruikt voor verkeersbewegingen en laden en 

lossen. Bekeken vanuit verkeerskundig perspectief scoort het behoud van de 

ventweg op de aspecten ontwerp volgt functie, verkeersveiligheid en 

verkeersremming overwegend minder gunstig dan de variant zonder ventweg. De 

precieze inrichting van de Keutelbeek en het groen valt buiten de verkeerskundige 

scope van dit onderzoek. 

 

8.5 Samenvattend 

× Ventweg 

▪ Vergroot het risico voor fietsers en automobilisten door extra 

conflictpunten en onduidelijke voorrangssituaties; 

▪ Behoudt fysieke ruimte langs de woningen en winkels, maar uit de 

tellingen blijkt dat de ventweg slechts beperkt wordt gebruikt voor 

laden en lossen; 

▪ Beperkt de beschikbare ruimte voor voetgangers. 

× Kwetsbare verkeersdeelnemers 

▪ Worden onvoldoende beschermd door de inrichting van de ventweg; 

▪ Oversteekbaarheid voor voetgangers is overzichtelijker en veiliger 

zonder de ventweg. 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

9 Reactie op 

bewoners 
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9 Beschouwing ontwerpsuggesties 

bewonersavond 

Naast de door de gemeente georganiseerde bewonersavond is er op eigen 

initiatief een bewonersavond georganiseerd waarbij ruim 25 bewoners van de 

Barbarastraat en omwonende aanwezig waren. Bij deze bijeenkomst is ook een 

bestuurslid van Veilig Verkeer Nederland aanwezig geweest die zijn oordeel over 

het voorlopig ontwerp van de gemeente voor de herinrichting van de 

Barbarastraat heeft toegelicht. Daarnaast zijn prioriteiten van de bewoners 

toebedeeld aan doelen van de herinrichting van de straat. Verder zijn er twee 

ontwerpen geschetst voor de Barbarastraat. In hoeverre deze tekeningen door alle 

bewoners worden gedragen, is niet bekend. Het doel van dit hoofdstuk is objectief 

beoordelen of de aangedragen suggesties van de bewonersbijeenkomst in lijn 

liggen met nationale richtlijnen en of deze bijdragen aan de verkeersveiligheid. Dit 

hoofdstuk beoordeelt de aangedragen suggesties vanuit verkeerskundig 

perspectief en toetst in hoeverre zij aansluiten bij de bevindingen uit de 

voorgaande hoofdstukken. 

 

9.1 Verkeersveiligheid advies expert VVN (Frans van Montfoort) 

Locatie bushalte 

De plaatsing van de bushalte in de Barbarastraat of aan de Spaubeeklaan gaat 

bij voorkeur uit naar het plaatsen in de Barbarastraat. 

 

In principe kunnen de bushaltes zowel in de Barbarastraat als aan de 

Spaubeeklaan worden geplaatst. De keuze voor een andere locatie kan mede 

gemotiveerd zijn door ruimtelijke, stedenbouwkundige of OV-technische 

argumenten. Vanuit verkeerskundig perspectief vallen vooral de volgende 

aandachtspunten op: 

× Bij plaatsing aan de Spaubeeklaan zijn de voetgangersinfrastructuur, de 

oversteekbaarheid en de verbinding richting de voordeur van Parc Glana 

belangrijke aandachtspunten. De Spaubeeklaan heeft een 

verkeersvolume van circa 9.000 à 10.000 motorvoertuigen per etmaal, wat 

de oversteekbaarheid kan beïnvloeden. Tegelijkertijd past een bushalte 

verkeerskundig gezien eerder bij een doorgaande weg of 

gebiedsontsluitingsweg dan bij een erftoegangsweg, mits de looproutes en 

oversteekvoorzieningen goed worden ingericht. 

× Plaatsing in de Barbarastraat heeft als voordeel dat de halte dichter bij de 

woningen ligt. Daar staat tegenover dat een bushalte in een ETW30 de 

straat meer verkeerskundig gewicht kan geven en mogelijk vraagt om een 

ruimer wegprofiel. Dit kan botsen met de wens om de Barbarastraat als 

verblijfsstraat in te richten en doorgaand verkeer te ontmoedigen. 
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Conclusie: geen van de richtlijnen verbiedt het behoud van de bushaltes in de 

Barbarastraat. Vanuit verkeerskundig perspectief vraagt de locatiekeuze echter 

om een afweging tussen de bereikbaarheid van de halte, veilige 

voetgangersroutes, de doorstroming van het openbaar vervoer en de gewenste 

verblijfsfunctie van de Barbarastraat. Aan de keuze van de plaatsing aan de 

Spaubeeklaan kunnen daarnaast ook andere argumenten ten grondslag liggen 

waar dit onderzoek zich niet over buigt. 

 

Kan een ventweg in een zone 30? 

De prioritering van de bewoners laat duidelijk de voorkeur zien voor het behoud 

van de ventweg. Vanuit de VVN-expert komt naar voren dat het mogelijk is om 

een ventweg in een 30 km/u-zone toe te passen. 

 

Naar ons oordeel, zoals eerder uiteengezet, is het mogelijk een ventweg te 

behouden aan de Barbarastraat. Alles overziend is dit vanuit verkeersveiligheid en 

ruimtelijke kwaliteit echter niet de meest wenselijke optie, onder meer om de 

volgende redenen: 

× Met het behoud van een ventweg worden minstens twee of meer 

conflictpunten toegevoegd; 

× De voorrangsregeling zorgt voor verwarring en draagt dus niet bij aan de 

verkeersveiligheid; 

× De ventweg wordt, zo blijkt uit tellingen, slechts beperkt gebruikt voor 

verkeersbewegingen, waardoor de verkeersfunctie beperkt is; 

× Ook voor laden en lossen lijkt de ventweg in de huidige situatie geen 

duidelijke functie te vervullen, omdat dit veelal via de hoofdrijbaan 

gebeurt. Daardoor moeten medewerkers of bezoekers de ventweg 

oversteken, wat een extra aandachtspunt vormt. Gezien de beperkte 

beschikbare ruimte is niet duidelijk of dit binnen een ontwerp met ventweg 

wezenlijk kan worden verbeterd. 

 

Het voorbeeld dat tijdens de bewonersavond werd aangehaald betreft een GOW, 

waarbij de ontsluitende functie dus voorop staat. Bij een GOW kan de hoofdrijbaan 

de ontsluitende functie vervullen, terwijl de ventweg vooral een verblijfs- en 

parkeerfunctie heeft. De Barbarastraat is ingedeeld als een ETW, waardoor de 

voorbeelden dus niet vergeleken kunnen worden met elkaar. Het al dan niet 

toepassen van een ventweg heeft dus weinig te maken met de snelheid, maar 

eerder met de wegcategorie. 

 

Conclusie: een ventweg mag en kan in een 30 km/u-zone, maar levert in deze 

situatie geen duidelijke verbetering van de verkeersveiligheid op. De extra 

conflictpunten, de onduidelijke voorrangssituatie en de beperkte verkeersfunctie 

wegen zwaarder dan de beperkte voordelen. Daarnaast beperkt behoud van de 

ventweg de beschikbare ruimte voor vergroening, wat minder goed aansluit bij de 

bredere beleidsambitie om meer ruimte voor groen te creëren. 
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Parkeren 

Bewoners halen aan dat door het verwijderen van de ventweg, er een 

parkeerprobleem zal ontstaan. Ze geven aan dat de parkeerdruk als hoog wordt 

ervaren. Objectief parkeeronderzoek van Dufec toont echter aan dat voor het 

gebied als geheel geen parkeerprobleem wordt vastgesteld. De parkeerdruk ligt 

rond 50% en daarmee ruim onder de gehanteerde grenswaarde van 85%. Verder 

voldoet het aantal parkeerplaatsen in de ontwerpen aan het parkeerbeleid van 

de gemeente. Binnen parkeerbeleid wordt bovendien rekening gehouden met 

aanvaardbare loopafstanden tussen parkeerplaats en bestemming. Bewoners 

kunnen ervaren dat parkeren direct voor de deur niet altijd mogelijk is, wat kan 

leiden tot een hogere ervaren parkeerdruk. 

 

Conclusie: de twee parkeeronderzoeken en toetsing aan gemeentelijk beleid 

laten niet zien dat een tekort aan parkeren plaatsvindt als de ventweg zou 

vervallen. 

 

Haaks parkeren 

Daarnaast is er de wens van bewoners om langs de Barbarastraat haaks parkeren 

in te richten. Dit is in beginsel mogelijk langs een ETW30, maar brengt meer 

verkeersveiligheidsrisico’s met zich mee tijdens het uitrijden, zeker in combinatie 

met fietsers en doorgaand verkeer. Extra diepe parkeervakken kunnen dit risico 

deels beperken, maar leiden ook tot een optisch breder wegprofiel. Dat kan 

hogere rijsnelheden en doorgaand verkeer juist in de hand werken. 

 

Conclusie: haaks parkeren is niet in strijd met de nationale richtlijnen voor de 

inrichting van een ETW30. Vanuit verkeersveiligheid en herkenbaarheid van de 

verblijfsfunctie is langsparkeren of parkeren op eigen terrein echter beter passend 

dan haaks parkeren langs de rijbaan. 

 

Fietsstrook 

In de schetsontwerpen van bewoners is een fietsstrook of fietssuggestiestrook 

opgenomen ter bevordering van de verkeersveiligheid. Dit idee strookt echter niet 

met de inrichtingskenmerken van een ETW30. Op de ETW30 maken fietsers en 

gemotoriseerd verkeer in principe gebruik van dezelfde rijruimte; er zijn geen 

aparte fietsvoorzieningen nodig. Met een standaard ETW30-inrichting, bestaande 

uit verhoogde plateaus en gelijkwaardige kruispunten, wordt de rijsnelheid 

verlaagd, waardoor gemengd gebruik van de rijbaan ook voor fietsers veilig kan 

plaatsvinden. Het toepassen van fietssuggestiestroken is niet verboden, maar 

formele stroken zijn niet wenselijk vanwege de herkenbaarheid van de 

verblijfsfunctie. Wel kan met materiaalgebruik, bijvoorbeeld een andere 

verharding of streetprint in het midden en asfalt aan de zijkanten, een subtiele 

visuele geleiding ontstaan zonder formele fietsvoorziening te introduceren. 
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Conclusie: de richtlijnen van ASVV 2021 verbieden niet dat er fietssuggestiestroken 

worden toegepast op een ETW30, maar gezien de functie, vorm en 

herkenbaarheid is dit niet de wenselijke basisuitvoering. Een subtiele materialisering 

kan eventueel worden onderzocht, mits dit de straat niet optisch verbreedt en 

geen hogere snelheden uitlokt. 

 

Voetgangersoversteekplaatsen 

Vervolgens wordt de Maastrichterlaan als voorbeeld aangedragen voor de wens 

om voetgangersoversteekplaatsen (zebrapaden) te realiseren. Het gaat daar 

echter om een gebiedsontsluitingsweg, terwijl de Barbarastraat als 

erftoegangsweg is ingericht. Binnen een ETW30 worden zebrapaden in beginsel 

terughoudend toegepast, omdat de oversteekbaarheid vooral voortkomt uit lage 

snelheden, een overzichtelijk profiel en gelijkwaardige interactie tussen 

weggebruikers. Tegelijkertijd is in de Barbarastraat sprake van 

voetgangersbewegingen tussen het seniorencomplex, Parc Glana en 

winkelcentrum Zuidhof. Op locaties waar deze stromen zich duidelijk concentreren, 

kan een herkenbare oversteekvoorziening of extra attentiemaatregel daarom wel 

worden onderzocht. Een standaard zebrapad is echter niet automatisch de meest 

passende oplossing. 

 

Conclusie: voetgangersoversteekplaatsen/zebrapaden zijn binnen een ETW30 niet 

de standaardoplossing, maar kunnen op specifieke locaties worden overwogen 

als sprake is van geconcentreerde voetgangersstromen of kwetsbare 

doelgroepen. In dat geval moet de maatregel passen binnen de ETW30-inrichting 

en de gewenste lage rijsnelheid ondersteunen. 

 

Rotonde of kruispunt 

Het uitgangspunt van de bewoners is duidelijk wanneer het aankomt op de twee 

kruispunten aan het begin en einde van de Barbarastraat. Zij wensen de rotondes 

te behouden ten gunste van de verkeersveiligheid en verkeersafwikkeling, zoals 

ook in de twee schetsontwerpen is weergegeven. 

 

Wat betreft de rotonde aan de Spaubeeklaan is het verzoek van bewoners 

begrijpelijk. Momenteel kruist een GOW50 hier met een ETW30. Dit blijft in de 

toekomst ook zo, waardoor de verkeerskundige functie van de kruising 

vergelijkbaar blijft. Gezien de relatief hoge intensiteit van de Barbarastraat voor 

een ETW30 is het mogelijk om de rotonde te handhaven. De mogelijke voordelen 

hiervan zijn: 

× Lagere snelheid van autoverkeer op de Spaubeeklaan ter hoogte van de 

kruising; 

× Een lagere kans op zware ongevallen door lagere snelheden en het 

vermijden van frontale conflicten; 
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× Mogelijk lagere wachttijden voor verkeer uit de Barbarastraat; 

× Een herkenbare kruispuntvorm voor verkeer dat de Barbarastraat in- en 

uitrijdt; 

× Fietsers komen beter in het zicht van automobilisten, maar blijven 

kwetsbaar doordat zij op de rotonde niet vrijliggend worden afgewikkeld. 

Een duidelijk nadeel van de rotonde is dat het niet mogelijk is om vrijliggende 

fietspaden te realiseren binnen de huidige beschikbare ruimte, terwijl dit vanuit 

nationale CROW-richtlijnen wel wenselijk is bij een GOW50. Voor meer toelichting 

op deze afweging verwijzen we naar de voorgaande hoofdstukken van dit 

rapport. 

 

Voor de rotonde aan de Lienaertsstraat ligt de situatie anders. Hier kruisen twee 

erftoegangswegen elkaar. In dergelijke situaties wordt in de regel geen rotonde 

toegepast. De verkeersintensiteiten op beide wegen zijn te laag om een rotonde 

te rechtvaardigen. Conform de inrichtingsprincipes van een ETW30 is een 

gelijkwaardig kruispunt de meest passende oplossing. Het vervangen van de 

rotonde door een gelijkwaardig kruispunt draagt bovendien bij aan een 

eenduidiger en herkenbaarder wegbeeld, passend bij de functie van beide 

wegen. 

 

Conclusie: aan de westzijde van de Barbarastraat is het behoud van de rotonde 

met de Lienaertsstraat vanuit de richtlijnen en verkeersveiligheid onvoldoende te 

onderbouwen, omdat hier twee erftoegangswegen op elkaar aansluiten. Een 

gelijkwaardige kruising past hier beter bij de functie van de wegen. Aan de 

oostzijde, op de kruising met de Spaubeeklaan, ligt dit anders. Daar kruist een 

GOW50 met een ETW30 en zijn de verkeersintensiteiten hoger. Vanuit 

verkeerskundig perspectief heeft een rotonde met volledig vrijliggende fietspaden 

hier de voorkeur. Omdat deze oplossing ruimtelijk niet haalbaar is, wordt een 

rotonde met aanliggende fietsvoorzieningen beoordeeld als de beste haalbare 

variant. Deze oplossing heeft de voorkeur boven de voorrangskruising uit het 

voorlopig ontwerp, ondanks het nadeel dat fietsers niet volledig vrijliggend kunnen 

worden afgewikkeld. 
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Figuur 8: Schetsontwerpen bewoners (bewonersgroep)



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

10 Conclusie 
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10 Conclusie: Geen ventweg en rotonde met 

aanliggende fietsvoorzieningen als beste 

haalbare kruispuntvariant 

In dit onderzoek zijn zowel theoretische uitgangspunten, aandachtspunten van 

bewoners als de praktijksituatie beschouwd om de huidige verkeerssituatie te 

beoordelen. Hieruit blijkt dat er vanuit verkeerskundig oogpunt duidelijke ruimte is 

voor verbetering. Het voorlopig ontwerp van de gemeente vormt daarbij het 

uitgangspunt van de analyse. 

 

Allereerst is gekeken naar het voorlopig ontwerp waarin de ventweg vervalt en de 

huidige rotonde op de kruising van de Barbarastraat met de Spaubeeklaan wordt 

vervangen door een voorrangskruising. Het wegontwerp van de Barbarastraat in 

het voorlopig ontwerp sluit goed aan bij de meest recente inrichtingseisen voor 

een erftoegangsweg. De inrichting volgens de principes van ETW30, zoals 

beschreven in de ASVV 2021, vormt daarmee een duidelijke verbetering ten 

opzichte van de huidige situatie. De voorgestelde voorrangskruising biedt 

voordelen, zoals vrijliggende aanlopen voor fietsers en de mogelijkheid tot 

gefaseerd oversteken. Tegelijkertijd kent deze oplossing ook nadelen. Met name 

de oversteek van kwetsbare verkeersdeelnemers over de Spaubeeklaan is minder 

optimaal, omdat het autoverkeer daar slechts beperkt wordt afgeremd. De 

optimale oplossing is een rotonde met volledig vrijliggende fietspaden. Gezien de 

beperkte beschikbare ruimte is deze oplossing echter niet realiseerbaar. Daarom is 

beoordeeld welke haalbare variant verkeerskundig het sterkst scoort. 

 

Om deze reden is tevens een alternatieve optie bestudeerd waarbij, rekening 

houdend met de ruimtelijke beperkingen, de rotonde behouden blijft op het 

kruispunt van de Barbarastraat en de Spaubeeklaan. In deze variant is het door de 

beperkte ruimte niet mogelijk om volledig vrijliggende fietspaden te realiseren. 

Volgens de CROW-richtlijnen zou dit op een gebiedsontsluitingsweg met een 

maximum toegelaten snelheid van 50 km/u, zoals de Spaubeeklaan, wel de 

voorkeur hebben. Tegelijkertijd kan een rotonde effectief bijdragen aan het 

verlagen van de snelheid van het autoverkeer en aan de zichtbaarheid van 

fietsers. Daar staat tegenover dat de menging van fietsers en automobilisten op 

een rotonde zonder vrijliggende fietspaden een belangrijk nadeel blijft. 

 

Om de keuze tussen de mogelijke kruispuntvormen op de aansluiting van de 

Barbarastraat met de Spaubeeklaan inzichtelijk te maken, zijn de onderzochte 

opties hieronder kwalitatief tegen elkaar afgewogen. De beoordeling is indicatief 

en bedoeld om de belangrijkste verkeerskundige voor- en nadelen per optie 

overzichtelijk weer te geven. De tabel maakt de verkeerskundige 

voorkeursvolgorde inzichtelijk: de rotonde met volledig vrijliggende fietspaden is de 
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voorkeursoplossing, maar ruimtelijk niet haalbaar; de rotonde met aanliggende 

fietsvoorzieningen is de beste haalbare variant. 

 

Legenda: 

++ sterk positief 

+ positief 

0 neutraal/afhankelijk van uitwerking 

– aandachtspunt 

– – belangrijk nadeel 

 

Tabel 2: Overzichtstabel 

Beoordelingsaspect Rotonde met 

volledig vrijliggende 

fietspaden 

Rotonde met 

aanliggende 

fietsvoorzieningen 

Voorrangskruising 

voorlopig ontwerp 

Aansluiting bij 

CROW-principes 

GOW50 

++ 0 / – + 

Snelheidsremming 

autoverkeer 

Spaubeeklaan 

++ ++ – 

Zichtbaarheid van 

fietsers voor 

automobilisten 

++ + – 

Bescherming van 

fietsers door 

vrijliggende 

infrastructuur 

++ – + 

Beperking aantal 

en ernst 

conflictpunten 

++ + – 

Doorstroming 

autoverkeer 
+ + + 

Doorstroming 

fietsverkeer 
++ + 0 / - 

Oversteekbaarheid 

voor fietsers en 

voetgangers 

++ + + 

Ruimtelijke 

inpasbaarheid 

binnen beschikbare 

ruimte 

– – + ++ 
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Herkenbaarheid 

overgang GOW50 - 

ETW30 

++ + + 

Uitvoerbaarheid op 

korte termijn 
– – ++ – 

Verkeerskundige 

totaalbeoordeling 

Verkeerskundig 

meest wenselijk, 

maar binnen de 

huidige ruimte niet 

realistisch 

uitvoerbaar 

Beste haalbare 

variant: voorkeur 

boven de 

voorrangskruising 

door betere 

snelheidsremming, 

zichtbaarheid en 

lagere ernst van 

mogelijke conflicten 

Verdedigbaar mits 

aanvullende 

snelheidsremmende 

en attenderende 

maatregelen 

Let op: de scores zijn relatief ten opzichte van de andere onderzochte varianten. 

Een min-score betekent niet dat een oplossing onmogelijk of onveilig is, maar dat 

deze op dat aspect minder gunstig scoort dan de alternatieven. 

 

Uit de afweging blijkt dat de voorrangskruising uit het voorlopige ontwerp vooral 

voordelen biedt op het vlak van ruimtelijke inpasbaarheid en de aanwezigheid 

van vrijliggende fietsinfrastructuur langs de Spaubeeklaan. Daar staat tegenover 

dat de snelheidsremming van het autoverkeer beperkter is en dat de 

zichtbaarheid van overstekende fietsers een belangrijk aandachtspunt blijft. 

 

De rotondevariant met aanliggende fietsvoorzieningen scoort gunstiger op 

snelheidsremming, zichtbaarheid van fietsers en het beperken van de ernst van 

mogelijke conflicten. Het belangrijkste nadeel is dat binnen de beschikbare ruimte 

geen volledig vrijliggende fietspaden kunnen worden gerealiseerd. Ondanks dit 

nadeel wordt deze variant verkeerskundig als de beste haalbare oplossing 

beoordeeld. 

 

Een rotonde met volledig vrijliggende fietspaden is vanuit verkeerskundig oogpunt 

de meest wenselijke oplossing, maar is binnen de huidige ruimtelijke 

randvoorwaarden niet realistisch uitvoerbaar. Daarmee is de keuze tussen de 

voorrangskruising en de ruimtelijk haalbare rotonde niet gelijkwaardig. Vanuit 

verkeerskundig oogpunt heeft de rotonde met aanliggende fietsvoorzieningen de 

voorkeur boven de voorrangskruising. 

 

Een tweede onderzochte variatie op het voorlopig ontwerp betreft het behouden 

van de ventweg. Op basis van de analyse wordt geconcludeerd dat het behoud 

van de ventweg overwegend nadelig is. Hoewel een ventweg enkele voordelen 

kan bieden, zoals een mogelijke scheiding tussen parkeren, zoekverkeer en 

doorgaand verkeer, wegen de nadelen zwaarder. Nationale CROW-richtlijnen 
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geven eveneens aan dat ventwegen vaak leiden tot suboptimale situaties op het 

gebied van parkeren, invoegen op de hoofdrijbaan en verkeersveiligheid voor 

fietsers en voetgangers. Daarnaast wekt de aanwezigheid van een ventweg de 

indruk dat de hoofdrijbaan een ontsluitingsfunctie heeft, terwijl de Barbarastraat 

volgens de wegcategorisering een verblijfsfunctie heeft als erftoegangsweg 

(ETW30). Dit kan leiden tot hogere rijsnelheden en ongewenst doorgaand verkeer. 

In deze analyse wegen de nadelen van de ventweg op het gebied van 

verkeersveiligheid, herkenbaarheid, ruimtegebruik en parkeren daarom zwaarder 

dan het beperkte voordeel dat de ventweg biedt. 

 

Samenvattend laat de analyse zien dat een inrichting zonder ventweg vanuit 

verkeerskundig oogpunt de voorkeur heeft voor de Barbarastraat. Voor de kruising 

met de Spaubeeklaan geldt de volgende voorkeursvolgorde: een rotonde met 

volledig vrijliggende fietspaden als verkeerskundig meest wenselijke oplossing, een 

rotonde met aanliggende fietsvoorzieningen als beste haalbare variant, en de 

voorrangskruising uit het voorlopig ontwerp als verdedigbaar maar minder 

wenselijk alternatief. Wanneer toch voor de voorrangskruising wordt gekozen, zijn 

aanvullende snelheidsremmende en attenderende maatregelen noodzakelijk. 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

11  

Aanbevelingen 
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11 Aanbevelingen: Inrichting zonder ventweg en 

rotondevariant als beste haalbare oplossing 

Op basis van de uitgevoerde analyse beoordelen wij het voorlopig ontwerp voor 

de Barbarastraat als grotendeels in lijn met de geldende nationale richtlijnen en 

met gangbare verkeerskundige principes. Het onderzoek laat zien dat een 

inrichting zonder ventweg, zoals voorzien in het voorlopig ontwerp, vanuit 

verkeerskundig oogpunt de voorkeur heeft. Zowel het aanleggen als het 

behouden van een ventweg leidt tot extra conflictpunten, minder overzichtelijke 

verkeerssituaties en een minder duidelijke functie van de straat. 

 

Het voorlopig ontwerp van de gemeente biedt verschillende voordelen, 

waaronder een betere aansluiting op de functie van de Barbarastraat als 

erftoegangsweg (ETW30), duidelijkere parkeervoorzieningen, verbeterde 

oversteekmogelijkheden voor voetgangers en een vermindering van de 

verkeersaanzuigende werking. Daarmee sluit het ontwerp beter aan bij de 

verblijfsfunctie van de straat en de uitgangspunten van Duurzaam Veilig. 

 

Voor de kruising van de Barbarastraat met de Spaubeeklaan wordt verkeerskundig 

de voorkeur gegeven aan een rotonde met volledig vrijliggende fietspaden. 

Omdat deze oplossing binnen de beschikbare ruimte niet haalbaar is, wordt een 

rotonde met aanliggende fietsvoorzieningen beoordeeld als de beste haalbare 

variant. Deze variant heeft de voorkeur boven de voorrangskruising uit het 

voorlopig ontwerp, omdat de rotonde het autoverkeer op de Spaubeeklaan 

sterker afremt, fietsers beter zichtbaar maakt en de ernst van mogelijke conflicten 

beperkt. Het ontbreken van volledig vrijliggende fietspaden blijft een nadeel, maar 

weegt binnen de ruimtelijk haalbare varianten minder zwaar dan de beperktere 

snelheidsremming en zichtbaarheid bij de voorrangskruising. 

 

Wij adviseren daarom om de Barbarastraat zonder ventweg in te richten en voor 

de kruising met de Spaubeeklaan uit te gaan van een rotonde met aanliggende 

fietsvoorzieningen als beste haalbare oplossing. Bij deze variant moet bijzondere 

aandacht worden besteed aan de vormgeving van de fietsvoorzieningen, de 

zichtbaarheid van fietsers en voetgangers en de herkenbaarheid van de 

overgang tussen de Spaubeeklaan als gebiedsontsluitingsweg en de 

Barbarastraat als verblijfsstraat. Een verhoogde entree of aanvullende 

snelheidsremmende maatregel ligt bij behoud van een rotonde eerder verder in 

de Barbarastraat voor de hand, zodat de doorstroming op de rotonde niet wordt 

ondermijnd. 

 

In de verdere ontwerpuitwerking moet expliciet worden getoetst of de rotonde 

binnen het beschikbare grondgebruik kan worden ingepast. Daarbij moet rekening 
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worden gehouden met de mogelijke noordelijke verschuiving van de rotonde als 

gevolg van de aangepaste ligging van het tracé van de Barbarastraat. Deze toets 

is relevant voor zowel een rotonde met aanliggende fietsvoorzieningen als voor 

een eventuele ruimere rotondevariant met volledig vrijliggende fietspaden. 

 

Indien toch voor de voorrangskruising uit het voorlopig ontwerp wordt gekozen, zijn 

aanvullende snelheidsremmende en attenderende maatregelen noodzakelijk om 

de verkeersveiligheid van fietsers en voetgangers voldoende te borgen. 



 

 

12 Appendix 

 

Figuur 9: Overzichtskaart voorlopig ontwerp 



 

 

 

Figuur 10: Overzichtskaart verkeerstellingen januari 2026 



 

 

Tabel 3: Telgegevens verkeerstellingen januari 2026 – Gemotoriseerd verkeer 

 
 

 

Tabel 4: Telgegevens verkeerstellingen januari 2026 – Fietsverkeer 

 


