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Afkortingen en begrippen 

AGNAS Afbakening van de Gebieden van de Natuurlijke en 
Agrarische Structuur 

BFF Bovenlokaal Functioneel Fietsroutenetwerk 

BiBeKo Binnen Bebouwde Kom 

BuBeKo Buitend Bebouwde Kom 

etm Etmaal 

IVON Integraal Verwevings- en Ondersteunend Netwerk 

mvt Motorvoertuigen 

pae Personenauto-equivalent. Meeteenheid die wordt gebruikt bij 
het bepalen van de intensiteit of capaciteit van een weg. 

Ven-gebied Vlaams Ecologisch Netwerk 

Verblijfsgebied “gebied bestaande uit een of meer straten waarin de 
verblijfsfunctie door de wegbeheerder belangrijker gesteld 
wordt dan de verkeersfunctie” (Wegcode, artikel 2.48). 

Verkeersfunctie “Rol die een straat of een weg speelt als drager voor 
gemotoriseerd verkeer” (Wegcode, artikel 2.48). 

WHO World Health Organization 
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1. Inleiding
­

1.1. Probleemstelling / aanleiding 

De leidraad ‘Groene Routes’ is geschreven naar aanleiding van de 
gebiedsgerichte visie Noorderkempen1. In deze visie is het concept van Groene 
Kamers toegepast. Een Groene Kamer is een ruimtelijk geheel van de open 
ruimte (natuur en/of landbouw) waarin doorsnijdingen van verkeersfuncties niet 
gewenst zijn. Indien er de mogelijkheid bestaat om het gemotoriseerde verkeer 
langs bestaande uitgeruste wegen om de groene kamer heen te leiden wordt er 
geopteerd om de weg die de Groene Kamer doorsnijdt te down graden tot een 
fietsweg, ‘Groene Route’ genoemd. 

“De mobiliteitsstudie Noorderkempen voorziet de downgrading van 
verschillende lokale wegen. Waar deze wegen gelegen zijn in de groene 
kamers van de regio, kunnen zij dienst doen als bovenlokale functionele 
‘groene’ fietsroutes.” 

Het concept van Groene Kamers en Groene Routes kan ook elders in de 
provincie toegepast worden. Daarbij hoeft men niet noodzakelijk een weg te 
down graden. In alle gemeenten van onze provincie liggen talrijke landelijke 
wegen die geoptimaliseerd kunnen worden als vlotte en veilige fietsroute. 
Daarom is deze leidraad geschreven, om de ervaringen uit de gebiedsgerichte 
visie Noorderkempen rond Groene Routes, te delen met de gemeenten en toe te 
kunnen passen in heel de provincie Antwerpen. 

1.2. Doel van de opdracht 

Deze leidraad heeft als doel: 

1.	­ Toelichting van het algemeen beoordelingskader voor Groene Routes. 
2.	­ Een stappenplan als leidraad, zodat men zelf aan de slag kan met het 

selecteren en inrichten van Groene Routes. 
3.	­ Voorbeelden voor ontwikkeling van Groene Routes. 

1.3. Leeswijzer 

De voorliggende rapportage valt uiteen in de volgende delen: 

▫	­ Hoofdstuk 2 beschrijft de uitgangspunten van Groene Routes en het 
cascadeprincipe dat centraal staat bij het beoordelen van routes en het 
bepalen van maatregelen. 

▫	­ Hoofdstuk 3 omschrijft de criteria. Welke onderzoeksvragen moet men 
stellen bij het selecteren en inrichten van een Groene Route. 

▫	­ Het stappenplan (hoofdstuk 4) beschrijft op beknopte wijze hoe Groene 
Routes geselecteerd en beoordeeld kunnen worden. De uitgangspunten 
en maatregelen per niveau worden op een samengevatte wijze 
gepresenteerd. 

▫	­ In het gedeelte voorbeelden van maatregelen (hoofdstuk 5) wordt een 
overzicht gegeven van maatregelen uit verschillende richtlijnen en 
voorbeeldenboeken. Dit overzicht is vooral bedoeld als achtergrond en 

1 De provincie Antwerpen heeft samen met 15 gemeenten een gebiedsgerichte mobiliteitsvisie 
uitgewerkt voor maas 4, het gebied tussen de E19 en de E34. De gebiedsgerichte visie 
Noorderkempen is raadpleegbaar op www.provincieantwerpen.be zoekterm ‘studie Noorderkempen’. 
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De methodiek is toegepast op 5 Groene Routes binnen de Noorderkempen. De 
resultaten hiervan zijn in aparte rapportages beschreven en te raadplegen bij de 
provincie Antwerpen. 

1.4. Samenvatting leidraad groene routes 

Hieronder en op volgende pagina vindt u een schematisch overzicht van de toe 
te passen methodiek. 
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Ruimtelijke 

Ordening 

Wegencategoris 

ering 

Lokaal verkeer Mengen of 

scheiden? 

Wegbreedte + 

verharding 

Snelheidsrem 

ming 

O - Omgeving 

Aantrekkelijk? 

Groene Route 

potentieel? 

Omgevingskwa 
liteit 
versterken 
Reduceren 
stresserende 
activiteiten 
langs route 

Niet van 
toepassing 

Niet van 
toepassing 

Niet van 
toepassing 

Niet van 
toepassing 

Niet van 
toepassing 

S – Structuur 

Functioneel 

fietspotentieel 

? 

Autoluw? 

Conflictarm? 

G – Gebruik 

Snelheid 

autoverkeer 

laag genoeg? 

Weinig 

autoverkeer? 
Zwaar verkeer 

te gast? 

I – Inrichting v

Gemengd 
verkeer op 

smal profiel 

mogelijk? 

Aanvullende 

suggestiestro 

ken nodig? 

Snelheidsrem 

ming nodig? 

oor gemengd verkeer 

Grote 
verblijfsgebieden 
met lokale 3 

Robuust netwerk 
voor de auto: 
voldoende 
capaciteit en 
goede 
doorstroming op 
andere route 

Fietsvriendelijke 
kruispunten met 
wegen van hogere 
orde 

Ontvlechten van 
routes voor fiets 
voor zwaar 
verkeer (bus, 
landbouw- en 
vrachtverkeer) 

Knippen, of 
circulatiemaatre 
gelen 

Beperkt 
toegankelijk 
maken voor 
doelgroepen: 

Bebording 

Paaltjes, sluis, 
zandbak, 
camera’s… 

Niet van 
toepassing 

Mengen 

bibeko: 

Zone 30 
< 3.500 
pae/etm 
zwaar verkeer 
te gast 
Mengen 

bubeko: 
Zone 50 
< 5.500 
pae/etm 
zwaar verkeer 
te gast 
Anders 

gescheiden 

fietsvoorzieni 

ngen 

Niet van 
toepassing 

Niet van 
toepassing 

Smal profiel: 
450-550 cm 
zonder 
fietssuggestiestr 
oken 

500-600 cm 
eventueel 
fietssuggestiestr 
oken van 120-
170 cm 

smalle rijloper + 
verharde berm 

Voldoende 
ruimte voor 
fietsers om vrij 
te passeren 

Fietsvriendelijke 
materialen 

Niet van 
toepassing 

Niet van 
toepassing 

Voorrang van 
rechts 

Bajonetkruispu 
nten 

Verkeersplatea 
- verhoogd 
kruispunt 

Drempels op 
wegvakken 
alleen als 
snelheid toch te 
hoog blijft 

Horizontale 
remmers als 
andere 
maatregelen 
niet werken 

rijloper 
fietsweg(buiten 
bebouwde kom) 
– fietsstraat 
(binnen 
bebouwde kom) 

I – Inrichting voor gescheiden fietsvoorzieningen indien mengen van fiets en auto niet mogelijk is 
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2. UITGANGSPUNTEN
­

2.1. Wat zijn groene routes 

Definitie van een Groene Route: bestaande infrastructuren die autoluw zijn of 
omwille van het terugschroeven van de verkeersfunctie, geschikt zijn als 
aangename verkeersluwe fietsroute. 

Een Groene Route heeft een hoge belevingswaarde door de wijze waarop de 
route is geïntegreerd in het bestaande (stedelijke) landschap. Buiten de kernen 
gaat de Groene Route voor een groot deel door open ruimte (natuur, 
landschappelijk waardevolle zones, landbouwgebieden) terwijl de route in 
bebouwd gebied een zo aantrekkelijk mogelijk traject volgt, bijvoorbeeld langs 
groenstructuren, historische kernen of cultureel erfgoed. Een Groene Route 
verbindt (lokale) attractiepolen en is zeker bedoeld voor functionele 
fietsverplaatsingen. De lengte van een Groene Route wordt vooral bepaald door 
de afstand tussen de kernen die worden verbonden. Vanwege het functionele en 
bovenlokale karakter is het belangrijk dat de route comfortabel is met zo weinig 
mogelijk oponthoud. 

Bij Groene Routes gaan we ervan uit dat er in principe geen specifieke 

fietsinfrastructuur zoals fietspaden wordt voorzien. Fietsers en auto’s worden 
bij voorkeur gemengd en vaak maakt een Groene Route onderdeel uit van een 
groter gebied met gemengd fietsverkeer. Groene Routes kunnen dus bestaan uit 
wegen waar geen autoverkeer is toegestaan zoals trage wegen en jaagpaden, 
maar het kunnen ook wegen zijn die worden gebruikt door autoverkeer, maar 
die volgens hun wegcategorie en inrichting gemengd fietsverkeer toe laten. 

Langs sommige gedeeltes van Groene Routes zijn aparte fietsvoorzieningen 
nodig omdat de snelheid en functie van de weg menging van fiets en auto niet 
toestaan, maar dit is niet het uitgangspunt bij de keuze voor een Groene Routes. 
Ook als aparte fietsvoorzieningen nodig zijn, wordt gestreefd naar een route met 
een hoge belevingswaarde met een nadruk op fietskwaliteit en comfort. 

Een Groene Route heeft samengevat de volgende kenmerken: 

▫	­ Groene Routes vormen geen netwerk; 
▫	­ Het zijn functionele verbindingen van A naar B met bovenlokaal karakter 
▫	­ Ze liggen in een autlouwe en aangename omgeving met een hoge 

belevingswaarde; 
▫	­ Gemengd met autoverkeer, zonder aparte fietsinfrastructuur; 
▫	­ Aanvullend op (BFF)fietsroutes die vaak langs wegen liggen met een 

belangrijke verkeersfunctie; 
▫	­ Goed te vinden door logische ligging en eventuele bewegwijzering. 

2.2. Het cascadeprincipe 

Het is niet altijd eenvoudig om te bepalen of een bepaald traject zich 
daadwerkelijk leent voor de ontwikkeling als Groene Route en welke 
maatregelen hiervoor minimaal nodig zijn. Voor de beoordeling van een 
mogelijke groene route hanteren we het ‘cascadeprincipe’ waarbij we steeds 
gedetailleerder naar de route kijken (zie Figuur 1). Om de kwaliteit van een 
Groene Route inzichtelijk te maken en te bepalen welke maatregelen nodig zijn, 
wordt het traject eerst getoetst op het hoogste schaalniveau, Omgeving, 
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vervolgens op niveau van Structuur, dan op Gebruik en pas in laatste instantie 
op niveau van Inrichting/ontwerp. 

De vier groepen factoren corresponderen met de stappen van de beoordeling: 

▫	­ Niveau Omgeving: aantrekkelijkheid en belevingswaarde. 
▫	­ Niveau Structuur: ligging van de route in het totale wegennet voor auto 

en fiets. 
▫	­ Niveau Gebruik: gebruik van de route door verschillende 

verkeerssoorten, samenstelling van het verkeer en snelheden als een 
‘vorm van gebruik’. 

▫	­ Niveau Inrichting/ontwerp: Wegbreedte, snelheidsremmers,
­
verharding, enz.
­

Door het hanteren van het cascadeprincipe wordt ook duidelijk dat het slagen 
van een Groene Route wordt bepaald door de vier niveaus samen en dat 
maatregelen op het juiste niveau genomen moeten worden. Daarnaast kunnen 
nog flankerende maatregelen worden genomen die het gebruik van de Groene 
Route ondersteunen. Hierbij kan worden gedacht aan communicatie, vergroten 
van de herkenbaarheid en leesbaarheid van Groene Routes, of gebruik van 
routeplanners. 

Figuur 1 - Cascadeprincipe voor het beoordelen van Groene Routes 
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3. BEOORDELINGSKADER
­

Om de kwaliteit van een Groene Route inzichtelijk te maken en te bepalen welke 
maatregelen nodig zijn, wordt het traject eerst getoetst op het hoogste 
schaalniveau, Omgeving (paragraaf 0), vervolgens op niveau van Structuur 
(paragraaf 3.2), dan op Gebruik (paragraaf 3.3) en pas in laatste instantie op 
niveau van Inrichting/ontwerp (paragraaf 0). 

Elk niveau is onderverdeel in afzonderlijke aspecten die beoordeeld worden. 

Niveau Beoordelingsaspect 

O – Omgeving O1. Landschap & Groen, 

O2. Bebouwing & Erfgoed 

O3. Aantrekkelijkheid 

S – Structuur S1. Autonetwerk 

S2. Schakel in fietsnetwerk 

S3. Kruispunten auto-fietsnetwerk 

G – Gebruik G1. Intensiteit fietsverkeer 

G2. Snelheid gemotoriseerd verkeer 

G3. Intensiteit gemotoriseerd verkeer 

G4. Samenstelling van het verkeer 

I – Inrichting & Vorm i1. Voorrangssituatie 

i2. Wegbreedte & Verharding 

i3. Fietsvoorzieningen 

i4. Snelheidsremming 

Elk beoordelingsaspect wordt kort beschreven en vervolgens afgesloten met een 
kader met daarin de uitgangspunten voor de beoordeling, bronnen om de 
beoordeling op te baseren en mogelijke maatregelen om het ‘Groene-Route 
potentieel’ te verhogen. 

Aan het einde van elke niveau wordt een overzicht gegeven van de 
Uitgangspunten en Maatregelen voor de verschillende beoordelingsaspecten 
tezamen. 
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3.1. O – Omgeving 

Bij het beoordelen van de omgeving gaat het om de volgende 
onderzoeksvragen: 

▫	­ Is het landschap en het groen kwaliteitsvol? 
▫	­ Heeft de bebouwing een groen karakter? 
▫	­ Is de route aantrekkelijk om te fietsen? 

Het Groene Route potentieel wordt in sterke mate bepaald door de kwaliteit van 
de omgeving zoals aantrekkelijke landelijke gebieden en mooie stedelijke 
omgevingen. Voor het detecteren van het Groene Route potentieel vormen trage 
wegen (topografische kaart en atlas der buurtwegen) en bestaande toeristische 
routes voor wandelaars, fietsers en auto’s een interessant uitgangspunt. 
Daarnaast lopen veel lokale wegen door gebieden met een hoge landschappelijk 
waarde. 

Om een eerste selectie te maken, kan daarvoor gebruik worden gemaakt van 
lokale kennis en beschikbare databanken en kaarten die inzicht geven in de 
landschappelijke en ruimtelijke kwaliteit van een gebied. Je kan hierbij op basis 
van je terreinkennis een bestaande route gaan optimaliseren. Maar je kan ook 
op basis van bijvoorbeeld een topografische kaart potentiële routes selecteren. 
Daarbij kan je verschillende tracé-varianten afwegen. Hou bij het afwegen van 
varianten ook rekening met aspecten die typisch zijn voor de omgevingskwaliteit 
zoals cultureel erfgoed en de kwaliteit van het landschap rondom de route. 

Het is mogelijk dat er een schakel ontbreekt in de route. In dat geval moet je 
afwegen of: 

▫	­ er op termijn de mogelijkheid is om de missing link weg te werken is via 
grondverwerving, 

▫	­ er over korte afstand gebruik gemaakt kan worden van een drukkere 
verkeersweg waarbij je in Stap 4, Analyse volgens het cascademodel 
(pagina 48) kan nagaan: 
a.	­of deze schakel autoluw gemaakt kan worden, 
b.	­of deze schakel voorzien moet worden van fietspaden. 

Uitgangspunten bij de selectie van een route: 

▫	­ Directheid en vlotheid van de route, geen grote omrijbeweging of weinig 
oponthoud (aspect tijd). 

▫	­ Door een aangenaam landschap (landbouwgebied, natuurgebied, bossen, 
parken, woonwijken), niet door drukke straten (waar je de 
verkeersfunctie niet kan opheffen), door industrieterreinen (tenzij de 
route in groene corridor ligt los van de straat), … 

Indien de omgevingskwaliteit langs de route onvoldoende is: 
� ander traject voor de Groene Route zoeken. 
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3.1.1. O1. LANDSCHAP & GROEN 

Voor het beoordelen van dit onderdeel gaan we uit van het soort landschap en 
de open ruimte rondom de route. Een Groene Route loopt bij voorkeur door een 
aantrekkelijke omgeving met een hoge belevingswaarde. Buiten de kernen wordt 
dit vooral beïnvloed door de hoeveelheid groen, landbouw, bos en open ruimte 
langs de route. Op basis van het Gewestplan en AGNAS kan worden bepaald hoe 
groot het percentage van dit soort functies is. Daarnaast kan worden gekeken 
naar de aanwezigheid van natuurgebieden, IVON en VEN gebieden. Het is steeds 
belangrijk om na te gaan of deze gebieden geschikt zijn voor een fietsroute. 

Een omgeving die niet voldoende kwaliteit heeft voor een Groene Route wordt in 
principe niet weerhouden. Slecht scorende gedeeltes op een Groene Route 
kunnen wel worden verbeterd, bijvoorbeeld door het versterken van de 
omgevingskwaliteit. 

O1. Landschap & Groen 

Uitgangspunten voor beoordeling: 

1.	­ Traditionele landschappen en kleinschalige landbouwgebieden 
2.	­ Gebieden met hoge natuurwaarde 

▫	­ Natuurgebieden 
▫	­ IVON en VEN gebieden 
▫	­ AGNAS-gebieden 

3.	­ 80% van de route ligt in het open ruimte gebied (landbouw, natuur, bos, 
heide) of in een groene stedelijke context zoals parken, vesten, langs een 
waterloop. 

Beoordeling baseren op: 

1.	­ www.provincieantwerpen.be, zoekterm geoloket, kaartlagen natuur en 
landschap 

2.	­www.rsv.vlaanderen.be, zoekterm AGNAS 

Maatregelen: 

1.	­ Omgevingskwaliteit versterken, bijvoorbeeld door toevoegen kleine 
landschapselementen (bomen, hagen, houtkanten) in grootschalige 
landschappen 

2.	­ … 
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3.1.2. O2. BEBOUWING & ERFGOED 

Om de aantrekkelijkheid van routes binnen kernen te beoordelen gaan we ervan 
uit dat het wenselijk is dat de route zo veel mogelijk langs belangrijke 
groenstructuren, cultureel erfgoed of culturele trekpleisters loopt. De mate 
waarin dit mogelijk is hangt sterk af van de omgeving waardoor het niet 
mogelijk is om hier een hard percentage op te zetten. Voor het beoordelen van 
deze aspecten kan gebruik worden gemaakt van erfgoedkaarten en lokale kennis 
van besturen. 

Cultuur en beleving in de nabijheid van de route hebben niet direct een effect op 
de kwaliteit van de Groene Route zelf, maar hebben wel een positief effect op de 
bruikbaarheid van de route. Door middel van bewegwijzering kunnen fietsers 
hierop worden geattendeerd, analoog aan de wijze waarop dit gebeurt voor 
voorzieningen langs toeristische routes. 

Figuur 2: Voorbeeld van een 
snelheidsremmer als onderdeel van 
het Nederlandse belvedèreproject: 
cultuurhistorie als inspiratiebron voor 
wegontwerp (Plattelandswegen mooi 
en veilig, 2008). 

O2. Bebouwing & Erfgoed 

Uitgangspunten voor beoordeling: 

1.	­ Bebouwing met een groen karakter 
▫	­ Landelijke woonomgevingen 
▫	­ Tuinwijken 
▫	 … 

2.	­ Aantrekkelijke omgeving 
▫	­ Lanen en dreven 
▫	­ Parken en andere groenzones 
▫	­ Cultureel en historisch erfgoed 
▫	 … 

Beoordeling baseren op: 

1.	­ www.provincieantwerpen.be, zoekterm geoloket, kaartlaag landschap 
www.onroerenderfgoed.be, geoportaal 

2.	­ Groenstructuren op luchtfoto’s, Google streetview 

Maatregelen: 

1.	­ Omgevingskwaliteit versterken: aanplanten bomen, aanleggen singels, 
stimuleren van groene omgeving rondom gebouwen (bijvoorbeeld 
bedrijventerreinen) 

2.	­ Aantrekkelijke objecten opnemen langs de route zoals mooie 
infrastructuurmaatregelen, schuilmogelijkheden, kunstobjecten,… 

3.	­ Aantakken aan cultuur en beleving nabij de route d.m.v. bewegwijzering 
4.	­ … 
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3.1.3. O3. AANTREKKELIJKHEID 

Zowel in bebouwd als in landelijk gebied, wordt de aantrekkelijkheid van een 
fietsroute onder andere bepaald door de omgeving van de route. Een 
aantrekkelijke fietsroute loopt het liefst door een afwisselende omgeving met 
een goed onderhouden openbare ruimte en weinig geluidshinder (Ontwerpwijzer 
fiets van het CROW, 2006). Een Groene Route kan dus ook door een KMO zone 
lopen die door de kwaliteit van de architectuur en het ontwerp van de open 
ruimte aantrekkelijk is vormgegeven. Ook open bebouwing met een groen 
karakter is geschikt langs een Groene Route. 

Vooral in bebouwd gebied kunnen de omliggende functies ervoor zorgen dat het 
fietsen langs de route als ‘stresserend’ wordt ervaren. Door het verminderen 
van dergelijke situaties langs de Groene Route, wordt de aantrekkelijkheid 
verhoogd: 

▫	­ Weinig in- en uitritten van winkels of veel gebruikte functies 
▫	­ Indien er op of langs de Groene Route wordt geparkeerd: lage 

parkeerrotatie 

Figuur 3: Voorbeeld van een rustplek langs een Figuur 4: Mooi vormgegeven infrastructuur 
fietsroute in Zoutleeuw. De ligging in het landelijk voor fietsers draagt bij aan de 
gebied en de fraaie vormgeving dragen bij aan de aantrekkelijkheid van een route. Fietsbrug 
aantrekkelijkheid van de route (Google streetview) parallel aan de rijbaan voor auto’s. 

Zoutleeuw. 

Ook situaties die sociaal onveilig zijn, worden liefst vermeden. Binnen de 
bebouwde kom is een fietsroute in principe verlicht. In het buitengebied is er in 
principe geen verlichting tenzij het een hoofdfietsroute is (richtlijn verlichting). 
Op routes die veel functioneel worden gebruikt (sport, school), kan verlichting 
worden voorzien. Dit kan vb. tijdens de ochtend en avond maar niet ’s nachts, 
verlichting die opspringt met detectie of groen licht dat niet schadelijk is voor 
fauna en flora. Het minimaliseren van verlichting is een uitgangspunt, 
bijvoorbeeld door het gebruik van tijdsvensters. 
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O3. Aantrekkelijkheid 

Uitgangspunten voor beoordeling: 

1.	­ Gevarieerd omgeving, hoge belevingswaarde 
2.	­ Weinig “stresserende” activiteiten 

▫	­ Lage parkeerroulatie 
▫	­ Weinig in- en uitritten winkels en bedrijven 
▫	 … 

Beoordeling baseren op: 

1.	­Luchtfoto’s, Google streetview, 

2.	­Terreinkennis 

Maatregelen: 

1.	­ Goed onderhoud omgeving route 
2.	­ Kwaliteitsverbeteringen 
3.	­ Minder stresserende activiteiten langs de Groene Route (bv parkeren, in- en 

uitritten) 
4.	­ Buiten de bebouwde kom geen verlichting tenzij: 

- vanwege functioneel gebruik (sport, school) en er geen acceptabel 
alternatief is en 

- de verlichting niet strijdig is met richtlijnen vanuit 
ecologie/natuurbeheer 
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3.1.4. SAMENVATTING UITGANGSPUNTEN EN MAATREGELEN OMGEVING 
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3.2. S – Structuur 

Op niveau van structuur wordt het Groene Route potentieel in sterke mate 
bepaald door de wegcategorie en de feitelijke functie van de route binnen het 
autonetwerk. De volgende vragen zijn relevant op dit niveau: 

▫	­ Loopt de Groene Route door een verkeersluw gebied? 
▫	­ Is er een hoofdnetwerk voor auto aanwezig? 
▫	­ Is de route conflictarm? 

Groene Routes lopen het liefst over lokale wegen, trage wegen of jaagpaden met 
een lage intensiteit van gemotoriseerd verkeer en zijn van belang voor 
functionele fietsverplaatsingen. Groene Routes kunnen deel uitmaken van een 
uitgebreider verkeersluw gebied met lokale wegen die goed zijn ingericht voor 
gemengd gebruik door (landbouw)verkeer en fietsers. 

Bij de beoordeling wordt getoetst of de weg aan de uitgangspunten voor 

netwerkopbouw voldoet. Indien dat niet zo is, dan zijn maatregelen gewenst 
op Structuurniveau (S) zoals het verbeteren van het hoofdnet voor de auto en 
het autoluwer maken van de gewenste Groene Route. Als het niet mogelijk is om 
op Structuurniveau goede randvoorwaarden te scheppen voor een Groene Route, 
dan moet het tracé van de Groene Route geheel heroverwogen worden. 

Uitgangspunten bij de selectie van een route: 

▫	­ De route heeft een Groene Route Potentieel (niveau Omgeving). 
▫	­ Autoverkeer heeft vlotte alternatieve verbinding. 
▫	­ Lokaal gebruik door gemotoriseerd verkeer. Maatregelen tegen 

sluipverkeer zijn mogelijk. 
▫	­ Weinig kruispunten tussen hoofdnetwerk auto en de Groene Route. 

Knelpunten kunnen worden weggewerkt. 

Indien het niet mogelijk is om een autoluwe route te creëren: 
� ander traject voor de Groene Route zoeken. 
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3.2.1. S1. AUTONETWERK 

Een Groene Route loopt bij voorkeur op wegen waar fietsers, voetgangers en 
lokaal verkeer prioriteit hebben. De omliggende ruimte vervult verschillende 
functies wat wordt benadrukt in de inrichting van de weg. Een Groene Route 
loopt daarom bij voorkeur over wegen die een functie hebben voor lokaal 
verkeer, zoals een lokale weg 3. Het onderscheid met de omliggende wegen van 
hogere orde moet ook door de inrichting van de weg duidelijk zijn. De toegangen 
van deze gebieden kunnen worden geaccentueerd met ‘poorten’. Een poort heeft 
dan als doel om een automobilist te attenderen op het feit dat hij een 
verblijfsgebied binnen rijdt waar andere gedragsregels gelden. De inrichting van 
de weg verandert hier sterk en ook het snelheidsregime en de voorrangssituatie. 
Hier wordt duidelijk gemaakt dat de Groene Route een ondergeschikte weg is. 

De gewenste routes voor autoverkeer moeten een hogere kwaliteit 

hebben voor autoverkeer dan de Groene Routes. Hierdoor wordt doorgaand 
autoverkeer op de Groene Routes ontmoedigd en naar de gewenste wegen met 
verkeersfunctie aangetrokken. Hierbij is vooral de reistijd van belang. Die zou 
via de gewenste route minder lang moeten zijn dan de reistijd via de Groene 
Route. Door capaciteitsverhoging op de wegen met een duidelijke 
verkeersfunctie kunnen Groene Routes autoluwer worden gemaakt. Tegelijkertijd 
kan de Groene Route onaantrekkelijker worden gemaakt voor doorgaand verkeer 
door effectief lagere snelheden (zie ook G3). 

Figuur 5: Goed voorbeeld van een plattelandsweg in Meerhout met een smal profiel. Autoverkeer 
wordt gestimuleerd om de weg naar links te volgen door verschil in materiaal en uiterlijk, maar het is 
wel mogelijk om rechtdoor te rijden. 

De Groene Routes zijn bij voorkeur onaantrekkelijker voor autoverkeer 

door de extra af te leggen afstand. Door circulatiemaatregelen te nemen op 
wegen die niet bedoeld zijn voor plaatselijk autoverkeer, kan de route minder 
aantrekkelijk worden gemaakt voor doorgaand verkeer. 
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Figuur 6: Doodlopend Figuur 7: F45 Figuur 8: Voorbeeld van een beperkte 
voor auto's, maar wel ‘doorlopende straat’ toegankelijkheid doormiddel van een 
een doorgaande heeft de voorkeur in verbodsbord C3 met onderbord M2. Foto 
fietsroute door een zone plaats van F45 met www.ediksmuide.be 
50 gebied met onderbord. Foto 
beperkingen voor zwaar voetgangersvereniging 
verkeer. vzw 

Omdat maatregelen in het autonetwerk consequenties kunnen hebben voor 
bijvoorbeeld bussen en bedrijfsvoertuigen, is het van belang om steeds goed na 
te gaan welke vervoerssoorten gewenst zijn op de route. Onderstaande tabel 
geeft een overzicht van mogelijke ingrepen op het vlak van circulatie en houdt 
rekening met het effect op het autoverkeer en de impact voor andere gebruikers 
van de route zoals bussen en landbouwverkeer. 

Ideaaltypen Effect op al het 
gemotoriseerd 
verkeer * 

Specifieke groepen 
raken: alleen 
vrachtverkeer weren 

Specifieke groepen 
buiten schot laten: 
landbouwverkeer en/of 
vrachtverkeer en/of bus ** 

Lange route: 
voor 
doorgaand 
verkeer > 5 
km lang 

Korte knip: op 1 
plaats de 
doorgang 
onmogelijk maken 

Hoofdeffect: Over een 
lengte van meerdere 
kilometers (vb. 5 km) 
veel minder verkeer. 
Extra effect bij lange 
knip: op een kort 
traject (vb. 500 m) 
helemaal geen 
autoverkeer. Dit is 
vooral relevant voor 
eventueel 
bestemmingsverkeer 
(ontheffing nodig). 

Wegen blijven in 
principe even druk. 
Voor fietsers (in 
tegenstelling tot 
wellicht omwonenden 
of huiseigenaren) 
wijzigt er wat de 
auto-intensiteit 
betreft niets. Minder 
vrachtverkeer is 
altijd prettig voor 
fietsers. Als de 
wegbreedte niet 
geschikt is voor 
menging van fietsers 
met vrachtverkeer of 
bij veel 
vrachtverkeer is het 
essentieel om 
vrachtverkeer te 
weren of een andere 
Groene Route te 
zoeken. 

Het autoverkeer is over de 
gehele route verminderd 
maar niet nihil. De 
discussie over het wel of 
niet toelaten van bus of 
landbouwverkeer is vooral 
relevant bij specifieke 
wegbreedten die niet 
geschikt zijn voor gemengd 
gebruik en bij hoge 
frequenties. 

Lange knip: 
trajectdeel van 
bv. 500 m 
onmogelijk maken 

Korte route: 
1 km 

Korte knip: op 1 
plaats de 
doorgang 
onmogelijk maken 

Een korte route 
knippen is niet zozeer 
‘doorgaand verkeer’ 
weren maar richt zich 
in de praktijk op al het 
verkeer op die route. 
Door een weggedeelte 
van 500 m af te sluiten 
is er in de praktijk 
geen sprake meer van 
menging, maar van 
een fietsweg (F99 of 
C3 met onderbord) of 
fietsstraat, afhankelijk 
van de mate 
medegebruik door 
bijvoorbeeld 
aanwonenden. 

Het autoverkeer over 1 km 
is bijna nihil, ongeacht of 
de knip zelf lang of kort is. 
Ook met de bus of 
landbouwverkeer erbij 
blijft het een fietspad 
waarop enig medegebruik 
mogelijk is. 

Lange knip: 
trajectdeel van 
500 m onmogelijk 
maken 

* zandbak, slagboom, fietssluis ** tractorsluis, bussluis 
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S1. Autonetwerk 

Uitgangspunten voor beoordeling: 

1.	­ Groene Route ligt overwegend in het buitengebied in een autoluwe omgeving 
▫	­ Autoluw 
▫	­ Geen doorgaand verkeer (bv d.m.v. een ‘knip’) 
▫	 … 

2.	­ Autoverkeer wordt gebundeld op een hoofdnetwerk auto 
▫	­ Duidelijk herkenbaar ten opzichte van verblijfsgebied 
▫	­ Hogere kwaliteit in doorstroming en snelheid 
▫	 … 

Beoordeling baseren op: 

1.	­ Mobiliteitsplan: wegencategorisering 
2.	­ Terreinkennis 

Maatregelen:
­
Te veel doorgaand verkeer op de Groene Route?
­
1.	­ Verblijfsgebied creëren rondom Groene Route 

▫	­ Wegcategorie verlagen tot lokale weg 3 
2.	­ Autoverkeer bundelen op hoofdnetwerk auto 

▫	­ Hoge kwaliteit in doorstroming en snelheid 
▫	­ Bebording aanpassen zodat doorgaand verkeer gewenste route volgt 

3.	­ Poorten creëren 
▫	­ Duidelijke onderscheid creëren tussen verblijfsgebied en wensnet 

autoverkeer 
4.	­ Doorgaand verkeer weren 

▫	­ Circulatiemaatregelen of (doelgroepgericht) knippen 

Indien het niet mogelijk is om een autoluwe route te creëren � Ander 
traject voor de groene route zoeken 
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3.2.2. S2. HERKENBARE SCHAKEL ALS FIETSROUTE 

Een Groene Route vervult een rol binnen het fietsnetwerk door het verkleinen 
van de maaswijdte2 of het bieden van een alternatief voor fietsroutes die 
bijvoorbeeld langs drukke wegen lopen. De Groene Routes moeten worden 
gezien als functionele fietsroutes in een autoluwe omgeving, die door landelijk 
gebied, maar ook door bebouwd gebied kunnen lopen. Om als fietsroute herkend 
te worden en de vindbaarheid en continuïteit te ondersteunen is het van belang 
dat de route bepaalde eigenschappen heeft, of bewegwijzerd wordt. Ook de 
begin- en eindpunten van een Groene Route moeten goed herkenbaar zijn. 

In principe gaan we bij de Groene Routes uit van bovenlokale functionele 
verplaatsingen naar belangrijke attractiepunten via een logische route. De 
meeste fietsers zullen een route vaker gebruiken waardoor de herkenbaarheid 
van de route over het algemeen geen probleem meer is. Aanvullende 
maatregelen om de herkenbaarheid van de route te vergroten zijn meestal niet 
nodig. 

Trage Wegen 

Trage wegen kunnen een interessante schakel vormen binnen een Groene Route 
en het ontwikkelen van groene fietsroute sluit logisch aan bij een trage 
wegenbeleid binnen een gemeente. Binnen het kader van de studie naar Groene 
Routes beperken we ons tot een eerste toets van een traject. Op de website 
www.tragewegen.be is meer informatie te vinden over de gebruikte begrippen 
en definities en het juridische kader en de methodiek voor het inventariseren en 
het opstellen van een beheerplan voor Trage Wegen in een gemeente. 

De bekendste trage wegen zijn buurtwegen, die terug te vinden zijn in de Atlas 
der Buurtwegen van de gemeente die inmiddels door elke provincie is 
gedigitaliseerd (te raadplegen op internet). De Atlas der Buurtwegen vormt de 
juridische basis voor de voet- en buurtwegen. Buurtwegen hebben een 

openbaar karakter, los van het feit of de bedding van de weg privaat 

eigendom is. 

Naast inschrijving in de Atlas der Buurtwegen kunnen wegen een openbaar 
karakter krijgen: 

1.	­ Openbaar gebruikte wegen: heel wat doorsteekjes ontstaan spontaan 

omdat het de kortste weg is van A naar B. Na verloop van tijd en wanneer 
er voldoende gebruikers zijn, ontstaat er een openbare weg. Er bestaan geen 
criteria die bepalen vanaf wanneer er gesproken kan worden over een 
openbare weg. 

2.	­ Wegen die gedurende minstens 30 jaar openbaar gebruikt worden, 
krijgen een publiekrechtelijke erfdienstbaarheid van doorgang. We noemen 
het "feitelijke buurtwegen". 

Als er twijfel is of een traject een Trage Weg is, dan kan allereerst gecontroleerd 
worden of de weg is ingeschreven in de Atlas der Buurtwegen. Als dat het geval 
is, dan kan verder onderzocht worden of de route kan worden opgenomen in een 
Groene Route. De gemeente is in dat geval wegbeheerder en verantwoordelijk 
voor onderhoud. 

Als het traject niet staat ingeschreven in de Atlas der Buurtwegen, dan moet 
worden nagegaan of het op basis van andere gronden een ‘openbaar karakter’ 

2 De maaswijdte van het fietsroutenetwerk wordt bepaald door de afstand tussen routes 
die geschikt zijn voor fietsers. Een kleinere maaswijdte betekent dat de routes dichter bij 
elkaar liggen. 

22 

http:www.tragewegen.be


 

 

 

          
              
          

             
             

   

               
           

     

            
     

         

             
              

               
          

  

 

   
     

      
    

 

 

    
    

      
      

     
     
   

 

           
           

      

      
         
       
        
   

heeft verworven (spontaan ontstane doorsteekjes of minstens 30 jaar openbaar 
gebruikt). Dit is soms lastiger aan te tonen. Het behouden van een netwerk van 
openbaar toegankelijke trage wegen betekent een grote kwaliteit voor fietsers 
en voetgangers en het is daarom belangrijk om hier aandacht aan te besteden. 
Ook hier is de gemeente wegbeheerder en verplicht om de weg te onderhouden. 

Bebording en symbolen 

Om een route onder de aandacht te brengen kan het soms nuttig zijn om extra 
aandacht te besteden aan de herkenbaarheid door het plaatsen van borden, 
bijvoorbeeld in de volgende situaties: 

▫	­ Trajecten die niet ‘intuïtief volgbaar’ zijn (niet snelste of kortste route, 
niet langs een duidelijke verkeersinfrastructuur). 

▫	­ Bochten en richtingsveranderingen die moeilijk erg onduidelijk zijn. 

Het is de bedoeling dat borden alleen geplaatst worden waar de route zonder 
borden erg moeilijk te volgen is. Op heel veel Groene Routes zal het helemaal 
niet nodig zijn. De voorkeur gaat uit naar borden die momenteel ook al voor het 
bewegwijzeren van fietsroutes worden gebruikt om wildgroei in bordjes te 
voorkomen. 

Voorbeeld van bewegwijzering voor 
fietsroutes in Vlaanderen. Wijze van 
bewegwijzering sluit goed aan bij het 
functionele karakter van de Groene 
Routes 

Voorbeeld van gebruik van 
sergeantstrepen en fietslogo’s om 
duidelijk te maken dat fietsers gebruik 
maken van de rijbaan. Voordeel van 
deze oplossing is dat er geen 
verwarring bij fietsers ontstaat met 
fietspaden. Oostham. 

Communicatie 

Er zijn verschillende kanalen om te communiceren over Groene Routes binnen 
een gemeente. Door gebruik te maken van reguliere kanalen worden veel 
mensen bereikt. Een aantal mogelijkheden: 

▫	­ Groene Routes opnemen op schoolroutekaarten 
▫	­ Groene Routes opnemen op gemeentelijke kaarten en website 
▫	­ Informatie opnemen in het gemeentelijke infoblaadje 
▫	­ Evenement(je) organiseren bij opening van nieuwe trajecten 
▫	 … 
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S2. Herkenbare schakel als fietsroute 

Uitgangspunten voor beoordeling: 

1.	­ Directe verbinding tussen attractiepunten 
▫	­ Kernen 
▫	­ Scholen, werkgelegenheid, handelszones 
▫	­ Recreatiezones, sportcomplexen 
▫	 … 

2.	­ Opnemen van Trage Wegen om aangename snelle en direct routes te creëren 
▫	­ Wegen uit de Atlas der Buurtwegen 
▫	­ Wegen die een openbaar karakter hebben verworven 
▫	 … 

3.	­ Logische routing en eenvoudig te volgen 
▫	­ Weinig afslagen of scherpe bochten 
▫	­ Vervolg van de route is intuïtief 
▫	 … 

Beoordeling baseren op: 

1.	­ www.provincieantwerpen.be, zoekterm buurtwegen 
2.	­ Topografische kaart (ook digitaal te vinden op www.provincieanwterpen.be) 
3.	­ Terreinkennis 

Maatregelen: 

1.	­ Statuut van onverharde trajecten nagaan: Trage Weg of niet en welke acties 
zijn nodig? 

2.	­ Traject route aanpassen: zo intuïtief mogelijk volgbaar maken 
3.	­ Indien nodig: toepassen van groen/witte bebording 
4.	­ Communicatie via (gemeentelijke) kanalen zoals schoolroutekaarten, 

gemeentelijke blaadje,… 
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3.2.3. S3. KRUISPUNTEN AUTO- EN FIETSNETWERK 

Een Groene Route verbindt (lokale) attractiepolen en is vooral bedoeld voor 
functionele fietsverplaatsingen. Het is daarom belangrijk dat de route 
comfortabel is met zo weinig mogelijk oponthoud. Kruispunten met wegen van 
hogere orde worden het liefst zo veel mogelijk gemeden of zodanig uitgevoerd 
dat de wachttijd en verkeersveiligheidsrisico’s geminimaliseerd worden. Er zijn 
geen duidelijke richtlijnen over de mate van ongemak die aanvaardbaar wordt 
geacht op een groene fietsroute. Gezien het uitgangspunt van rustige routes met 
een hoge belevingswaarde, gaan we er in deze studie van uit dat het aantal 
kruispunten met wegen van hogere orde (>5.000 mvt/etm) bij voorkeur wordt 
beperkt tot 1 per 5 km fietsroute. Dit uitgangspunt moet verder worden 
afgetoetst en worden geëvalueerd bij uitwerking van de routes. 

Kruispunten met lokale wegen met voorrang van rechts zullen vaker voorkomen, 
maar aangezien het om een verkeersluwe omgeving gaat, is de hinder voor 
fietsers hier beperkt (zie ook bij Inrichting & Vorm). 

Als een route te veel kruispunten heeft met secundaire wegen / N-wegen 

en de kruispunten kunnen niet fietsvriendelijk worden ingericht, dan zou een 
andere route gezocht moeten worden voor een deel of de hele route. Doel is een 
traject met minder kruispunten met hinder voor fietsers (wachttijd of 
verkeersveiligheid). Kruispunten tussen de Groene Route en het netwerk auto 
moeten veilig worden uitgevoerd en een minimale hinder voor fietsers 
opleveren. 

S1. Kruispunten auto- en fietsnetwerk 

Uitgangspunten voor beoordeling 

1.	­ Kruispunten met secundaire wegen of N-wegen 
▫	­ Zo min mogelijk kruispunten 
▫	­ Indien onbeveiligd: 1 rijbaan per keer oversteken en goed zicht 
▫	­ Indien rotonde: buiten bebouwde kom fietser uit de voorrang 
▫	­ Indien verkeerslichten: korte wachttijd en/of afroepknop 

2.	­ Kruispunten met hoofdwegen en primaire wegen 
▫	­ Ongelijkvloers (tunnel of brug) 
▫	­ Indien verkeerslichten: korte wachttijd en/of afroepknop 
▫	 … 

Beoordeling baseren op: 

1.	­ Ongevallen statistieken 
2.	­ Mobiliteitsplan: wegencategorisering 
3.	­ Terreinkennis 

Maatregelen: 

Te veel kruispunten? 
1.	­ Traject route aanpassen: minder kruispunten met hinder voor fietsers 

(wachttijd of verkeersveiligheid) 

Veel hinder voor fietsers? 
1.	­ Op kruispunten met secundaire wegen / N-wegen (indien VRIs niet gewenst): 

▫	­ Snelheid van autoverkeer verlagen tot 50 km/uur 
▫	­ Oversteek fiets in gedeeltes (max 2 rijbanen per keer) 
▫	­ Zichtbaarheid fietsers vergroten door portaalverlichting 

2.	­ Indien verkeerslichten 
▫	­ Wachttijd voor fietsers verkorten door aanpassen fases 
▫	­ Aanvraagknop voorzien 
▫	 … 
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3.2.4. SAMENVATTING UITGANGSPUNTEN EN MAATREGELEN STRUCTUUR 
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3.3. G – Gebruik 

Een weg met een beperkte hoeveelheid bestemmingsverkeer, weinig zwaar 
verkeer en een lage feitelijk gereden snelheid, heeft een hoog Groene Route 
potentieel. Relevante vragen op dit niveau: 

▫	­ Is het potentieel fiets voldoende benut? 
▫	­ Is er weinig autoverkeer? 
▫	­ Is de maximum snelheid van het autoverkeer 30 (bibeko) of 50 (bubeko) 

km/u? 
▫	­ Is zwaar verkeer te gast? 

De beoordeling van het gebruik valt uiteen in de intensiteit van de fietser, de 
snelheid en de intensiteit van het autoverkeer en het medegebruik door ander 
verkeer. Bij de beoordeling wordt getoetst of de weg aan de streefwaardes 

voldoet. Indien dat niet zo is, dan zijn maatregelen gewenst op Structuurniveau 
(bijvoorbeeld het aanbrengen van een knip) en/of op niveau van Gebruik 
(bijvoorbeeld het verlagen van de snelheid) zodat de weg voldoet aan de 
randvoorwaarden voor gemengd fietsgebruik. Als het niet mogelijk is om de 
snelheid en de intensiteit te laten voldoen aan de streefwaardes, dan is het 
gemengd fietsverkeer geen optie. 

Uitgangspunten bij de selectie van een route: 

▫	­ De route heeft een Groene Route Potentieel (niveau Omgeving en niveau 
Structuur). 

▫	­ Logische snelheidsregime (30 of 50 km/u) volgens wegencategorisering 
mogelijk. Te hoge snelheden kunnen worden aangepast. 

▫	­ Duidelijk herkenbare fietsroute. Eventueel mogelijkheid om statuut fiets 
te versterken. 

▫	­ Mogelijkheid om selectief verkeer te weren indien nodig. 

Indien de snelheid en/of de intensiteiten te hoog zijn en niet aangepast 

kunnen worden, dan is mengen van fiets en auto niet mogelijk: 

� ander traject voor de Groene Route zoeken 
� als het om een klein gedeelte van de Groene Route gaat: uitvoeren 

met fietspaden conform de richtlijnen. 
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3.3.1. G1. INTENSITEIT FIETSVERKEER 

De intensiteit van het (functionele) fietsverkeer is vooral van belang voor het 
fietspotentieel van een Groene Route. Voor de keuze voor het al dan niet 
mengen van fietsers met autoverkeer is de exacte intensiteit van fietsers niet 
bepalend. Een weg die veilig is voor een paar fietsers, is dat ook voor veel 
fietsers. 

G1. Intensiteit fietsverkeer 

Uitgangspunten voor beoordeling: 

1.	­ Fietsintensiteiten op basis van tellingen, hiervoor kan je meewerken en 
beroep doen op de provinciale fietsbarometer 

2.	­ Fietspotentieel gebaseerd op inschatting: 
▫	­ Veel attractiepunten langs de route 
▫	­ Scholen, werkgelegenheid, handelszones 
▫	­ Recreatiezones, sportcomplexen 

3.	­ Aanwezigheid van recreatieve fietsroutes en BFF 
4.	­ … 

Beoordeling baseren op: 

1.	­ www.provincieantwerpen.be, zoekterm geoloket, kaartlaag infrastructuur – 
fietsroutenetwerk BFF 

2. www.provincieantwerpen.be zoekterm fietsbarometer 
3.	­ Mobiliteitsplan: fietsroutenetwerk, vaak is er een kaart met attractiepolen 

aangemaakt om het fietsnetwerk uit te tekenen. 
4.	­ Gemeentelijk Ruimtelijk Structuurplan: nederzettingsstructuur, recreatieve 

structuur, economische structuur 
5.	­ Scholenroutekaart 
6.	­ Kaart recreatief fietsknooppunten netwerk 
7.	­ Fietstellingen 

Maatregelen: 

Fietspotentieel onvoldoende benut? 
1.	­ Traject route aanpassen: langs zo veel mogelijk attractiepunten 
2.	­ Bewegwijzering tussen route en bestemmingen op korte afstand 
3.	­ Communicatie over Groene Route 
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3.3.2. G2. SNELHEID GEMOTORISEERD VERKEER 

Een snelheid van 30 km/u wordt beschouwd als een veilige snelheid3 voor het 
mengen van fietsers met autoverkeer. In het buitengebied is het niet realistisch 
om te verwachten dat automobilisten deze snelheidsbeperking respecteren over 
afstanden die langer zijn dan 1,5 tot 2,5 km. Buiten de bebouwde kom is het 
bijna onvermijdelijk dat auto’s 50 of 60 km/u rijden; een limiet die gezien de 
kwetsbaarheid van fietsers eigenlijk te hoog is. Als we ervan uitgaan dat de 
snelheden in het buitengebied eigenlijk altijd hoger liggen dan 30 km/u, dan is 
het mengen van auto en fiets, theoretisch gezien ‘altijd fout’. Binnen de 

bebouwde kom kan een zone-30 worden ingesteld waardoor gemengd 
fietsverkeer mogelijk is. Buiten de bebouwde kom kunnen fietsers worden 
gemengd met autoverkeer mits er een snelheidsregime is van 50 km/u en de 
intensiteit laag genoeg is (zie ook G2). 

Groene Routes zouden onaantrekkelijk moeten zijn voor autoverkeer door 

de effectief lagere snelheden. Hierbij geldt het uitgangspunt dat maatregelen 
op de Groene Route gericht zijn op een feitelijk gereden snelheid van maximaal 
50 km/u in het buitengebied en 30 km/u binnen de bebouwde kom. Het volstaat 
niet om enkel een bord met 30 of 50 km/u te plaatsen en ervan uit te gaan dat 
een veel hogere gemiddelde snelheid aanvaardbaar is (zie ook I – Inrichting en 
ontwerp). 

Een verblijfsgebied met een maximum snelheid van 30 of 50 km/u maakt de 
route minder aantrekkelijk voor autoverkeer, maar ook voor bijvoorbeeld 
bussen. Het is daarom van belang met vervoerders af te stemmen over 
busroutes die door dergelijke gebieden lopen. Indien hogere operationele 
snelheden gewenst zijn, dan gaat dit niet samen met het mengen van fietsers 
met autoverkeer (zie G4). 

G2. Snelheid gemotoriseerd verkeer 

Uitgangspunten voor beoordeling: 

1.	­ Indien mengen van fietsers met autoverkeer 
▫	­ Binnen de bebouwde kom max. 30 km/u 
▫	­ Buiten de bebouwde kom max. 50 km/u 

Beoordeling baseren op: 

1.	­ Mobiliteitsplan: wegencategorising 

Maatregelen: 

Snelheid te hoog om fiets en auto te mengen? 
1.	­ Snelheid verlagen: 

▫	­ Binnen bebouwde kom: max. 30 km/u. 
▫	­ Buiten bebouwde kom: max 50 km/u 

2.	­ Instellen van een zone als ook de snelheid in de zijstraten verlaagd moet 
worden 

Indien snelheid en/of intensiteiten te hoog zijn: mengen van fiets en auto 

niet mogelijk: 
� Ander traject voor Groene Route zoeken 
� Kort gedeelte uitvoeren met fietspaden conform de richtlijnen 

3 In het rapport “World report on road traffic injury prevention” (2004) van de World Health 
Organization (WHO) wordt getoond dat als een voetganger door een auto wordt aangereden met 30 
of met 60 km/h het risico op overlijden stijgt van ongeveer 20% tot bijna 80%! 
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3.3.3. G3. INTENSITEIT GEMOTORISEERD VERKEER 

De intensiteit van het gemotoriseerd verkeer is een cruciale factor als het gaat 
om het scheiden of mengen van fietsers en gemotoriseerd verkeer en dus om te 

bepalen of een weg geschikt is als Groene Route. Afhankelijk van de 
richtlijn wordt de grens bij een snelheid van 50 tot 60 km/u gelegd tussen de 
1.250 mvt/etm (Waterschap Zeeuwse Stromen) en 5.500 mvt/etm 
(Fietsvademecum Vlaanderen). Op basis van bovenstaande overzicht kan 
worden vastgesteld dat de maximum aanvaarde intensiteit binnen een 
verblijfsgebied binnen de bebouwde kom lager is dan buiten de bebouwde kom, 
namelijk 3.500 tegenover 5.500 pae/etm buiten de bebouwde kom. We gaan er 
hierbij vanuit dat het vooral om personenwagens gaat. De samenstelling van het 
verkeer komt aan bod bij G4. We stellen voor om zowel binnen als buiten de 

bebouwde kom een intensiteit van 3.500 pae/etm te beschouwen als 

aanvaardbaar maximum voor het mengen van fietsers en gemotoriseerd 
verkeer in verblijfsgebieden. De voorkeursintensiteit is steeds lager. Hiermee 
wijken we af van de richtlijn in het Vademecum Fietsvoorzieningen, en wordt 
meer aangesloten bij de maxima die in Nederland gelden voor verblijfsgebieden 
buiten de bebouwde kom. 

Bij het beoordelen van de huidige situatie kunnen de intensiteiten hoger zijn. 
Door gerichte maatregelen, bijvoorbeeld het knippen van de route (S. Structuur) 
en het verlagen van de snelheid (G2), kan de intensiteit worden teruggebracht 
naar de aanvaardbare maximum waardes. 

G3. Intensiteit gemotoriseerd verkeer 

Uitgangspunten voor beoordeling: 

1. Zo min mogelijk autoverkeer, vooral lokaal verkeer 
▫ Binnen en buiten de bebouwde kom max. 3.500 pae/etm 

Toets na maatregelen op niveau Omgeving en Structuur: 

Max. aanvaardbare waardes voor mengen: 
▫ Binnen en buiten de bebouwde kom max. 3.500 pae/etm 

Beoordeling baseren op: 

1. Mobiliteitsplan: wegencategorisering 
2. Verkeerstellingen 

Maatregelen: 

1. Intensiteit nog te hoog? 
▫ Terug naar maatregelen op niveau S 

Indien snelheid en/of intensiteiten te hoog zijn: mengen van fiets en auto 

niet mogelijk: 
� Ander traject voor Groene Route zoeken, of 
� Kort gedeelte uitvoeren met fietspaden conform de richtlijnen 
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3.3.4. G4. SAMENSTELLING VAN HET VERKEER 

Op Groene Routes speelt ook het aandeel bussen, zwaar verkeer en 
landbouwverkeer een rol bij de beoordeling. Een hoge intensiteit van zwaar 
verkeer of een hoge gewenste operationele snelheid van openbaar vervoer kan 
leiden tot een belangrijk veiligheidsprobleem voor fietsers. Doorgaand zwaar 
verkeer of hoge intensiteiten als gevolg van zwaar verkeer genererende 
bestemmingen dienen dan ook te worden vermeden op Groene Routes. 

Medegebruik van Groene Routes door bijvoorbeeld paarden en voetgangers kan 
voorkomen en is aanvaardbaar mits de geboden infrastructuur breed genoeg is 
(minimaal aanbevolen breedte voor een fietsweg van 350 cm). Voor het comfort 
van de verschillende gebruikers moet wel steeds worden overwogen of aparte 
voorzieningen mogelijk zijn. Bij de selectie van een Groene Route kan het 
voorkomen dat aanwezige infrastructuur voor fietsers volgens de normen 
eigenlijk te smal is, zoals in onderstaande voorbeelden. Gezien de situatie (niet 
onveilig) is het aanvaardbaar, maar bij aanleg van nieuwe infrastructuur moet 
worden uitgegaan van de gewenste breedtes. 

Om het gebruik te reguleren kan gewerkt worden met ‘selectieve toegang’ (zie 
ook S1) door maatregelen zoals paaltjes of sluizen, maar ook door bebording. 
Het is dan van belang dat goed wordt bepaald wie wel en wie niet gebruik moet 
kunnen maken van het vervolg van de weg en of dit permanent of tijdelijk is. 

Figuur 9: Goed voorbeeld van medegebruik van een fietsroutes in de omgeving van Zoutleeuw. De 
onverharde strook maakt de route ook bruikbaar voor landbouwverkeer of wandelaars en paarden. 
De befietsbare wegbreedte is wel te smal in deze voorbeelden. 

G4. Samenstelling van het verkeer 

Uitgangspunten bij beoordeling: 

1. Zo min mogelijk zwaar verkeer, alleen lokaal 
2. Weinig landbouwverkeer, alleen lokaal 
3. Frequentie bussen: maximaal 1 bus/per uur/richting 
4. Vermijd menging van fietsers met voetgangersroute 

Beoordeling baseren op: 

1. Mobiliteitsplan: wegencategorisering, vrachtroutes, openbaar vervoer 
2. Netplannen De Lijn (route) en dienstregelingen De Lijn (frequentie) 
3. Terreinkennis 

Maatregelen 

Te veel ‘zwaar’ verkeer? 
1. Herroutering van verkeer dat geen bestemming in het gebied heeft 
2. Doelgroepgericht beperken door: 

▫ Bebording en digitale sluizen 
▫ Fysieke (gedeeltelijke) afsluitingen 

Voetgangersintensiteit op fietsroute te hoog? 
1. Instellen van een regime waarbij voetgangers worden geweerd 
2. Alternatieven voor voetgangers voorzien 
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3.3.5. SAMENVATTING UITGANGSPUNTEN EN MAATREGELEN GEBRUIK 
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3.4. I – Inrichting & Vorm 

Bij het ontwerp en de inrichting van de weg, moet er naar worden gestreefd dat 
de weg ‘zelfverklarend’ is. Dat wil zeggen dat het ontwerp en de inrichting 
passen bij het gewenste gebruik en dat het voor de verschillende soorten 
weggebruikers helder is wat van hen wordt verwacht. Een weg met een smal 
profiel zonder aparte snelheidsremmende maatregelen zoals drempels en 
verhoogde kruispunten, heeft de voorkeur op een Groene Route, maar soms zijn 
aanvullende maatregelen noodzakelijk. 

De tabel op de volgende bladzijde geeft een overzicht van de 
fietsvoorzieningen die gewenst zijn op een Groene Route als we uitgaan 
van het principe dat fietsers op een Groene Route bij voorkeur gebruik maken de 
rijbaan en dat er geen specifieke voorzieningen zoals fietspaden en 
fietssuggestiestroken worden aangelegd. 

▫	­ S1. geeft aan welke categorie de weg heeft volgens de categorisering. 
In principe gaan we ervan uit dat een Groene Route over eigen 
infrastructuur of een Lokale weg 3 loopt. 

▫	­ G2. geeft de maximum snelheid weer binnen en buiten de bebouwde 
kom (BiBeKo en BuBeKo). Binnen de bebouwde kom gaan we uit van een 
maximum snelheid van 30 km/u en buiten de bebouwde kom is dit 50 
km/u. Hogere snelheden zijn niet geëigend voor het mengen van fiets en 
auto en in principe niet geschikt voor een Groene Route en vragen om 
gescheiden fietsvoorzieningen. 

▫	­ G3. geeft de intensiteiten weer. Zowel binnen als buiten de bebouwde 
kom hebben we de grens voor het mengen van fiets en auto op 3.500 
mvt/etm gelegd. Een lokale weg met hogere intensiteiten komt daarom in 
principe niet in aanmerking voor een Groene Route (met gemengd 
verkeer). 

▫	­ G4. geeft de samenstelling van verkeer weer. Als er te veel zwaar 
verkeer is, dan is mengen van fiets en auto niet aangewezen en is het 
traject niet geschikt als Groene Route. Ook inrichtingen waar de 
voetganger prioritair is, zijn niet geschikt voor een doorgaande fietsroute. 
Denk hierbij aan woonerven en speelstraten. Een kort traject kan 
eventueel opgenomen worden in een Groene Route. 

Voorbeeld 1: een Lokale weg 3 buiten de bebouwde kom met een maximum 
snelheid van 50 km/u komt in aanmerking als Groene Route mits de intensiteiten 
laag genoeg zijn en er slechts sporadisch zwaar transport (bijvoorbeeld 
landbouwverkeer) op zit. 

Voorbeeld 2: Een Lokale weg 3 met een maximum snelheid van 30 km/u en 
een intensiteit die lager is dan 3.500 mvt/etm wordt in principe niet weerhouden 
als Groene Route indien er veel zwaar verkeer op zit, bijvoorbeeld vanwege de 
ontsluiting van bedrijven langs de route. Gemengd verkeer is dan niet mogelijk. 
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S1. G2. G3. G4. 

Wegcategorie Snelheid Km/h 
mvt/etm 
BuBeKo & 
BiBeKo 

Samenstelling 
verkeer 

Mengen / 
scheiden 

Type infrastructuur 

R
a
n

d
v
o

o
rw

a
a
r
d

e
 G

r
o
e
n

e
 R

o
u

te
s
 

Fietsers eigen infrastructuur scheiden Fietsweg 

V
o
o
rk

e
u
r 

Lokale weg 34 

BiBeKo ≤ 30 

BuBeKo ≤ 50 

< 2.000 

Voetgangers 
primeren 

mengen 

Woonerf 
Speelstraat 

Bijna geen zwaar 
verkeer 

Jaagpad 
Fietsstraat 
Geen fietssuggestiestroken 

< 3.500 

Geen fietssuggestiestroken 
Fietssuggestiestroken 

scheiden 

Aanliggend fietspad 
Vrijliggende fietspad 

A
ll
e
e
n
 k

o
rt

 t
ra

je
c
t 

> 3.500 
BiBeKo ≥ 50 

BuBeKo ≥ 70 
Vrijliggende fietspad Lokale weg 

1 & 2 
> Lokale weg Doorgaand verkeer 

M
a
a
tr

e
g

e
le

n

G
R

O
E

N
E

R
O

U
T

E
 

Wegcateg 
orie 
verlagen 

Snelheid 
verlagen 

Intensiteit 
verlagen: 
GR minder 
aantrekkelijk 
maken voor 
autoverkeer 

Selectieve 
toegang op de 
route: 
▫ Borden 
▫ Fysieke 

maatregelen 

Uitvoering infrastructuur conform 
richtlijnen met aandacht voor comfort 
fietsers: duo-fietser als uitgangspunt 

F
la

n
k
e
r
e
n

d Wensnet auto verbeteren: 
▫ Wegennet van hogere orde versterken in 

functie 
▫ Zorgen voor een effectieve snelheid en 

capaciteit die hoger is dan op Groene 
Route 

Poorten 
aanbrengen 
rondom 
verblijfsgebied om 
verschil duidelijk 
te maken 

Doorstromingsmaatregelen op wegennet 
van hogere orde 

Voor een weg met gemengd verkeer zijn op niveau van inrichting de volgende 
vragen relevant: 

▫	­ Is voorrang van rechts mogelijk? 
▫	­ Is gemengd verkeer op smal profiel mogelijk? 
▫	­ Liggen er fietsvoorzieningen die niet meer nodig zijn? 
▫	­ Is aanvullende snelheidsremming gewenst? 

Uitgangspunten bij de selectie van een route: 

▫	­ Korte termijn: Waar nodig kunnen infrastructurele maatregelen de 
veiligheid verbeteren: aanpassen voorrangssituatie, beveiligen 
oversteken, snelheidsremmers indien nodig, … 

▫	­ Lange termijn: Indien gewenst is herinrichting mogelijk waarbij fiets 
centraal staat in ontwerp. 

4 
In de publicatie ‘Categorisering van lokale wegen – Valère Donné 2004 worden volgende subtypes 

lokale weg type 3 onderscheiden: woonstraten en winkelstraten in het verblijfsgebied, landelijke 
wegen in het buitengebied, ventwegen. 
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3.4.1. I1. VOORRANGSSITUATIE 

Als de Groene Route langs een weg loopt die in de voorrang zit, dan worden de 
kruispunten bij voorkeur zo uitgevoerd dat de fietser ook in de voorrang zit en 
duidelijk aanwezig is voor kruisend verkeer. Kruispunten met hoofdwegen en 
primaire wegen worden bij voorkeur ongelijkvloers uitgevoerd waardoor de 
hinder voor het fietsverkeer nihil is. Indien wel moet worden gewacht, dan is het 
van belang dat de wachttijd zo kort mogelijk is en dat de fietser voldoende 
opstelruimte heeft. 

Bij gemengd verkeer geldt bij voorkeur altijd de regel ‘voorrang van rechts’ 

op kruispunten met andere wegen met gemengd verkeer. In landelijk gebied 
komt deze situatie vaak voor. Door het verhogen van het kruispunt ontstaat een 
veiligere verkeersituatie door het snelheidsremmende effect. Deze maatregel 
heeft een extra afremmend effect op sluipverkeer. Voor een 50-zone in het 
buitengebied en 30-zone binnen de bebouwde kom is het essentieel dat er 
sprake is van een ‘interne’ consistentie waarbij op gelijksoortige wegen steeds 
dezelfde soort maatregelen worden toegepast. Zeker langs een Groene Route is 
dit belangrijk. 

Het is erg belangrijk dat er rondom kruispunten met voorrang van rechts 
zorgvuldig wordt nagegaan of extra maatregelen nodig zijn om de 
verkeersveiligheid te waarborgen. Vooral bij relatief hoge snelheden en 
intensiteiten kan het nodig zijn om rondom het kruispunt snelheidsremmende 
maatregelen te treffen. 

i1. Voorrangssituatie 

Uitgangspunten voor beoordeling: 

1. Binnen zone-30 BiBeKo of zone-50 BuBeKo: 
▫ Voorrang van rechts 
▫ Fietsweg of fietsstraat (fiets in de voorrang) 

2. Geen zone-30 BiBeKo of zone-50 BuBeKo: 
▫ Voorrangsregeling 

Beoordeling baseren op: 

1. Mobiliteitsplan: wegencategorisering 
2. Vademecums, publicaties CROW 

Maatregelen 

Voorrangssituatie conform type gebied? 
1. Binnen zone-30 BiBeKo of zone-50 BuBeKo: 

▫ Voorrang van rechts instellen 
▫ Fietsweg of fietsstraat ontwikkelen (fiets in de voorrang) 

2. Geen zone-30 BiBeKo of zone-50 BuBeKo: 
▫ Voorrangsregeling instellen 
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3.4.2. I2. WEGBREEDTE & VERHARDING 

Op wegen waar fietsers en autoverkeer worden gemengd, vormen de 
wegbreedte en de verharding samen een interessant instrument voor het 
reguleren van het gebruik de weg. De juiste breedte van de weg en de 
combinatie van materialen moet worden bepaald in functie van de gewenste 
maatgevende voertuigen en het gewenst gebruik. 

Vanuit de verschillende behoeften ontstaan vaak conflicterende situaties. Een 
weg die de nodige ruimte voorziet voor kruisend vrachtverkeer is breder en is 
vaak aanleiding voor hogere snelheden voor autoverkeer. Een smalle weg is 
doeltreffend als snelheidsremmende maatregel voor autoverkeer (2 auto’s 
passeren elkaar krap met lagere snelheid), maar kan tegelijk conflicten 
veroorzaken bij het kruisen van auto’s en fietsers. Bij het kiezen van een 
wegbreedte en de materialen is het dus van belang om een goed beeld te 
hebben van de ‘hoofdgebruikers’ en het gastgebruik. 

Op Groene Routes gaan we ervan uit dat fietsers een comfortabele ondergrond 
hebben, bij voorkeur van asfalt, maar beton of elementenverharding zijn ook 
mogelijk mits goed gelegd. Korte gedeeltes van een Groenen Route (missing 
links) kunnen onverhard worden aangelegd, op voorwaarde dat er een basis 
comfort wordt gegarandeerd wat betreft trillingen. Het traject moet goed 
befietsbaar blijven. 

Een smalle rijloper (hoofdgedeelte van de weg dat door fietsers en auto’s 
wordt gebruikt) in combinatie met bermverharding is een effectief middel om 
snelheden laag te houden en toch het passeren van auto’s toe te laten. De 

rijloper op een Groene Route mag niet smaller zijn dan de gewenste 

breedte van een tweerichtingsfietspad. Bij het toepassen van een ander 
materiaal (bermverharding of middenstrook) is het belangrijk dat 
fietsvriendelijke varianten worden gekozen zodat er geen gevaar ontstaat als 
de fietser onverhoopt moet uitwijken. Bovendien moet eventuele schade aan de 
berm (bijvoorbeeld na intensiever gebruik tijdens het zaaien of oogsten) zo snel 
mogelijk worden verholpen om gevaar voor fietsers te voorkomen. 

Figuur 10: Goed voorbeeld (omgeving 
Zoutleeuw) van een smal profiel voor fietsers en 
een fietsvriendelijke verharde berm die ook 
gebruikt kan worden door landbouwverkeer. De 
rijloper voor fietsers is voor hoge 
fietsintensiteiten eigenlijk te smal: fietsers 
kunnen elkaar alleen passeren als ze achter 
elkaar fietsen. Dergelijke bermverharding kan 
worden toegepast als landbouw verkeer er zeer 
incidenteel gebruik van maakt en eventuele 
bermschade (bijvoorbeeld putten) regelmatig 
worden hersteld. 

Figuur 11: Goed voorbeeld in Balen van een weg 
met gemengd gebruik door een woonzone. Langs 
de weg staan weinig huizen waardoor het 
autoverkeer zeer beperkt is. Het smalle profiel 
ondersteunt het gewenste gebruik van de weg en 
geeft tegelijkertijd veel ruimte voor fietsers. De 
weg is onderdeel van een fietsknooppuntenroute. 

36 



 

 

 

            
             

          

           
           

           
             

           
              

           
 

              
         
          

           
           

            
           

             
           

          
           

           
             

          
         

         
   

            
         

          
             

           
         

         
  

           
         
              

          
           

            
             

             
            

           
         

 

De uitgangspunten voor de inrichting en het ontwerp van wegen zijn hetzelfde 
voor wegen binnen de bebouwde kom en wegen buiten de bebouwde kom. In 
principe wordt uitgegaan van een rijloper zonder specifieke markeringen of 

voorzieningen voor fietsers. De gebruikte materialen voor de rijloper en de 
aanvullende verharding kunnen worden gekozen in functie van de omgeving en 
het verwachte gastgebruik. Op sommige locaties kan worden gekozen voor een 
gekleurde verharding om te benadrukken dat de fietser primeert en de auto te 
gast is (bijvoorbeeld fietsstraat met roodbruin asfalt binnen de bebouwde kom 
en gekleurd asfalt buiten de bebouwde kom). Dit is echter niet het uitgangspunt. 

Bij de combinatie van wegbreedte en verharding hanteren we de volgende 
uitgangspunten: 

▫	­ De weg heeft bij voorkeur een breedte van 450-550 cm. Deze breedte is 
inclusief eventuele verharde bermen die door autoverkeer kunnen worden 
gebruikt. Wegbreedtes van 300-350 cm zijn mogelijk bij zeer incidenteel 
auto- of landbouwverkeer, maar ongewenst als er zoveel verkeer is dat 
voertuigen elkaar regelmatig moeten passeren omdat er dan te weinig ruimte 
is voor voertuigen om een fietser veilig te kunnen passeren. Breedtes van 
600-650 cm zijn ongewenst omdat de snelheden van autoverkeer vaak hoger 
worden en fietsers in de verdrukking raken als auto’s elkaar passeren en niet 
wachten totdat de fietser en de auto elkaar gepasseerd zijn. 

▫	­ Indien de (gewenste) intensiteiten van autoverkeer zeer laag zijn 
(bijvoorbeeld omdat slechts een paar bewoners die erlangs wonen de weg 
gebruiken): toepassen van een smallere rijloper van minimaal 300 cm. De 
rijloper voor fietsers mag niet smaller zijn dan de gewenste breedte van een 
tweerichtingsfietspad. Om het passeren van auto’s mogelijk te maken is 
passeerruimte nodig. Soms kunnen opritten naar woningen daarvoor gebruikt 
worden. Er kunnen ook uitwijkstroken worden voorzien of een 
fietsvriendelijke bermverharding. 

▫	­ Extra wegbreedte in de vorm van bermverharding kan worden toegepast als 
er passeerruimte nodig is, bijvoorbeeld bij landbouwverkeer. Om het 
passeren van landbouwvoertuigen comfortabel te maken is een breedte van 
meer dan 6 m noodzakelijk. Dit is echter lastig te combineren met een 
fietsvriendelijke inrichting. Door de weg op te bouwen uit een smalle 
verharde strook (rijloper) voor gemotoriseerd verkeer met aan weerzijden 
stroken van grasbetontegels, ontstaat er voldoende ruimte voor kruisende 
landbouwvoertuigen. 

▫	­ Een dubbele rijloper of karrespoor kan worden toegepast in situaties met 
zeer weinig verkeer (bijvoorbeeld op landbouwwegen of in binnensteden), 
maar waar de weg bij voorkeur verhard is om schade aan de ondergrond te 
voorkomen of om overmatige hinder (bijvoorbeeld door geluid) te vermijden. 
Auto’s kunnen elkaar, indien nodig, passeren door beiden van het karrespoor 
af te wijken. Fietsers kunnen gebruik maken van de rijlopers, maar ze 
kunnen niet naast elkaar fietsen op 1 rijloper. Voor fietsers is het vaak 
oncomfortabel om van ‘spoor’ te wisselen of uit te wijken als het materiaal 
aan weerszijden van het ‘spoor’ een minder hoog rijcomfort heeft en de 
aansluitingen niet altijd mooi vlak zijn. Dit is dus aan belangrijk 
aandachtspunt bij het gebruik van dit type maatregelen. 
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Figuur 12: Goed voorbeeld van een dubbele Figuur 13: Goed voorbeeld van toepassing van
�
rijloper of karrespoor. De grasbetonstenen in het een kasseistrook in Hove.
�
midden vormen een goed verharde strook voor
�
fietsers die moeten uitwijken.
�

I2. Wegbreedte & Verharding 

Uitgangspunten voor beoordeling: 

1. Wegbreedte 
▫ 400-550 cm inclusief bermverharding 
▫ Smaller profiel bij incidenteel (auto)verkeer 

2. Verharding/materiaalgebruik 
▫ Verharding is glad en comfortabel 
▫ Geen belijning 
▫ Lager comfort op kort traject (bv dolomiet) 
▫ Bermen zijn fietsvriendelijk 

Beoordeling baseren op: 

1. Mobiliteitsplan: wegencategorisering 
2. Vademecums en publicaties CROW 

Maatregelen: 

1. Weg te breed? 
▫ Visueel versmallen door belijning 
▫ Gedeelte van de weg verwijderen 

2. Weg te smal bij passerend verkeer? 
▫ Passeermogelijkheden aanbrengen 
▫ Fietsvriendelijke bermverharding voorzien 

3. Verharding niet comfortabel? 
▫ Comfortabele strook voorzien 
▫ Vervangen door ander bijv. asfalt of dolomiet (afhankelijk van omgeving) 
▫ Indien onverhard: regelmatige inspecties en zo nodig onderhoud 

4. Belijning of markeringen aanwezig die geen functie meer hebben? 
▫ Niet vervangen, laten slijten 
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3.4.3. I3. FIETSVOORZIENINGEN 

De voorkeursoplossing voor gemengd verkeer is liever een smalle weg zonder 
fietssuggestiestroken dan een bredere met. Op wegen die smaller zijn dan 550 

cm worden dus bij voorkeur geen fietssuggestiestroken toegepast. Op 
wegen die breder zijn dan 550 cm en die een redelijke intensiteit van 
autoverkeer hebben (in de buurt van de grenswaarde van 3.500 pae/etm), 
kunnen fietssuggestiestroken overwogen worden om te wijzen op de 
aanwezigheid van fietsers en het vergroten van het eigen ‘domein’ van de 
fietser. Bovendien kunnen fietssuggestiestroken de leesbaarheid van een route 
bevorderen. Op trajecten waarlangs veel geparkeerd wordt (wat niet de 
voorkeur heeft bij een Groene Route), worden fietssuggestiestroken afgeraden. 

Als er fietssuggestiestroken worden toegepast, dan dienen ze wel breed genoeg 
te zijn zodat een fietser comfortabel kan fietsen en binnen de bebouwde kom 
eventueel naast elkaar. Smalle strookjes brengen de auto alleen dichter bij de 
fiets of de fietsers dichter bij de rand van de weg waardoor gevaarlijke situaties 
ontstaan. De richtlijn uit het Vademecum Fietsvoorzieningen (120-150 cm 
exclusief de goten met overwicht van de stroken op auto-rijloper) sluit aan bij 
het recente Nederlandse advies om voor fietssuggestiestroken een minimale 
breedte van 170 cm te hanteren bij 2 naast elkaar rijdende fietsers of 120-150 
cm voor 1 fietser. Dit kan toegepast worden op wegbreedten van 500-600 cm. 

Een alternatief voor de fietssuggestiestroken die in het Vademecum 
Fietsvoorzieningen worden voorgesteld (volle band op de weg), is het toepassen 
van enkele of dubbele sergeantmarkeringen en fietslogos zoals in Brussel (zie 
pagina 19 – bij S2. herkenbare schakel als fietsroute). Deze markering heeft als 
voordeel dat er geen verwarring ontstaat met een fietspad en het wel bijdraagt 
aan de herkenbaarheid van de route. 

I3. Fietsvoorzieningen 

Uitgangspunten 

1.	­ Uitgangspunt is gemengd fietsverkeer zonder suggestiestroken 
2.	­ Indien snelheid en intensiteit te hoog: fietspaden 

Baseren op: 

1.	­ Mobiliteitsplan: wegencategorisering 
2.	­ Vademecums, publicaties fietsersbond, publicaties CROW 

Maatregelen 

Verblijfsgebied (gemengd verkeer) mogelijk? 
1.	­ Fiets mengen met de auto 
2.	­ In principe geen fietssuggestiestroken 
3.	­ Eventuele fietspaden andere bestemming geven (bijvoorbeeld voor 

voetgangers) 
4.	­ Al aanwezige suggestiestroken niet vervangen 

Geen menging mogelijk (ivm te hoge snelheid en/of intensiteit) over een kort 
traject?: 
1.	­ Gescheiden fietsvoorzieningen conform de richtlijnen 
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3.4.4. I4. SNELHEIDSREMMING 

Het uitgangspunt bij Groene Routes is dat er in principe geen 
snelheidsremmende maatregelen worden getroffen tenzij het echt nodig is. Eerst 
wordt geprobeerd om met maatregelen op niveau van Structuur en Gebruik de 
route autoluw te maken en de snelheid van het autoverkeer te verlagen. Het 
invoeren van voorrang van rechts is een maatregelen die ook bijdraagt aan het 
verlagen van de snelheid. Gebruikers van de weg moeten vervolgens ook de tijd 
hebben om hun gedrag aan te passen. Als na uitvoering van deze maatregelen, 
de snelheid hoog blijft, dan zijn snelheidsremmende maatregelen een goede 
mogelijk. Op wegen die de Groene Route kruisen, kan het nodig zijn om de 
snelheid te verlagen om ervoor te zorgen dat de oversteek veilig is. 

Verhoogde kruispunten 

Om de aandacht te vestigen op een kruispunt met voorrang van rechts en een 
extra snelheidsverlagend effect te genereren op beide wegen, kan gebruik 
worden gemaakt van verhoogde kruispunten. Hierbij gelden de volgende 
aandachtspunten: 

▫	­ Passeersnelheid moet laag genoeg zijn, autoverkeer moet tijdig geattendeerd 
worden. 

▫	­ Verhoogde kruispunten zijn goed te combineren met een verkleining van het 
kruisingsvlak. 

▫	­ Vier brede drempels rond de kruising, die bussen, landbouwverkeer en 
vrachtverkeer minder hinder geven, kunnen een goed alternatief zijn. 

▫	­ Een kruispunt deels verleggen zodat er min of meer bajonetaansluitingen 
ontstaan is een grotere maatregel en is goed combineerbaar met verhoogde 
kruispunten. Daarbij moet er goed op worden gelet dat fietsers niet in de 
knel komen bij snel genomen, afgesneden bochten door gemotoriseerd 
verkeer. 

Drempels en rijbaankussens 

Om de snelheid te remmen op lange rechte wegvakken kunnen verticale 
snelheidsremmers overwogen worden. Bij de keuze van de snelheidsremmers 
wordt bij voorkeur een fietsvriendelijke variant gekozen die goed zichtbaar is en 
waar soepel overheen gereden kan worden. Een standaarddrempel ligt over de 
gehele breedte van de weg waardoor fietsers er ook overheen moeten rijden. De 
vormgeving en de aansluiting op de weg zijn dan cruciaal voor het comfort van 
de fietser. Rijbaankussens laten aan weerszijden ruimte over voor passerende 
fietsers. Bij het toepassen daarvan is het belangrijk dat er voldoende ruimte aan 
de zijkanten overblijft voor 2 fietsers die naast elkaar fietsen en dat het kussen 
goed opvalt. Op gebied van comfort voor de fietser genieten rijbaankussens de 
voorkeur op drempels. 
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Figuur 14: Goed voorbeeld van een rijbaankussen 
met voldoende ruimte om te passeren als 
fietser(foto: intercodam) 

Horizontale snelheidsremmers 

Horizontale snelheidsremmers zoals een bajonet kruispunt, wegversmalling of 
asverschuiving hebben een snelheidsremmend effect maar kunnen de 
leesbaarheid van de route en het comfort voor fietsers negatief beïnvloeden 
doordat er extra bochten in de route zitten. 

Dergelijke maatregelen hebben vaak ook als nadeel dat fietsers in de 
verdrukking komen ter hoogte van de snelheidsremmer. Daarnaast kan hinder 
ontstaan door auto’s die te dicht op de versmalling of verschuiving geparkeerd 
staan. Dergelijke maatregelen worden liefst toegepast wanneer voldoende 
snelheidsremming via andere maatregelen (bijvoorbeeld verhoogd kruispunt) 
niet mogelijk is. 

Figuur 15: Slecht voorbeeld van een Figuur 16: Voorbeeld van een netjes uitgevoerde 
asverschuiving. Door de krappe ruimte versmalling van de rijbaan met passeerstroken voor 
voor fietsers en bij druk verkeer kunnen fietsers. Nadeel voor fietsers: de ruimte aan weerzijden 
fietsers in de verdrukking komen. (foto: is te smal. 
Fietsersbond Temse) 

Maatregelen zoals als een kasseistrook of een tweesporenpad hebben ook een 
snelheidsremmend effect en maken de route tegelijkertijd onaantrekkelijker voor 
autoverkeer. Een dergelijke maatregel is alleen geschikt bij beperkte 
hoeveelheden auto- en fietsverkeer. Voor fietsers die naast elkaar of in groep 
rijden, zijn kasseistroken of een tweesporendpad niet comfortabel bij 
tegenliggers. 
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Bajonetkruisingen 

Een bajonetkruispunt bestaat uit twee T-kruispunten die 
tegenover elkaar liggen op korte afstand. Dit type 
kruispunt heeft een snelheidsverminderend effect 
doordat rechtdoorgaande verkeer als het ware twee 
keer moet afslaan. Hierdoor werkt de maatregel ook 
afremmend op doorgaand verkeer. Nadeel is dat fietsers 
ook extra moeten manoeuvreren en in de verdrukking 
kunnen komen door manoeuvrerend autoverkeer. 

I4. Snelheidsremming 

Uitgangspunten voor beoordeling: 

1.	­ Voorkeur: geen additionele snelheidsremming 
2.	­ Indien toch nodig (in volgorde van voorkeur): 

▫	­ Verhoogde kruispunten, 
▫	­ (Fietsvriendelijke) drempels, 
▫	­ Karrespoor / Horizontale remmers 

Beoordeling baseren op: 

1.	­ Mobiliteitsplan: wegencategorisering en gevaarlijke punten 
2.	­ Vademecums en publicaties CROW 

Maatregelen: 

Is de snelheid op de Groene Route na de genomen maatregelen (Structuur en 
Gebruik) nog te hoog? 
1.	­ Verhoogde kruispunten op strategische locaties (bijv. drukkere zijweg) 
2.	­ Fietsvriendelijke drempels 
3.	­ Karrespoor / Horizontale remmers 

Is snelheid op kruisende wegen na de genomen maatregelen (Structuur en 
Gebruik) nog te hoog? 
1.	­ Verhoogde kruispuntpunten 
2.	­ Fysieke remming voor kruispunt met Groene Route (bijv. drempel of 

asverspringing) 
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3.4.5. SAMENVATTING UITGANGSPUNTEN EN MAATREGELEN INRICHTING 
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4. STAPPENPLAN
­

Het onderstaande stappenplan geeft aan welke stappen gevolgd worden bij de 
selectie en beoordeling van een route en het bepalen van maatregelen: 

1. Selecteer een mogelijke Groene Route o.b.v. aanwezige potenties 

2. Verdeel de mogelijke Groene Route in logische deeltrajecten 

3. Voer een Quick Scan uit (omgevingsanalyse) 

4. Verdere Analyse van sequenties/routes met potentieel 

5. Maak een Actietabel per deeltraject 

Aan de hand van een voorbeeld, mogelijke Groene Route tussen Arendonk en 
Turnhout worden de stappen hieronder geïllustreerd. 
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4.1. Stap 1 – Selecteer een mogelijke Groene Route 

Voor de selectie van Groene Routes bestaat geen vaste procedure. Er kunnen 
verschillende redenen zijn om de piste van een Groene Route verder te 
onderzoeken. De aanleiding om een Groene Route te ontwikkelen kan 
verkeerskundig zijn, maar ook planologisch. Een Groene Route biedt de 
mogelijkheid om zonder grote extra financiële inspanning fietsvriendelijke routes 
aan te bieden. Door de routes te koppelen aan ruimtelijke ontwikkelingen 
(stedenbouw, landschap), kan ervoor worden gezorgd dat de route aantrekkelijk 
wordt (of blijft) om te fietsen en dat de route ook gunstig gesitueerd is ten 
opzichte van herkomsten en bestemmingen. Het ontwikkelen van Groene Routes 
kan ook perfect onderdeel zijn van een visie op trage wegen. Duid op de kaart 
ook de attractiepolen aan (woonkern, school, bedrijventerrein, erfgoed, …) 
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4.2.	� Stap 2 – Verdeel mogelijke Groene Route in logische 

deeltrajecten 

Een Groene Route heeft een bovenlokaal functioneel karakter en verbindt 
belangrijke attractiepolen en is vaak opgebouwd uit meerdere trajecten die ieder 
een eigen karakter hebben. Door de route te verdelen in logische deeltrajecten 
wordt de beoordeling van de route eenvoudiger: 

1. bebouw 2. missing link (4 3. open ruimte (2,6 4. bebouwd (1,4 
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4.3. Stap 3 – Voer een Quick Scan uit (omgevingsanalyse) 

Voer voor ieder deeltraject een Quick Scan uit aan de hand van het 
‘cascadeprincipe’ (zie Figuur 1). De kwaliteit op niveau ‘Omgeving’ is daarbij 
cruciaal: dat kan immers moeilijk worden aangepast. Selecteer vervolgens de 
deeltrajecten met voldoende Groene Route potentieel. 

Ga uit van je terreinkennis, wat je afleest op kaartmateriaal, raadplaag google 
maps, … 

Objectiveer de route met behulp van Excel tot op sequentieniveau. Naar het 
voorbeeld van onderstaande figuur maak je Excelblad waarin datgene je op 
kaartmateriaal meetbaar maakt. 

1.	­ Je maakt hierbij volgende rijen aan: 

▫	­ Gemeente 
▫	­ Belangrijk kruispunt 
▫	­ Kaart 
▫	­ Sequentie 

In de kolommen duid je dan vervolgens aan van waar tot waar de route in welke 
gemeente ligt, de belangrijkste kruisingen (primaire-, secundaire-, lokale wegen 
I en II), de route die je op de kaart hebt geselecteerd kleur je hier zwart – bij 
een missing link kleur je de route niet in, achter sequenties duid je de ruimtelijke 
gehelen aan zoals bebouwd - open ruimte - missing link. 

2.	­ Voeg volgende rijen toe met de inventarisatie criteria: 
▫	­ Ruimtelijk 
▫	­ Parkeren 
▫	­ Straat verlichting 
▫	­ Beleving 

3.	­ Vervolgens ga je de criteria meetbaar maken door volgende rijen toe te 
voegen: 
▫	­ O1. landschap – open ruimte 
▫	­ O2. bebouwing en erfgoed 
▫	­ O3. aantrekkelijkheid, stresserende activiteiten 
▫	­ O3. aantrekkelijkheid, afwisselende omgeving 

4.	­ In de kolommen kleur je vervolgens in welke aspecten voldoen en welke niet. 
Je hanteert hiervoor drie kleuren: 
▫ voldoet als uitgangspunt van groene route in de open ruimte 
▫ voldoet als groene route binnen de context van bebouwd gebied 
▫ voldoet niet aan de uitgangspunten van groene route 
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4.4. Stap 4 – Analyse volgens het cascademodel 

In deze stap wordt de route meer in detail geanalyseerd volgens het 
cascademodel. Daarbij wordt gebruik gemaakt van een meer gedetailleerde 
Excel-tabel tot op kruispuntniveau om een verkeerskundige analyse te kunnen 
maken van de route. 

gemeente Turnhout Oud-Turnhout Arendonk 

afstand 9 km 130 220 110 280 145 105 35 125 710 3.125 in vogelvlucht 485 235 1370 550 435 390 90 270 115 100 
verhouding afstand 1,4%  2,4% 1,2%  3,1% 1,6%  1,2% 1,4% 7,9% 34,7% 5,4% 2,6% 15,2% 6,1% 4,8% 4,3% 1,0% 3,0% 1,3% 1,1% 0,4% 

Bovenstaande figuur toont een voorbeeld van een Excel-tabel voor de 
beoordeling van een Groene Route: 

1.	­ De groene route is weergegeven met een zwarte balk. 
2.	­ Boven aan de tabel zijn de gemeentes weergegeven waar de route doorheen 

loopt. 
3.	­ De route is opgedeeld in wegvakken. De straten die aansluiten op de 

kruispunten zijn boven en onder het traject benoemd. De belangrijke 
kruispunten (bijvoorbeeld met N-wegen) zijn nog een keer benadrukt door 
een blokje boven de zwarte balk. 

4.	­ Per wegvak is de lengte bepaald en het percentage ten opzichte van de hele 
route. 

Door de route per wegvak en kruispunt te analyseren komen alle knelpunten 
naar boven. Hierdoor wordt ook nagegaan welke maatregelen getroffen kunnen 
worden om deze knelpunten aan te pakken. 

Voor de analyse van Omgeving kan je gebruik maken van de Quick Scan. 
Vervolgens ga je de structuur, het gebruik en de inrichting analyseren. De 
onderzoeksvragen die men zichzelf moet stellen en de toelichting van de criteria 
vind je terug in hoofdstuk 3. 

Gebruik steeds dezelfde kleuren voor de beoordeling: 

▫ voldoet als uitgangspunt van groene route in de open ruimte 
▫ voldoet als groene route binnen de context van bebouwd gebied 
▫ voldoet niet aan de uitgangspunten van groene route 

Eventueel kan je bij de Excel een rapportje schrijven om vb. de analyse te 
agenderen op het college. Een voorbeeld rapport is bij de provincie te verkrijgen. 
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Analyse Omgeving 

Om werk te sparen herneem je hier de resultaten van de Quick Scan. Je kunt 
hiervoor de uitgebreide excel gebruiken zoals hierboven is beschreven (op 
kruispunt niveau). 

gemeente Turnhout Oud-Turnhout Arendonk 

afstand 9 km 130 220 110 280 145 105 35 125 710 3.125 in vogelvlucht 485 235 1370 550 435 390 90 270 115 100 
verhouding afstand 1,4%  2,4% 1,2%  3,1% 1,6%  1,2% 1,4% 7,9% 34,7% 5,4% 2,6% 15,2% 6,1% 4,8% 4,3% 1,0% 3,0% 1,3% 1,1% 0,4% 

Analyse Structuur 

1.	­ Voeg in de excel de volgende rijen toe als inventarisatie criteria: 
▫	­ Autoroute 
▫	­ Leesbaarheid Groene Route 
▫	­ Trage Wegen Toets 
▫	­ Kruispunten 

2.	­ Vervolgens ga je de criteria meetbaar maken door volgende rijen toe te 
voegen: 
▫	­ S1. Autonetwerk 
▫	­ S2. Fietsnetwerk 
▫	­ S3. Kruispunten 

afstand 9 km 130 220 110 280 145 105 35 125 710 3.125 in vogelvlucht 485 235 1370 550 435 390 90 270 115 
verhouding afstand 1,4%  2,4% 1,2%  3,1% 1,6%  1,2% 1,4% 7,9% 34,7% 5,4% 2,6% 15,2% 6,1% 4,8% 4,3% 1,0% 3,0% 1,3% 1,1% 0,4% 
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Analyse Gebruik 

1.	­ Voeg in de ecxel de volgende rijen toe als inventarisatie criteria: 
▫	­ verkeerstellingen fiets 
▫	­ verdeling BiBeKo en BuBeKo 
▫	­ maximum snelheid op het traject Groene Route 
▫	­ maximum snelheid zijstraten 
▫	­ verkeerstellingen pae (gemotoriseerd verkeer) 
▫	­ busroutes 
▫	­ zwaar verkeer 

2.	­ Vervolgens ga je de criteria meetbaar maken door volgende rijen toe te 
voegen: 
▫	­ G1. Intensiteit fietsverkeer 
▫	­ G2. Snelheid 
▫	­ G3. Intensiteit auto 
▫	­ G4. Samenstelling verkeer 

gemeente Turnhout Oud-Turnhout Arendonk 

afstand 9 km 130 220 110 280 145 105 35 125 710 3.125 in vogelvlucht 485 235 1370 550 435 390 90 270 115 100 
verhouding afstand 1,4%  2,4% 1,2%  3,1% 1,6%  1,2% 1,4% 7,9% 34,7% 5,4% 2,6% 15,2% 6,1% 4,8% 4,3% 1,0% 3,0% 1,3% 1,1% 0,4% 
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Analyse Inrichting 

1.	­ Voeg in de ecxel de volgende rijen toe als inventarisatie criteria: 
▫	­ Breedte rijweg of fietspad 
▫	­ Type verharding 
▫	­ Voorrangssituatie 
▫	­ Type kruispunt 

2.	­ Vervolgens ga je de criteria meetbaar maken door volgende rijen toe te 
voegen: 
▫	­ i1. Voorrangssituatie 
▫	­ i2. Wegbreedte & Verharding 
▫	­ i3. Fietsvoorzieningen 
▫	­ i4. Snelheidsremming 

type kruispunt 
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Overzicht beoordeling en maatregelen 

De analyse in de voorgaande stappen resulteert in een totaal overzicht van de 
beoordeling. Op basis hiervan kan per segment worden bepaald welke 
maatregelen gewenst zijn. 

gemeente Turnhout Oud-Turnhout Arendonk 

afstand 9 km 130 220 110 280 145 105 35 125 710 3.125 in vogelvlucht 485 235 1370 550 435 390 90 270 115 100 
verhouding afstand 1,4% 2,4% 1,2% 3,1% 1,6% 1,2% 1,4% 7,9% 34,7% 5,4% 2,6% 15,2% 6,1% 4,8% 4,3% 1,0% 3,0% 1,3% 1,1% 0,4% 

Zone 3: Open ruimte Zone 2: Missing Links Zone 1: Bebouwd gebied 

1 km 4 km 2,6 km 

Zone 4: Bebouwd gebied 

1,4 km 

Figuur 17 – Overzichtstabel beoordeling met Maatregelenoverzicht 
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i2 wegbreedte + verharding 
i3 fietsvoorzieningen 
i4 snelheidsremming 

O Groenstructuur en kwalitatieve publieke ruimte 
S Verbindingen realiseren 

Bewegwijzering ° 
Communicatie 

G Snelheid verlagen naar zone 30 (bibeko - F99) of 50 (bubek 
Fietspaden langs de N118 Fiets 
Speciale aandacht vrachtverkeer / parkeren Zwaar vk 
Beveiligde fietsoversteek Kruisin 
Ongelijkvloerse kruising 
Voorrang van Rechts Voorrrang van Rechts 

I 

S
co

re
 

In
ve

nt
ar

is
a

In
ve

nt
ar

is
at

ie
S

co
re

S
co

re
 

In
ve

nt
ar

is
at

ie
 

G
. 

G
eb

ru
ik

I. 
In

ri
ch

ti
n

g
 

asfalt beton BSS beton dolomiet 
6 1,5-3 5 5 

asfalt 

bestemmings verkeer best. verk. landbouwverkeer, doorgaand fietsverkeer bestemmingsverkeer 

? 

BIBEKO 

1,5 54 4 542x1,75 3 455 

90 
BIBEKO 

iets bredere profielen 

5 5 5 
beton 

70 30 50 n.v.t. 50 n.v.t. 

smal profiel, gedeeltelijk met belijning 

Lokale 3 of niet voor autoverkeer 

Verbreden Aansluite 

Parkeren 

50 30 

Voorrang van Rechts 

Kruising 

30 30 

Groen 
Aanleg Trage Wegen 

Groen 

Kruising 

50 (of 30) 

Tunnel 

Weinig verkeer: op basis van expertkennis 

Geen Busroute 

50 50 70 
BUBEKO 

? 

Potentieel als fietsroute 

S
. 

S
tr

u
ct

u
u

r 
N

118 (lokale I) 

R
eenstraat

H
eirbaan

D
opheistraat

D
e zeshonderd

trage w
eg (zand)

B
ergstraat

H
eerestraat (lokale

N
118 (lokale I) 

B
iesheuvelstraat

O
ude G

odstraat

A
artrijstraat

H
oendergaarsen

H
ogepedestraat

trage w
eg (zand)

(knip)

G
oordijk

S
tw

g op O
osthoven 

(lokale II) 

R
13 (prim

aire w
eg

R
13 (prim

aire w
eg)

K
am

iel van B
aelen

T
ijl-

en N
elestraat

N
ieuw

stad

straatnaam kruispunt 

belangrijk kruispunt 
Traject Groene Route 

K
am

iel van 
B

aelenstraat 

T
ijl-

en N
elestraat

F
rans S

m
uldersstraat

N
ieuw

stad B
E

V

A
kkerpad B

E
Vstraatnaam kruispunt 
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4.5. Stap 5 – Maak een Actietabel per deeltraject 

De actietabel geeft een overzicht van de maatregelen per deeltraject en een 
indicatie van de termijn en de kosten. De maatregelen in vet zijn in ieder geval 
nodig om het traject als Groene Route in te richten. De overige maatregelen zijn 
ondersteunend. 

Maatregelen Zone 1 Bebouwd gebied Termijn Actie Kost 
O1. Groen structuur BiBeKo Continue (in combinatie met €€ 
O2. Minder Hinder Parkeren Continue andere 

herinrichting) 
€ 

S1. Aansluiten van de route op de 

Turnova site 

Middella 

ng 

Ontwerp studie €€€ 

S2. Verbreden van de K. van 

Baelenstraat 

Middella 

ng 

€€€ 

S4. Leesbaarheid onduidelijke 

trajecten 

Kort Fietssymbolen € 

G1. Instellen zone-30 BiBeKo Kort Zone borden € 

i1. Voorrangssituatie indien mogelijk 

gelijkwaardig (uitgangspunt: 30 

BiBeKo) 

Kort Aanpassen 

borden 

€ 

i3. Middenbelijning niet vervangen Continue Niks doen -
i4. Als snelheid te hoog blijft: eventueel 

extra verhoogde kruispunten. 
Lang Locatie bepalen + 

ontwerp 
€€ 

Maatregelen Zone 2 Missing Links Termijn Actie Kost 
O3. Verlichting BuBeKo Middellang Wenselijk? €€ 
S3. Uitbouwen fietstraject 

Schuurhovenberg - Turnhout 

Middellang Studie naar 

voorkeurs 

variant 

€€€€€ 

S4. Leesbaarheid onduidelijke 

trajecten 

Kort Fietssymbolen € 

S5. fietstunnel ter hoogte R13 Middellang tunnel €€€€€ 

G1. Instellen zone-50 BuBeKo Kort Zone borden € 

i1. Voorrangssituatie indien mogelijk 

gelijkwaardig (uitgangspunt: 50 

BuBeKo) 

Kort Aanpassen 

borden 

€ 

i2. Verkeersveiligheid kruispunten 

met N-wegen. 

Kort Middeneiland €€€ 

i3. Middenbelijning niet vervangen Continue Niks doen -
i4. Als snelheid te hoog blijft: eventueel 

extra verhoogde kruispunten 
Lang €€ 

Maatregelen Zone 3 en 4 Traject over 

Heirbaan 

Termijn Actie Kost 

O1 Groen structuur BiBeKo Continue (in combinatie met 
andere 
herinrichting) 

€€ 

O3 Verlichting BuBeKo Middellang Wenselijk? €€ 
S4. Leesbaarheid onduidelijke 

trajecten 

Kort Fietssymbolen € 

G1. Instellen zone-30 BiBeKo zone-

50 BuBeKo 

Kort Zone borden 

i1. Voorrangssituatie indien mogelijk 

gelijkwaardig (voorwaarde: 30 

BiBeKo of 50 BuBeKo) 

Kort Aanpassen 

borden 

€ 
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i2. Verkeersveiligheid kruispunten 

met N-wegen. 

Kort Middeneiland €€€ 

i3. Middenbelijning niet vervangen Continue Niks doen -
i4. Als snelheid te hoog blijft: eventueel 

extra verhoogde kruispunten of een 
klein gedeelte tweesporenpad. 

Lang Locatie bepalen + 
ontwerp 

€€ 

Daarnaast kunnen de maatregelen ook in een overzicht worden gevisualiseerd 
(zie volgende bladzijde) zodat duidelijk is op welk niveau de maatregelen 
betrekking hebben en welke maatregelen een randvoorwaarde stellen voor 
andere maatregelen. Of te wel: eerst maatregelen op niveau van Structuur, dan 
Gebruik en pas in laatste instantie Inrichting en Vorm. 

De bovenstaande maatregelen gaan uit van de minimaal benodigde maatregelen 
om de route in te richten als een Groene Route met gemengd fietsverkeer. De 
roze gemarkeerde maatregelen moeten in ieder geval genomen worden om een 
Groene Route te realiseren. De overige maatregelen zijn aanvullen of 
versterkend. 

Daarnaast zijn aanvullende maatregelen mogelijk om de route nog duidelijker in 
te richten als een fietsroute. Een optie hiervoor is de inrichting als een 
fietsstraat, bijvoorbeeld op trajecten waar het nodig is om de continuïteit van de 
Groene Route te benadrukken. Bij het voorstel voor maatregelen is echter niet 
uitgegaan van dergelijke maatregelen omdat ze niet noodzakelijk zijn. 
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5. VOORBEELDEN VAN MAATREGELEN
­

De volgende voorbeelden zijn bedoeld als aanvulling op de beschrijving van de 
beoordelingsaspecten van het beoordelingskader. Meer voorbeelden zijn te 
vinden in de documenten die we als inspiratie hebben gebruikt. Let op: Hoewel 
sommige maatregelen veel worden toegepast in buitengebied, zijn ze niet altijd 
geschikt voor een Groene Route. Dat heeft vooral te maken met het gewenste 
comfort en functioneel gebruik bij naast elkaar fietsen. 

5.1. Overzicht maatregelen 

Geschikt voor 
S – Structuur Pag. Wie wordt geweerd? Groene Route? 

1. Aanwijzingsbord specifieke verkeersdeelnemers 58 Afhankelijk van het bord 

2. Verbodsbord ‘tonnagebeperking’ 59 Zwaar vrachtverkeer 

3. Digitale vrachtwagensluis 60 (specifiek) vrachtwagens 

4. Tractorsluis 62 Autoverkeer 

5. Zandbak 63 Autoverkeer 

6. Bussluis 64 Autoverkeer 

7. Slagboom 65 Alle gemotoriseerde verkeer 

8. Fietssluis 66 Autoverkeer 

9. Aandachtspunten bij paaltjes 67 

Geschikt voor 
G – Gebruik Pag. Effect voor fietser? Groene Route? 

1. Verbodsbord ‘Snelheidsberking’, zone bord 69 Lagere snelheid autoverkeer 

Geschikt voor 
I – Inrichting en vorm Pag. Effect voor fietser? Groene Route? 

1. Fietsweg 70 Eigen infrastructuur 

2. Jaagpaden 70 Gemengd 

3. Fietsstraat 71 Fiets prioritair 

4. Fietssuggestiestroken 71 Onduidelijk 

5. Fietspad 76 Gescheiden 

6. Weg voorbehouden voor voetgangers en fietsers 77 Gemengd met voetgangers 

7. Tweesporenpad 78 Niet comfortabel 

8. Kasseienstrook 79 Niet comfortabel 

9. Voorrang van rechts 80 Lagere snelheid auto, opletten 
bij kruispunten 

10. Bajonet kruising 80 Lagere snelheid auto, opletten 
bij kruispunten 
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5.2. Kostenindicatie 

● Maatregelen zoals het zoeken naar een 
alternatieve route of afstemming met ander beleid 
vragen vooral inspanning van de gemeente. 
☺ Maatregelen die leiden tot het schrappen van 
kosten, bijvoorbeeld uitdovingsbeleid ivm belijning 
(niks doen, huidige belijning laten wegslijten). 
€ Kostenindicatie die is bedoeld om een idee te 
krijgen van de orde grootte. De uiteindelijke prijs 
hangt af van verschillende variabelen zoals de 
lengte, aantal en de gekozen uitvoering. Ook het 
verwijderen van huidige voorzieningen, de 
ondergrond en onteigeningen beïnvloeden de prijs. 

● inspanning door de gemeente 
☺ minder kosten 
€ onder 3.000 € 
€ € 3.000-10.000 € 
€ € € 10.000-50.000 € 
€ € € € 50.000-100.000 € 
€ € € € € 100.000-500.000 € 
€ € € € € € meer dan 500.000 € 

Gebaseerd op: Kosteneffiziente Maßnahmen zur 
Förderung des Radverkehrs in Gemeinden 2013 

Inschatting op basis van ervaring 

€€ 

€€ 

O – Omgeving Actie Kost 

O1. Landschap & Groen 

Omgevingskwaliteit versterken 
Bosgoed / kleinschalige landschapselementen € Ism ANB, … 

Bomen in stedelijk gebied €€ 

O2. Bebouwing & Erfgoed 

Kwaliteit versterken 

Integratie Groene Route in ruimtelijk ontwikkelingen ● Ism 
projectontwikkeli 
ng 
wegbeheerder 

Aantrekkelijke infra langs de route €-€€€€€ 

Aantakken op locaties langs de route Route zoeken, ontwikkelen en/of bewegwijzeren €-€€€€€ Ism Provincie 

O3. Aantrekkelijkheid 

Goed onderhoud omgeving route Opnemen in onderhoudsplan met kwaliteitscriteria € 

Straat parkeren aanpakken Parkeervisie In combinatie met 
herinrichting 

● 

Aantal in- en uitritten verminderen Herontwerp maken ● 

Verlichting voorzien indien nodig 

Verlicht alternatief voor onverlicht traject? ● 

Geschikt voor buitengebied (groene leds, sensors?) €€? Momenteel in 
testfase, 
Ism Provincie Verlichting alleen tijdens gebruiksuren inschakelen € 

S – Structuur Actie 

S1. Autonetwerk 

Verblijfsgebied rondom GR Wegcategorie verlagen tot Lokale 3 ● 

Performant hoofdnetwerk auto 
Hoge kwaliteit doorstroming en snelheid €-€€€€€ Ism 

wegbeheerder 
hoofdnetwerk Bebording om doorgaand autoverkeer aan te geven € 

Poorten creëren 
Bebording of portalen plaatsen € 

Herinrichting entree verblijfsgebied €€ 

Doorgaand verkeer weren 
Doelgroepgericht Knippen 

Bebording € 

Digitaal (camera’s) €€ 

Fysieke afsluitingen €€ 

Circulatiemaatregelen €€ 

S2. Herkenbare schakel fietsnetwerk 

Mogelijk gebruik Trage Wegen Trage Wegen Toets ● Ism Trage Wegen 

Route intuïtief volgbaar maken Aanpassen route (zoeken alternatieven) ● 

Bewegwijzering knelpunten Standaard groen / witte fietsborden € 
Ism Provincie 

Bewegwijzering route Standaard groen / witte fietsborden €€€ 

Communicatie 

Gemeentelijke kanalen ● 

Schoolroutekaarten € Ism scholen 

Fietskaarten/ apps €€ 

S3. Kruispunten auto-fiets 

Aantal kruispunten verminderen Aanpassen route (zoeken alternatieven) ● 

Fietsvriendelijke kruispunten 
Tunnel / brug €€€€€€ Ism 

wegbeheerder Beveiligde oversteek fietsers €€ 
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Verkeerslichten regeling optimaliseren voor fiets €€ hoofdnetwerk 

G – Gebruik Actie 

G1. Intensiteit fiets 

Route langs attractiepunten leggen Aanpassen route (zoeken alternatieven) ● Ism Provincie 

Bewegwijzering Standaard groen / witte fietsborden €€€ Ism Provincie 

Communicatie 

Gemeentelijke kanalen ● 

Schoolroutekaarten € Ism Scholen 

Fietskaarten / apps € 

G2. Snelheid auto 

Snelheid verlagen op de route Borden plaatsen met maximum snelheid € 

Snelheid verlagen in een zone Instellen zone-30 BiBeKo of zone-50 BuBeKo € 

G3. Intensiteit auto 

Intensiteit te hoog? Maatregelen op niveau Structuur -

G4. Samenstelling verkeer 

Minder zwaar verkeer 
Aanpassen route zwaar verkeer (alternatieven) ● Ism Provincie 

Maatregelen op niveau Structuur (S1.) -

Minder voetgangers op fietsroute 
Instellen regime om voetgangers te weren € 

Alternatieven voor voetgangers voorzien €-€€ 

I – Inrichting en Vorm Actie 

i1. Voorrang 

Voorrang van rechts instellen Bebording aanbrengen € 

Fietsweg of fietsstraat 
Bebording aanbrengen € 

Herontwerp maken (wegvakken en kruispunten) €€€ 

i2. Wegbreedte & verharding 

Wegbreedte verminderen 
Gedeelte van de weg verwijderen €€€ 

Visueel versmallen dmv belijning € 

Aanbrengen comfort stroken Asfalt of beton strook €€ 

Verbeteren comfort hele rijloper 
Onverhard: dolomiet of gelijkwaardig voorzien €€ 

Verhard: asfalt of beton €€€ 

Fietsvriendelijke bermen Grasbetonstenen €€ 

Onderhoud onverharde wegen 
Regelmatige inspecties € 

Onderhoudswerkzaamheden € 

Winterdienst Sneeuwruimen, onderhoud €€€ 

Middenbelijning niet vernieuwen Verwijderen uit onderhoudsplanning ☺

i3. Fietsvoorzieningen 

Fiets mengen met auto Zie eerdere maatregelen -

Fietsstraat Ontwerp maken en herinrichting €€€ 

Suggestiestroken niet vernieuwen Verwijderen uit onderhoudsplanning ☺

Gescheiden fietsvoorzieningen Kosten afhankelijk van onteigening en andere kosten €€€€€ 

i4. Snelheidsremming 

Snelheid op GR verlagen 

Verhoogde kruispunten €€€ 

Fietsvriendelijke drempels €€ 

Karrespoor €€ 

Horizontale snelheidsremmers €€€ 

Snelheid kruisende wegen verlagen 
Verhoogde kruispunten €€€ 

Drempel of asverspringing voor kruispunt €€€ 
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5.3. Structuur 

1. Aanwijzingsbord voor specifieke verkeersdeelnemers 

Voorbeeldenboek: aanpak sluipverkeer – Naar een eigenlijk gebruik van Plattelandswegen p24 

Aanvullende nadelen 

- Snelheid is beperkt tot 30 km/h waardoor bestuurders van elektrische fietsen, ligfietsen en 
racefietsen makkelijk een vertreding kunnen begaan. 

- Administratie: om te kunnen controleren wie op deze weg met een gemotoriseerd voertuig mag 
rijden, moeten vergunning worden uitgeschreven (eigenaars, huurders, pachters, werknemers met 
een bestemming langs de weg). Bovendien moeten de vergunning worden gecontroleerd. 
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2. Verbodsbord “tonnagebeperking” 

Voorbeeldenboek: aanpak sluipverkeer – Naar een eigenlijk gebruik van Plattelandswegen 
p27 
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3. Digitale vrachtwagensluis 

Voorbeeldenboek: aanpak sluipverkeer – Naar een eigenlijk gebruik van Plattelandswegen 
p31 
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4. Tractorsluis 

Een tractorsluis is een geschikt middel om autoverkeer te weren, maar 
landbouwvoertuigen wel toe te laten. Voor fietsers zijn tractorsluizen een 
potentieel gevaar en de maatregel moet daarom zeer duidelijk worden ingeleid 
door markering of ribbels (borden alleen volstaan niet). Op een Groene Route 
moeten sluizen die niet goed herkenbaar zijn (bijvoorbeeld een kuil in de weg of 
een klein obstakel) worden vermeden vanwege het risico op letsel als de sluis 
niet tijdig wordt opgemerkt. 

Voorbeeldenboek: aanpak sluipverkeer – Naar een eigenlijk gebruik van Plattelandswegen 
p37 

Tegenwoordig wordt F45 
‘doorlopende straat’ gebruikt 
in plaats van F45 + M2 
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5. Zandbak 

Een zandbak is een goed middel tegen ongewenst autoverkeer. Bij het ontwerp 
is het van cruciaal belang dat de maatregel veilig is voor fietsers. Indien dat niet 
goed wordt gedaan, is de maatregel niet geschikt op een Groene Route. 

Voorbeeldenboek: aanpak sluipverkeer – Naar een eigenlijk gebruik van Plattelandswegen 
p41 
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6. Bussluis 

Een bussluis is een geschikt middel om autoverkeer te weren, maar bussen wel 
toe te laten. Voor fietsers zijn bussluisen een potentieel gevaar en de maatregel 
moet daarom zeer duidelijk worden ingeleid door markering of ribbels (borden 
alleen volstaan niet). Op een Groene Route moeten sluizen die niet goed 
herkenbaar zijn (bijvoorbeeld een kuil in de weg of een klein obstakel) worden 
vermeden vanwege het risico op ernstig letsel als de sluis niet tijdig wordt 
opgemerkt. 

Voorbeeldenboek: aanpak sluipverkeer – Naar een eigenlijk gebruik van Plattelandswegen 
p47 
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7. Slagboom 

Een slagboom is een goed middel tegen ongewenst autoverkeer, maar weert ook 
fietsverkeer. Als een slagboom wordt toegepast op een Groene Route, dan is het 
cruciaal dat er voor fietsers een zeer ruime passage wordt gecreëerd waar 
fietsers zonder al te veel manoeuvres langs kunnen fietsen. Onderstaande 
voorbeeld is niet geschikt voor een Groene Route. 

Voorbeeldenboek: aanpak sluipverkeer – Naar een eigenlijk gebruik van Plattelandswegen 
p43 
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8. Fietssluis 

Een fietssluis is een effectieve manier om een route te knippen voor 
autoverkeer. Het is wel cruciaal dat de paaltjes goed zichtbaar zijn en op 
voldoende afstand van elkaar staan – minimaal 1,60 meter (zie begin van dit 
hoofdstuk). Onderstaand voorbeeld uit het Voorbeeldenboek is niet geschikt voor 
een Groene Route die frequent wordt gebruikt door fietsers omdat de afstand 
tussen de paaltjes te klein is. 

Voorbeeldenboek: aanpak sluipverkeer – Naar een eigenlijk gebruik van Plattelandswegen 
p45 
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9. Aandachtspunten bij paaltjes 

Paaltjes genieten niet de voorkeur omdat ze aanleiding geven tot eenzijdige 
fietsongevallen. Indien ze geplaatst worden dient men te voldoen aan volgende 
normen. 

Paaltjeswijzer CROW 

Vademecum Fiets 

Er zijn verschillende manieren om een weg te knippen voor autoverkeer. Soms 
zijn expliciet werende maatregelen nodig, soms volstaat het om door de keuze 
van materiaal duidelijk te maken wat de bedoeling is en soms zijn er helemaal 
geen werende maatregelen nodig omdat er geen of slechts een beperkt 
probleem is. 

In de recente paaltjeswijzer van het CROW wordt als eerste stap een zeer 
terechte vraag gesteld: Is er een probleem? Mocht er toch een probleem zijn, 
dan is de volgende vraag: Kan het probleem opgelost worden zonder paaltjes? 
Bij de keuze voor paaltjes en afsluitingen op Groene Routes moeten deze twee 
basisvragen steeds gesteld worden. 

In B1, bij structuur zijn fysieke maatregelen genoemd die kunnen worden 
ingezet voor een selectieve toegankelijkheid van een route zoals een zandbak, 
slagboom, fietssluis, tractorsluis of bussluis. Als er gekozen wordt voor dergelijke 
maatregelen, dan is het van belang om goed te bepalen wie wel en wie niet 
gebruik moet kunnen maken van het vervolg van de weg en of dit permanent of 
tijdelijk is. Bovendien moet een verkeersbord worden geplaatst dat duidelijk 
maakt dat de weg doodlopend is voor gemotoriseerd verkeer, maar niet voor 
voetgangers en fietsers (bij voorkeur F45b in plaats van F45 + M2). Daarnaast is 
het van belang dat de gekozen afsluiting voor fietsers zo min mogelijk hinder 
veroorzaakt op de Groene Route. 
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Bij paaltjes en afsluitingen op Groene Routes hanteren we de volgende 
uitgangspunten (zie ook de paaltjeswijzer van CROW): 

▫	­ De afsluiting moet echt nodig zijn en worden aangepast aan de te weren 
vervoerssoorten. Als het om vrachtwagens of landbouwvoertuigen gaat, 
dan is meer ruimte tussen de paaltjes mogelijk. 

▫	­ De afsluiting moet passen binnen het verwachtingspatroon van de 
fietser(s), dus niet onverwacht op de rijroute. De fietser mag niet worden 
verrast. Duo-fietsers vormen het uitgangspunt bij het bepalen van de 
ruimte naast of tussen paaltjes of objecten. Afstappen moet absoluut 
worden vermeden. 

▫	­ De afstand tussen of naast paaltjes of objecten is bij voorkeur minimaal 
1,60 meter (als auto’s geweerd moeten worden) en 2,3 – 2,5 meter als 
zwaar verkeer het probleem is. 

▫	­ De afsluiting (paaltjes of sluis) moet zeer goed zichtbaar zijn door 
inleidende markeringen (belijning en ribbels) en verlichting en voldoende 
contrasteren met de omgeving. 

▫	­ De voorziene ruimte voor fietsers om een sluis te passeren moet duidelijk 
herkenbaar en ruim genoeg zijn (zie boven). 

▫	­ Een sluis moet zo worden ontworpen dat er geen gevaar voor fietsers en 
auto’s ontstaat als de sluis niet correct wordt gebruikt. 
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5.4. Gebruik 

1. Verbodsbord “snelheidsbeperking” 

Voorbeeldenboek: aanpak sluipverkeer – Naar een eigenlijk gebruik van Plattelandswegen 
p29 
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5.5. Inrichting 

Fietser eigen infrastructuur 

1. Fietsweg 

Vademecum fiets 

Een fietsweg is een weg die is voorbehouden aan fietsers en indien gewenst aan 
voetgangers en ruiters. Een fietsweg wordt aangegeven met een vierkant blauw 
bord (F99b – F101b) of met een verbodsbord C3 in combinatie met een 
uitzonderingsbord. Het belangrijkste verschil met vrijliggende fietspaden is dat 
een fietsweg een geheel eigen tracé volgt, onafhankelijk van het tracé van een 
verkeersweg. Het is mogelijk om voetgangers of ruiters hetzelfde tracé te laten 
gebruiken, maar de scheiding dient fysiek of visueel verduidelijkt te worden. 

Fietser gemengd met gemotoriseerd verkeer 

2. Jaagpaden 

Vademecum fiets 

Jaagpaden zijn geen fietspaden, maar fietsen is er ook niet verboden. Omdat 
jaagpaden in eerste instantie bedoeld zijn voor het beheren en onderhouden van 
waterwegen, wordt een jaagpad regelmatig gebruikt door dienstverkeer. 
Jaagpaden worden ook gebruikt voor overslag van goederen wat in plaats en tijd 
conflicten kan opleveren met fietsers. Soms is het daarom nodig dat fietsers een 
bepaald stuk – al dan niet gedurende een bepaalde periode van de dag – niet 
mogen gebruiken. 

•  Jaagpaden zijn meestal 2,5 meter breed en zijn opgesteld voor (fiets)verkeer in 2 
richtingen. 

•  De specifieke route van een jaagpad is afhankelijk van de bedrijvigheid langs het 
kanaal. 

•  De vormgeving en het onderhoud kunnen afwijken van specifieke 
fietsvoorzieningen. Dit is eigen aan de locatie (langs het water) en de primaire 
functie (beheer en onderhoud).  

•  Fietsers hebben geen voorrang op andere jaagpadgebruikers. Voetgangers en 
skaters zijn eveneens toegestaan. 

Voertuigen mogen maximaal 30 km/h rijden in het open veld. In bebouwde 
kommen, bij het kruisen van wegen, op sluisvallen en in de nabijheid van 
bochten met slecht zicht is de maximum snelheid 10 km/h. 
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3. Fietsstraat 

Fietsstraten worden in verschillende landen toegepast en vooral binnen de 
bebouwde kom. Dit heeft te maken met de gewenste maximum snelheid en het 
gewenste overwicht van de fietser. 

Vademecum fiets 

Op een fietsstraat mogen fietsers de rijbaan gebruiken en zijn auto’s te gast. 
Motorvoertuigen mogen fietsers niet inhalen en hun snelheid is maximaal 30 

km/h. 

Een straat ligt in een verblijfsgebied en vormt onderdeel van een bovenlokale of 
een lokale functionele fietsroute of is een straat met druk fietsverkeer 
(bijvoorbeeld in een schoolomgeving). 

•  Toegepast in een bebouwde omgeving waar verblijfsfunctie dominant is. 
•  Het autoverkeer is duidelijk ondergeschikt aanwezig. 
•  Doorgaand autoverkeer zonder herkomst of bestemming in de straat wordt 

maximaal geweerd (verkeerscirculatieplan). 
•  Streefdoel: een hogere intensiteit fietsers dan gemotoriseerd verkeer, 

bijvoorbeeld Ifiets ≥ 2 * Iauto 
•  Voor autoverkeer wordt een grenswaarde van 2.000 mvt/etm gehanteerd in 

bebouwd gebied. 
•  Enkel plaatselijk vrachtverkeer (herkomst of bestemming), geen bediening 

van winkelcentra of grootdistributie. 

De volgende inrichtingsprincipes worden voorgesteld: 

•  Bij eenrichtingsverkeer of BEV: 1 rijloper 
•  Bij tweerichtingsverkeer voor auto’s en fietsers: twee rijlopers gescheiden 

door overrijdbare strook of 1 rijloper met asmarkering. 

4. Fietssuggestiestroken 

Wel of geen fietssuggestiestroken? 

De voorkeursoplossing voor gemengd verkeer is liever een smalle weg zonder 
fietssuggestiestroken dan een bredere met. Op wegen die smaller zijn dan 550 
cm worden dus bij voorkeur geen fietssuggestiestroken toegepast. Op 
wegen die breder zijn dan 550 cm zijn fietssuggestiestroken zinvol om te wijzen 
op de aanwezigheid van fietsers en het vergroten van het eigen ‘domein’ van de 
fietser. Bovendien kunnen fietssuggestiestroken de leesbaarheid van een route 
bevorderen, wat voor Groene Routes zinvol kan zijn. Trajecten waarlangs veel 
geparkeerd wordt (wat niet de voorkeur heeft bij een Groene Route), worden 
fietssuggestiestroken afgeraden. Als er fietssuggestiestroken worden toegepast, 
dan dienen ze wel breed genoeg te zijn zodat een fietser comfortabel kan 
fietsen. Smalle strookjes brengen de auto alleen dichter bij de fiets of de fietsers 
dichter bij de rand van de weg waardoor gevaarlijke situaties ontstaan. Binnen 
de bebouwde kom zouden fietssuggestiestroken breed genoeg moeten zijn om 2 
fietsers naast elkaar te kunnen laten fietsen. 

De richtlijn uit het Vademecum Fietsvoorzieningen (120-150 cm met overwicht 
van de stroken op auto-rijloper) sluit aan bij het recente Nederlandse advies om 
voor fietssuggestiestroken een minimale breedte van 170 cm te hanteren bij 2 
naast elkaar rijdende fietsers of 120-150 cm voor 1 fietser. Dit kan toegepast 
worden op wegbreedten van 500-600 cm. 
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Notitie: Stroken, strepen en fietsers, Ligtermoet en Partners, 2014 
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Fietssuggestiestroken kunnen op verschillende manieren worden vormgegeven. 
Het Vlaamse Vademecum Fietsvoorzieningen gaat uit van een strook op de 
rijbaan die door middel van een kleur en/of een materiaal is aangeduid. In 
Brussel wordt uitgegaan van het gebruik van fietslogo’s en sergeantstrepen, die 
ook door de Fietsersbond worden geprefereerd boven gemarkeerde stroken. 
Beide mogelijkheden worden hieronder besproken. 

In principe gaan we er bij de Groene Routes vanuit dat de weginfrastructuur zo 
eenvoudig mogelijk wordt gehouden. Dat betekent dus ook een beperkt gebruik 
van fietssuggestiestroken. 

Voor de Groene Routes kan men overwegen om fietslogo’s en 

sergeantstrepen te gebruiken op locaties waar het vervolg van de route 

niet heel erg duidelijk is, vooral bij kruispunten en 

richtingsveranderingen van de route. 

Vademecum Fietsvoorzieningen Vlaanderen 

Een fietssuggestiestrook maakt onderdeel uit van de rijbaan en heeft juridisch 
geen status: de fietssuggestiestrook is niet opgenomen in het 
verkeersreglement. Het vademecum fietsvoorzieningen beschrijft de 
fietssuggestiestrook als volgt: 

•  Strook op rijbaan 
•  Visueel aangeduid door afwijkende kleur en/of materiaal 
•  Vorm van menging waarbij de hele rijbaan, inclusief de suggestiestroken, 

door alle weggebruikers gebruikt mogen worden. 

Meestal gebruikt op plaatsen waar geen ruimte is voor een echt fietspad of bij de 
overgang van een fietspad naar gemengd verkeer. 

Op fietssuggestiestroken mag geparkeerd worden. In landelijk gebied zal dat 
misschien niet direct een probleem zijn, maar het is wel belangrijk om hier 
rekening mee te houden en waar het niet gewenst is dit te verbieden met 
verkeersborden of door het aanleggen van afgebakende parkeerstroken buiten 
de rijbaan. 

Fietssuggestiestroken op plattelandswegen? 

Het Vademecum verwijst naar onderzoek van het CROW uit 2003 naar het 
gebruik van fietssuggestiestroken op landelijke wegen. In navolging van die 
studie wordt gesteld dat fietssuggestiestroken in landelijk gebied verantwoord 
zijn, mits volgende beperkingen: 

•  Wegen voor beperkt en louter lokaal verkeer en landbouwverkeer (lokale 
wegen type III). 

•  De aanleg van fietspaden is om gebruiks- en landschappelijke redenen niet 
opportuun. 

•  Maximum snelheid is 50 km/h. 
•  Maatvoering conform richtlijnen. 
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Vademecum fiets 
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Fietsvademecum Brussels Hoofdstedelijk Gewest 
Uitvoering van gemarkeerde fietspaden en suggestiestroken 
P. 27 
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Gescheiden voorzieningen 

Op wegen waar het mengen van fietsers en gemotoriseerd verkeer niet mogelijk 
is vanwege te hoge snelheid 

5. Fietspad   

Vademecum fiets 

Een fietspad maakt geen onderdeel uit van de rijbaan en kan op verschillende 
manieren worden bepaald: 

• Als een gedeelte van de openbare weg dat is voorbehouden aan fietsers en 
bromfietsers van klasse A door middel van de verkeersborden D7 of D9.  

• Als een gedeelte van de openbare weg dat is afgebakend door twee 
evenwijdige overlangse witte onderbroken strepen en dat niet breed genoeg 
is voor autoverkeer. 

Fietspaden komen in verschillende verschijningsvormen voor: 

Aanliggend: het fietspad sluit (vrijwel) onmiddellijk aan bij de rijbaan. Een 
aanliggend verhoogd fietspad heeft een niveauverschil met de rijbaan van ten 
minste 5 centimeter. Een aanliggend gelijkgronds fietspad wordt afgebakend 
door een visuele scheiding tussen rijbaan en fietspad door middel van een goot, 
onderbroken evenwijdige witte lijnen of een afwijkende kleur of materiaal. 
Aanliggende gelijkgrondse fietspaden moeten worden vermeden.  

Vrijliggend: de verharding is fysiek gescheiden van de rijbaan door een 
veiligheidsstrook van minimaal 1 meter die niet door rijdend verkeer mag 
worden gebruikt, of door een fysieke verticale scheiding zoals een haag, scherm, 
muurtje of vangrail.  
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6. Weg voorbehouden voor voetgangers en fietsers (D10)  

Vademecum Fietsvoorzieningen Vlaanderen 

Voetgangers en fietsers zijn verplicht om een D10-pad te gebruiken. 
Voetgangers en fietsers worden niet gescheiden. Deze maatregel wordt vooral 
gebruikt als er niet voldoende ruimte is om fietsers en voetgangers te scheiden 
en de veiligheid van fietsers niet gewaarborgd kan worden als ze gemengd 
worden met autoverkeer: bij hoge intensiteiten autoverkeer en een snelheid van 
ten minste 50 km/h.  

• D10 wordt vooral binnen de bebouwde kom gebruikt. Buiten de bebouwde 
kom is D7, fietspad, geschikter.  

• Lage fiets- en voetgangersintensiteiten. 
• Beperken tot de noodzakelijke lengte – het is dus een maatregel die wordt 

ingezet als andere opties niet mogelijk zijn.  
• Bij voorkeur niet combineren met tweerichtingsverkeer voor fiets.  
• Minimale breedte: 2 meter. Vanaf 3 meter kan worden geopteerd voor 

gescheiden voorzieningen. 
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Wegbreedte en verharding 

Door het aanpassen van de verharding is het mogelijk om een fijnmazig weefsel 
van routes voor fietsers en voetgangers te handhaven en ongewenst verkeer te 
reduceren. Bij de keuze van de materiaalsoorten is het van groot belang dat er 
voor fietsvriendelijke varianten wordt gekozen. De voorkeur gaat uit naar een 
rijloper met een gladde verharding zoals asfalt of beton. Het materiaal tussen of 
naast de rijloper mag van mindere kwaliteit zijn omdat het hier de bedoeling is 
om verkeer te weren, maar het moet wel veilig zijn voor fietsers. Dat betekent 
dat een fietsers die op dat materiaal terecht komt moet kunnen doorfietsen en 
geen plotselinge manoeuvres moet maken door bijvoorbeeld hobbels of gaten of 
erg glad materiaal. De overgangen tussen de materialen zijn bij voorkeur op 
hetzelfde niveau zodat de gehele rijbaan gebruikt kan worden zonder te moeten 
opletten op verhogingen.  

 

7. Tweesporenweg   

Een tweesporen weg kan zowel in het buitengebied als in een bebouwde 
omgeving worden toegepast. Omdat dergelijk stroken niet comfortabel zijn bij 
samen fietsen of inhalen, worden ze bij voorkeur toegepast over korte trajecten. 
Over lange trajecten zijn ze niet geschikt voor een Groene Route gezien het 
functionele gebruik.  

Voorbeeldenboek: aanpak sluipverkeer – Naar een eigenlijk gebruik van Plattelandswegen 
p50 
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8. Kasseienstroken   

Een tweesporen weg kan zowel in het buitengebied als in een bebouwde 
omgeving worden toegepast. Omdat dergelijk stroken niet comfortabel zijn bij 
samen fietsen of inhalen, worden ze bij voorkeur toegepast over korte trajecten. 
Over lange trajecten zijn ze niet geschikt voor een Groene Route gezien het 
functionele gebruik. 

 

Voorbeeldenboek: aanpak sluipverkeer – Naar een eigenlijk gebruik van Plattelandswegen 
p53 
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Kruispunten 

9. Voorrang van rechts  

Vademecum Fietsvoorzieningen Vlaanderen 

 

 

 

 

10. Bajonetkruising  

 

Een bajonetkruispunt bestaat uit twee T-kruispunten die 
tegenover elkaar liggen op korte afstand. Dit type kruispunt 
heeft een snelheidsverminderend effect doordat 
rechtdoorgaande verkeer als het ware twee keer moet afslaan. 
Hierdoor werkt de maatregel ook afremmend op doorgaand 
verkeer. Nadeel is dat fietsers ook extra moeten manoeuvreren 
en in de verdrukking kunnen komen door manoeuvrerend 
autoverkeer.  
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5.6. Goede voorbeelden, samenvatting en referentiebeelden. 
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