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SAMENVATTING 

Aanleiding ontwikkeling Fiets-GEN 

In 2008 en 2010 keurden het Brussels en Vlaams parlement een resolutie goed voor de aanleg van een 
gewestelijk expresnet voor de fietsers tussen de gemeenten uit de rand en Brussel. Met deze resoluties 
wordt de wens uitgedrukt om een netwerk van fietssnelwegen te bouwen die het aantal 
fietsverplaatsingen in de regio drastisch verhoogt. Met dit netwerk van snelfietsroutes wordt gemikt op 
zowel de korte fietsverplaatsingen als de bovenlokale fietsafstanden over de gewestgrenzen heen. Het 
fiets-GEN gebied strekt zich uit over een straal van ca. 15 km rond Brussel.  

Aanleiding voor de bouw van dit fiets-GEN is de vaststelling dat het aandeel fietsverplaatsingen onder 
de 4% ligt in Brussel en de Vlaamse Rand terwijl het aandeel korte verplaatsingen in dit stedelijk gebied 
zeer hoog is. In Brussel en de Vlaamse Rand zijn 71% van de verplaatsingen korter dan 15 km en het 
aandeel verplaatsingen korter dan 5 km bedraagt 51%. Een zeer groot aandeel van deze korte 
verplaatsingen gebeurt vandaag met de auto, onder meer omwille van een gebrek aan veilige en 
comfortabele fietsinfrastructuur. Het is met name deze zeer grote verplaatsingsmarkt van korte 
autoverplaatsingen

1
 die mee oorzaak is van de nagenoeg permanente verkeerscongestie in dit gebied. 

Investeringen in fietsinfrastructuur zijn daarom noodzakelijk voor iedereen die zich in deze regio 
verplaatst.   

De congestieproblematiek in Brussel en de Vlaamse Rand is een van de belangrijkste barrières voor de 
verdere economische ontwikkeling van dit gebied en indien deze regio nog bijkomende tewerkstelling 
wil genereren, is er nood aan een drastische trendbreuk inzake automobiliteit. De mobiliteitsvisies van 
beide gewesten bevestigen deze wens om het aandeel autogebruik terug te dringen. Zo heeft het Iris2 
plan van het Brussels Gewest als doelstelling om het aandeel autogebruik met 20% te doen 
terugdringen tegen 2018. Het fietsaandeel (in al de gemechaniseerde verplaatsingen

2
) moet naar 20% in 

Brussel. Ook het mobiliteitsplan Vlaanderen wil een modal shift van de auto naar duurzame 
vervoersmodi, Vlaanderen wil naar een fietsaandeel van 19% in alle verplaatsingen tegen 2020 en een 
daling van het autogebruik met 6%.   

De grote investeringsprojecten in openbaar vervoer (GEN, tramuitbreidingen, metro-ǳƛǘōǊŜƛŘƛƴƎΣ Χύ ȊƛƧƴ 
een invulling van deze mobiliteitsvisies, en recente cijfers uit het BELDAM onderzoek bevestigen ook dat 
het aandeel autogebruik voor de inkomende pendel naar Brussel gedaald is van 73% naar 63% tussen 
1999 en 2010. Tegelijkertijd steeg het aandeel trein van 14% naar 27%. Omwille van de economische 
ontwikkelingen en de zeer sterke bevolkingsaangroei in Brussel zal het absoluut aantal verplaatsingen 
en dus de verkeersdruk blijven toenemen. Enkel een capaciteitsuitbreiding van het openbaar vervoer is 
dus onvoldoende om een verschuiving van 20% autoverplaatsingen op te vangen. De investeringskosten 
in openbaar vervoer zijn daarenboven zeer hoog en kennen een zeer lange aanloopfase tussen planning 
en realisatie.  

Er is dus nood aan een mobiliteitsproject in Brussels en de Vlaamse Rand met een snelle 
realisatietermijn, een haalbare kostprijs en een focus op de zeer grote verplaatsingsmarkt van korte en 
middellange verplaatsingen; dus die verplaatsingsmarkt waar het GEN voor openbaar vervoer minder 
actief is. De bouw van het Fiets-GEN dat bestaat uit snelle hoogwaardige intergewestelijke 
fietsverbindingen kan een antwoord zijn op de steeds toenemende verkeersdruk in de regio. Gezien de 
ƎǊƻǘŜ ƳŀŀǘǎŎƘŀǇǇŜƭƛƧƪŜ ǿƛƴǎǘ όƳƛƴŘŜǊ ŎƻƴƎŜǎǘƛŜΣ ƳƛƴŘŜǊ ǾŜǊǾǳƛƭƛƴƎΣ ƎŜȊƻƴŘƘŜƛŘΣ Χύ ŘƛŜ ƎŜrealiseerd 
wordt met extra fietsverplaatsingen is het terugverdieneffect van het Fiets-GEN groot en is een extra 
investeringsbudget in fietsinfrastructuur verantwoord. Voor de realisatie van het volledige fiets-GEN is 
een investeringsbudget tussen de 120 en 150 ƳƛƭƧΦ ϵ ƴƻŘƛƎ.  

                                                                 
1 42% van de autoverplaatsingen in Vlaanderen zijn korter dan 5 km ς OVG.4-2009 

2 Alle verplaatsingen exclusief voetgangersverplaatsingen 
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Studie Fiets-GEN 

In deze studie worden de tracés van het fiets-GEN bepaald, wordt een voorstel gedaan van prioritaire 
fiets-GEN verbindingen en wordt een actieplan en budgetinschatting gemaakt voor de realisatie van het 
fiets-GEN. De uitbouw van dit Fiets-GEN is een gezamenlijk initiatief van het Brussels Gewest, het 
Vlaams Gewest en de provincie Vlaams-.Ǌŀōŀƴǘ ǿŀŀǊōƛƧ ŘŜȊŜ о ōŜǎǘǳǳǊǎǊŜƎƛƻΩǎ ǎŀƳŜƴ ƛƴǾŜǎǘŜǊŜƴ ƛƴ ƘŜǘ 
Fiets-GEN.  Dit Fiets-GEN is een aanvulling en opwaardering van de reeds bestaande functionele 
fietsnetwerken (GRF in Brussel, BFF in Vlaanderen). Het uitvoeringsprogramma van de GFR en BFF 
routes blijft dus bestaan. Naast de opwaardering van de functionele fietsverbindingen heeft het Fiets-
GEN netwerk ook een groot toeristisch potentieel.  

Het fiets-GEN netwerk bestaat uit een gebiedsdekkend netwerk van ca. 400 km fietsroutes die allen 
voldoende potentieel hebben om opgewaardeerd te worden tot snelfietsroutes. Er werden 15 
prioritaire Fiets-GEN routes geselecteerd waarvoor afȊƻƴŘŜǊƭƛƧƪŜ ǳƛǘǾƻŜǊƛƴƎǎǇǊƻƎǊŀƳƳŀΩǎ ǿƻǊŘŜƴ 
opgestart. Deze 15 hoofdassen hebben allen een zeer hoog fietspotentieel, ze lopen steeds langs vlakke 
en gestrekte fietsverbindingen langs spoor, kanaal of valleien en ze kunnen gekoppeld worden aan 
lopende uitvoeǊƛƴƎǎǇǊƻƎǊŀƳƳŀΩǎ Ŝƴ ǇƭŀƴǇǊƻŎŜǎǎŜƴ όǾōΦ ǎǇƻƻǊǿŜƎǾŜǊōǊŜŘƛƴƎǎǿŜǊƪŜƴΣ ǘǊŀŎŞǎǘǳŘƛŜǎ 
ǘǊŀƳΣ ŀŀƴǇŀƪ ƻƴǘǿƛƪƪŜƭƛƴƎǎƎŜōƛŜŘŜƴΣ ΧύΦ 5Ŝ ŀƴŘŜǊŜ ŦƛŜǘǎ-GEN routes worden gerealiseerd binnen reeds 
ōŜǎǘŀŀƴŘŜ ǳƛǘǾƻŜǊƛƴƎǎǇǊƻƎǊŀƳƳŀΩǎ Ǿŀƴ ƘŜǘ DCw ƻŦ .CC ƻŦ ǿƻǊŘŜƴ ƻǇ ƛƴƛǘƛŀǘƛŜŦ Ǿan gemeenten of andere 
actoren aangelegd.  

Om tot een snelle realisatie van dit Fiets-GEN te komen, wordt een intergewestelijke projectgroep 
opgericht die de opdracht heeft om de 15 Fiets-GEN hoofdroutes te realiseren in de volgende 10 jaar. 
Deze projectgroep staat ook in voor al de communicatie rond het fiets-GEN. De andere Fiets-GEN routes 
worden geïntegreerd binnen lopende en toekomstige planprocessen (vb. realisatie BFF, GRF, 
tramverlenging, spoorwegverbreding, uitbouw ontwikkelingszones). De provincie Vlaams-Brabant, het 
Vlaams Gewest en het Brussels Hoofdstedelijk Gewest staan in voor de regie en communicatie van het 
gehele Fiets-GEN project.  

 

De Fiets-GEN studie bestaat uit drie fasen: de verkenningsfase, onderzoeksfase en actieprogramma. In 
de loop van deze drie fasen werd een ruime consultatieronde georganiseerd bij al de betrokken actoren 
zoals de gemeenten van het studiegebied, de gebruikers, Infrabel, VLM, de verschillende administraties 
van het Vlaams en Brussels Gewest, De Lijn, ML±.Σ Χ ±ƛŀ ŘŜȊŜ ŎƻƴǎǳƭǘŀǘƛŜǊƻƴŘŜǎ ǿŜǊŘŜƴ ōƛƧƪƻƳŜƴŘŜ 
suggesties gedaan over gewenste tracés en werd informatie verzameld over lopende planprocessen die 
een versnelde realisatie van het Fiets-GEN mogelijk maken (o.a. tracéstudie tramlijnen De Lijn, 
landinrichtingsprojecten VLM, BIM-ǎǘǳŘƛŜ ƎǊƻŜƴŜ ƭƛƴǘŜƴΣ hƴǘǿƛƪƪŜƭƛƴƎǎȊƻƴŜǎΣ ΧύΦ  

In dit eindrapport rapporteren we kort over de verkenningsfase en onderzoeksfase en motiveren we de 
keuze van de 15 prioritaire Fiets-GEN assen. Dit eindrapport is als volgt opgebouwd: 

1. Planproces ς consultatierondes  

2. Uitgangspunten en kwaliteitseisen fiets-GEN 

3. Zoekzones Fiets-GEN (samenvatting fase 1) 

4. Van zoekzones naar fiets-GEN netwerk (samenvatting fase 2) 

5. Fiets-GEN netwerk en 15 hoofdroutes 

6. Actieprogramma 
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1 PLANPROCES EN CONSULTATIERONDES 

Deze studie vond plaats in de periode december 2011 - november 2012 en is opgebouwd uit drie fases: 

-  Fase 1 ς verkenningsfase: vastleggen kwaliteitseisen, bepalen attractiepolen en herkomstgebieden, 
berekening fietspotentieel (Multimodaal model), selectie van zoekzones Fiets-GEN in functie van 
terreinanalyse fase 2.   

Consultatieronde 1 

-  Fase 2 ς onderzoeksfase: terreinanalyse / haalbaarheidsanalyse, afwegingskader, ontwerp Fiets-
GEN.  

Consultatieronde 2 

-  Fase 3 ς actieplan: Fiets-GEN netwerk, actieplan en prioritering 

Consultatieronde 3 (gezamenlijk infomoment)  

In elke fase werd een consultatieronde georganiseerd waar onderstaande actoren werden 
geraadpleegd: 

-  Gemeenten van BHG en de rand rond Brussel 

-  Fietsersbond / Gracq 

-  Infrabel / NMBS 

-  MIVB / De Lijn 

-  BHG, directie monumenten en landschappen 

-  Haven van Brussel 

-  Vlaamse Landmaatschappij (VLM) 

-  Vlaams Gewest: RO Vlaanderen, ANB, Erfgoed, W&Z, AWV 

-  Bral vzw 

-  Brussels Airport Company (TBAC) 

Het ging om volgende consultatiemomenten: 

Fase 1: verkenningsfase Fase 2: onderzoek Fase 3: actieprogramma 

6/02: Gemeenten Noord-Oost 23/05: Infrabel 20/11: Gezamenlijk infomoment 

8/02: Gemeenten Zuid-Oost 12/09: Gemeenten Noord  

13/02: Gemeenten Zuid-West 12/09: Gemeenten Zuid  

15/02: Gemeenten Noord-West   

27/02: Infrabel   

5/03: Regionale actoren   

 

Bijlage 1 geeft een overzicht van opmerkingen en suggesties uit de verschillende consultatierondes. 
Deze opmerkingen en suggesties zijn ook relevant bij de toekomstige opstart van uitvoeringsdossiers 
voor de afzonderlijke fiets-GEN routes 
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Naast de consultatiemomenten met bovenstaande actoren werd de studie opgevolgd door een 
ambtelijke werkgroep bestaande uit: 

-  Kris Lambrechts   provincie Vlaams-Brabant, dienst mobiliteit (projectleider Fiets-GEN) 

-  Petra Moons   provincie Vlaams-Brabant, dienst toerisme 

-  Stef Stegen   provincie Vlaams-Brabant, dienst Toerisme 

-  Tom De Bruyn  provincie Vlaams-Brabant, dienst ruimtelijke planning 

-  Jan Pelckmans  Vlaams Gewest, BMV (fietsmanager) 

-  Anita Jaspers  Vlaams Gewest, BMV 

-  Kim Wouters  Vlaams Gewest, BMV 

-  Marc Thoelen  Vlaams Gewest, BMV 

-  Raf Oosters   Vlaams Gewest, AWV 

-  Nathen Vos   Vlaams Gewest, W&Z 

-  Luk Mutsaerts  Vlaams Gewest, RWO 

-  Jan Van Ormelingen  Vlaams Gewest, RWO 

-  René Meeuwis  Vlaams Gewest, ANB 

-  Inge Gysenbergh  De Lijn, Vlaams-Brabant 

-  Frederik Depoortere  Brussels Hoofdstedelijk Gewest, mobiel Brussel (fietsmanager) 

-  Fabien Stiénon  Brussels Hoofdstedelijk Gewest, mobiel Brussel 

-  Sven De Bruycker  Brussels Hoofdstedelijk Gewest, BROH, planning en studies 

-  Lionel Destrument  Brussels Hoofdstedelijk Gewest, BROH, stadsvernieuwing 

-  Frank Vermoesen  Brussels Hoofdstedelijk Gewest, BIM 

-  Laurent Costa  Brussels Hoofdstedelijk Gewest, BIM 

-  Nico Raemdonck  Brussels Hoofdstedelijk Gewest, Haven van Brussel 

 

De verschillende fasen van de studie werden goedgekeurd door de stuurgroep bestaande uit volgende 
actoren: 

-  Erwin Vrijens  Provincie Vlaams-Brabant, kabinet gedeputeerde Dekeyser 

-  Erik Caelen   Brussels Hoofdstedelijk Gewest, kabinet van minister Grouwels 

-  PaǘǊƛŎƪ 5ΩIŀŜǎŜ  Vlaams Gewest, kabinet van minister Crevits 

 

Naast de ambtelijke werkgroep en stuurgroep werd de studie op ca. 2 wekelijkse basis opgevolgd door 
de begeleidingsgroep bestaande uit: 

-  Kris Lambrechts  Provincie Vlaams-Brabant, dienst mobiliteit (projectleider Fiets-GEN) 

-  Frederik Depoortere  Brussels Hoofdstedelijk Gewest, mobiel Brussel 

-  Anita Jaspers  Vlaams Gewest, MOW 

-  Kim Wouters  Vlaams Gewest, MOW 

-  Marc Thoelen  Vlaams Gewest, MOW 

 

Onderstaand schema geeft een overzicht van de timing van de studie:  
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Figuur 1: Timing van de studie 
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2 UITGANGSPUNTEN EN KWALITEITSEISEN FIETS-GEN 

2.1 LANGE FIETSVERPLAATSINGEN MOGELIJK MAKEN 

Zowel in het Brussels als Vlaams Parlement werden resoluties
3
 gestemd waarin de uitbouw van een 

netwerk van snelfietsroutes in de ruime Brusselse regio wordt voorgesteld. Deze snelfietsroutes zijn een 
aantrekkelijk en realistisch alternatief voor de woon-werkverplaatsingen van de gemeenten uit de rand 
zoals Beersel, Sint-Pieters-Leeuw, Dilbeek, Asse, Meise en Grimbergen, Vilvoorde, Machelen, Zaventem, 
Tervuren, Overijse, Hoeilaart, ... Ook vanuit Waals-Brabant zijn de afstanden niet zo groot. Waterloo, La 
IǳƭǇŜΣ wƛȄŜƴǎŀǊǘ Ŝƴ .ǊŀƛƴŜ ƭΩ!ƭƭŜǳŘ ƭƛƎƎŜƴ ƻǇ ƳƛƴŘŜǊ Řŀƴ нл ƪƳ van Brussel en volgens deze resoluties 
kan de uitbouw van comfortabele en veilige snelfietsroutes een belangrijk alternatief zijn voor de woon-
werkverplaatsingen die nu meestal met de auto gebeuren. Omgekeerd kunnen ook vele werknemers uit 
het Brussels Hoofdstedelijk Gewest de tewerkstellingszones rond Brussel (vb. luchthavenregio, zuidelijke 
kanaalzone, Machelen-±ƛƭǾƻƻǊŘŜΣ Χύ Ǿƭƻǘ ōŜǊŜƛƪŜƴΦ  

Aanleiding voor de bouw van de snelfietsroutes is de grote verkeerscongestie van het hele gebied en het 
besef dat er naast de opwaardering van het OV-aanbod via het GEN, ook structureel ingezet moet 
worden op meer fietsverplaatsingen. Daarenboven zijn de investeringskosten in hoogwaardige 
fietsinfrastructuur vele malen lager dan de investeringen in OV. Het terugverdieneffect van het Fiets-
GEN is dus groot.  

Een enquête bij fietsers op de reeds bestaande HST-route tussen Leuven en Sint-Stevens-Woluwe toont 
aan dat er weldegelijk een vraag is naar bovenlokale fietsverplaatsingen. In de periode april ς juli 2012 
werd een enquête afgenomen bij 243 fietsers. De gemiddelde fietsafstand van al de respondenten op 
het tracé tussen Leuven en Sint-Stevens-Woluwe bedraagt 19 km en 53% van de respondenten legt een 
afstand af van meer dan 15 km. Hierbij dient wel vermeld te worden dat deze fietsroute voor een groot 
stuk door het buitengebied loopt waardoor de fietsers langere afstanden moeten afleggen om een 
bepaalde bestemming te bereiken. In diezelfde periode werden tellingen uitgevoerd. Hieruit blijkt dat 
ter hoogte van Nossegem gemiddeld 597 fietsers per dag op de HST-route zitten, met pieken tot 1.000 
per dag. Momenteel vormt de R0 een grote barrière. Het voorzien van een fietsbrug over de R0 zal dus 
zeker zorgen voor stijging van het aantal fietsers op de HST-route.  

Tabel 1: Fietsafstanden op HST-fietsroute tussen Leuven en Sint-Stevens-Woluwe 

Afstand (km) Frequentie % Cumulatief % 

0-5 22 9,1 9,1 

>5-10 45 18,5 27,6 

>10-15 46 18,9 46,5 

>15-20 22 9,1 55,6 

>20-30 71 29,2 84,8 

>30 37 15,2 100 

 243   

Bron: Enquête fietsers HST-route april-juli 2012, provincie Vlaams-Brabant 

                                                                 
3
 A-486/1 ς 2007/2008 ς Brussels Parlement - RESOLUTIE over de aanleg van een gewestelijk expresnet voor de 

fietser tussen de gemeenten uit de rand en Brussel 

  828 (2010-2011) ς Nr. 4 ς Vlaams Parlement ς Resolutie betreffende de aanpak van het mobiliteitsprobleem in de 
regio van Vlaams-Brabant en Brussel 
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De Fiets-GEN zone strekt zich uit in een straal van ca. 15 km rond Brussel. Onderstaande kaart is een 
afbakening van het studiegebied waarin de fiets-GEN routes worden geselecteerd. Een verdere 
uitbreiding van snelfietsroutes buiten het studiegebied is gewenst, maar maakt geen onderdeel uit van 
deze studie.  

Kaart 1: afbakening studiegebied fiets-GEN 

 

2.2 CREËREN VAN LOKALE MEERWAARDE 

De nadruk op de langere fietsverplaatsingen lijkt contradictorisch ten opzichte van de belangrijkste 
Fiets-GEN doelstelling om het fietsgebruik substantieel te doen stijgen. Fietsverplaatsingen zijn per 
definitie begrensd in afstand en de echte grote winst op vlak van fietsverplaatsingen zit bij de kortere 
afstandsklasse van 1 tot 5 km. Een vergelijking met Nederland leert ons dat er in Vlaanderen en zeker in 
Brussel net voor deze korte verplaatsingen nog het meest winst te halen valt. Voor de afstandsklasse 1 ς 
5 km gebeuren in Nederland maar liefst 41% van de verplaatsingen met de fiets. In Vlaanderen is dit 
slechts 18% en voor de Brusselse regio wellicht nog lager. Voor de langere afstanden (10 ς 15 km) is het 
verschil veel minder uitgesproken, maar ook hier zit zeker nog potentieel.  
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Aandeel fiets, auto over afstandsklassen in Nederland Aandeel fiets, auto over afstandsklassen in Vlaanderen 

  

Bron: MON, 2009 Bron: OVG 4.2, 2011 

Aangezien in Vlaanderen maar liefst 79% van de fietsverplaatsingen korter zijn dan 5 km (en in Brussel 
zal dit niet zeker niet minder zijn) ligt ook naar absolute aantallen fietsers de grootse winst bij deze 
korte verplaatsingsafstanden. In de afstandsklasse van 5 tot 10 km zitten 13% van al de 
fietsverplaatsingen en boven de 10 km zit 8% van de fietsverplaatsingen in Vlaanderen. In Nederland, 
een land waar de kwaliteitssprong inzake fietsinfrastructuur reeds op veel plaatsen is gerealiseerd, zijn 
ook 80% van de fietsverplaatsingen korter dan 5 km.  

Het Fiets-GEN heeft als doel om het aandeel fietsgebruik te verhogen voor zowel de lange als korte 
fietsverplaatsingen door een kwaliteitssprong in fietsinfrastructuur.  

Daarnaast mogen we ook de opmars van de elektrische fiets niet vergeten. Hierdoor vergroot de 
actieradius van de fiets, op voorwaarde dat er hoogwaardige fietsroutes aanwezig zijn.  

Figuur 2: Schema lokale meerwaarde met snelfietsroutes 

  

 Stedelijke snelfietsroutes rekruteren fietsers op korte en lange afstand.  

Samenvattend: 

Het Fiets-GEN is een netwerk van snelfietsroutes dat mikt op de langere fietsverplaatsingen(tot 15 km), 
maar dat ook een meerwaarde moet bieden voor de bij uitstek korte fietsverplaatsingen. Bij de selectie  
van Fiets-GEN tracés is daarom rekening gehouden met de gestrektheid en snelheid van de routes. Een 
gestrekte conflictvrije route die echter alle lokale herkomst- en bestemmingspolen links laat liggen, mist 
de doelstelling om ook lokale meerwaarde te creëren. Bij het uitstippelen van de fiets-GEN tracés wordt 
daarom zoveel mogelijk getracht om (lokale) kernen / attractiepolen te bereiken.  
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2.3 REISSNELHEID BEPALEND VOOR KWALITEITSEISEN FIETS-GEN 

Als we het aandeel (lange afstand) fietsers zo hoog mogelijk willen krijgen, zullen we daar de nodige 
kwaliteit voor moeten leveren. Het Fiets-D9b ǾŜǊŜƛǎǘ ŘŀŀǊƻƳ ŜŜƴ ǎŜǊƛŜǳȊŜ ΨƪǿŀƭƛǘŜƛǘǎǎǇǊƻƴƎΩ ƴŀŀǊ 
ontwerp- en gebruiksnormen. Doorslaggevend is in dit geval de reissnelheid: hoe sneller en vlotter ik 
kan doorfietsen, hoe verder ik bereid ben te fietsen. Zeker als ik voordelen krijg in reistijd vergeleken 
met andere modi. Vijf kilometer langs een kronkelige route over een hobbelige weg met veel 
voorrangskruispunten en verkeerslichten, kan twee keer zo lang duren als vijf kilometer over een 
afgescheiden geasfalteerd fietspad met voorrang en zonder verkeerslichten.  

2.3.1 ONTWERPSNELHEID VAN 20 KM/U  

Om een rekruteringsgebied van ca. 15 km rond Brussel te bereiken zal de snelheid een hoofddoel zijn 
voor de kwaliteitseisen van het Fiets-GEN.  

Welke ontwerpsnelheid moeten we nastreven?  

1. 20 km is een bovengrens: daarboven is het potentieel marginaal.  

2. Een vlotte gemiddelde reissnelheid per fiets is 20 km/h, en 10 km/u is traag. 

3. 30 min enkele rit fietsen kan voor velen, 60 minuten is al een veel lastiger grens, weinigen fietsen 
langer. 

Als we dit in een tabel uitzetten, zien we dat we een gemiddelde snelheid van 15 km/h een minimum is 
om afstanden haalbaar te maken tot 15 km. 20 km/u en meer is wenselijk en zal in de toekomst (met de 
opkomst van de elektrische fiets) voor een veel fietsers ook haalbaar zijn, mits de aanwezigheid van 
hoogwaardige fietsinfrastructuur.   

Tabel 2: Ontwerpsnelheid voor het Fiets-GEN 

 Reissnelheid 

Afstand 10 km/u 15 km/u 20 km/u 25 km/u 

10 km 60 min 40 min 30 min 24 min 

15 km 90 min 60 min 45 min 36 min 

20 km 120 min 90 min 60 min 48 min 

Over welke afstanden gaat het in het studiegebied? 

Á Op radiale trajecten van de rand tot in hartje Brussel varieert de afstand van ongeveer 7 km 
(Dilbeek) tot 11/12 km (Vilvoorde, Tervuren, Beersel). Maar ook Asse, Halle en Overijse en Hoeilaart 
komen in beeld, op ruim 15 km. 

Á Het hele gebied heeft een diameter van zowat 30 km, een straal van zowat 15 km rond centrum 
.ǊǳǎǎŜƭΦ hƻƪ Ǿŀƴ wл ǘƻǘ wл ƛǎ ȊƻΩƴ мр ƪƛƭƻƳŜǘŜǊΦ ±ŜǊǇƭŀŀǘǎƛƴƎŜƴ Ǿŀƴ ǊŀƴŘ ƴŀŀǊ rand dwars door 
Brussel belopen al snel 20 km (vb. Van Sint-Pieters-Leeuw tot Vilvoorde of van Zellik tot Tervuren). 

Á Verplaatsingen in de rand blijven haalbaar tot zowat een kwadrant van de Ring. Van het 
luchthavengebied kom je onder de 15 km nog tot Vilvoorde of Tervuren, maar niet tot Overijse (17 
km) of Asse (23 km).  
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2.4 KWALITEITSEISEN FIETS-GEN 

Om een gemiddelde snelheid van 15 km/u ς 20 km/u te garanderen, komt het erop neer dat we moeten 
streven naar gestrekte en verkeersluwe of verkeersvrije routes. Dat zal zeker niet overal kunnen, maar 
het feit blijft: hoe verder een route van dat beeld afwijkt, des te minder intensief zal ze worden gebruikt. 
We komen tot volgende zes kwaliteitseisen voor het Fiets-GEN. 

1. Veiligheid:  

Maximaal verkeersvrij, vrijliggend vanaf 50 km/u en als dit niet kan, moeten de routes sterk 
verkeersluw gemaakt worden. Dat is niet alleen objectief en subjectief veiliger, het is ook sneller en 
aantrekkelijker, omdat je zorgelozer kunt doorfietsen. Extra aandacht voor kruisen van 
verkeersaders (ongelijkvloers, afstemmen verkeerslichten, voorrangsregeling).  

Daarnaast is de sociale veiligheid een belangrijk aandachtspunt. De Fiets-GEN routes worden overal 
ǾŜǊƭƛŎƘǘ όƴƛŜǘ ǾŜǊƎŜǘŜƴΥ ƭŀƴƎ Ŝƴ ǾǊƻŜƎ ŘƻƴƪŜǊ Ωǎ ǿƛƴǘŜǊǎύΦ Lƴ ƭŀƴŘŜƭƛƧƪŜ ȊƻƴŜǎΣ ƻŦ ƛƴ ƎŜōƛŜŘŜƴ ƳŜǘ ŜŜƴ 
hoge natuurwaarde kan hiervoor met dynamische verlichting gewerkt worden, die enkel brandt 
wanneer er fietsers passeren. Bij de locatie van de routes wordt gestreefd om ze zoveel mogelijk in 
bebouwde omgeving te leggen (lokale meerwaarde!) met veel sociale controle. De locatie van de 
routes is echter ondergeschikt ten opzichte van de gestrektheid of vlakheid van de routes. Zo zal 
bijvoorbeeld een vlakke gestrekte spoorwegroute de voorkeur genieten op een route doorheen een 
dorpscentrum met veel oponthoud bij verkeerslichten.  

 

2. Directheid: 

-  minimaal oponthoud: weinig kruispunten of ongelijkvloerse kruisingen, zo veel mogelijk 
voorrang, weinig verkeerslichten en dan met korte wachttijden of voorkeurregeling (vb. groene 
ƎƻƭŦΣΧύ  

-  gestrekte routes, met zo weinig mogelijk omrijden en zoveel mogelijk shortcuts (merkbare 
concurrentievoordelen t.o.v. de auto) 

Het beperken van oponthoud geniet de voorkeur op het beperken van omwegen.  

Zolang een fietser onbelemmerd en comfortabel kan doorfietsen, is hij/zij bereid om omwegen 
te rijden. Het is dus niet steeds de kortste route die telt. Dit geldt nog meer in reliëfrijk gebied, 
maar ook in een sterk stedelijke omgeving, zal een fietser graag omrijden indien hij zich op 
comfortabel zoevend asfalt zonder verkeerslichten kan verplaatsen. Zulke langere route geniet 
zonder twijfel de voorkeur op een kortere route met heel veel stop-and-ƎƻΩǎ ōƛƧ ǾŜǊƪŜŜǊǎƭƛŎƘǘŜƴΦ  

Uiteindelijk is ook voor fietsers de rijtijd een doorslaggevendere factor dan de afstand. Er 
bestaan geen richtcijfers of normen voor aanvaardbare omrijfactoren, maar voor interlokale 
netwerken wordt in Nederland vaak een streefwaarde van 20% gehanteerd (ten opzichte van de 
hemelsbreed afstand). In de praktijk wordt deze streefwaarde echter zelden gehaald.  

Bij omrijfactoren moet je ook weten of je over korte of lange afstanden spreekt. Voor de normale 
herkomst-bestemmingsafstanden (3-5 km) zijn 20-30% omrijfactoren aanvaardbaar (en bij 
heuvels zelfs nog meer!). Op de 15 km plus rit is een nog veel ruimere omrijfactor zeker te 
verantwoorden zolang er maar extra fietspotentieel bereikt wordt op de tussenliggende 
trajecten van 3-5 km! 

 

3. Continuïteit:  

Streven naar een constant (minimum)kwaliteitsniveau, zonder laagwaardige of ontbrekende 
schakels 
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4. Rijcomfort:  

-  Breedte van minstens 3m bij dubbelrichtingsfietspaden en 2m bij enkelrichtingsfietspaden 
(inhalen van tragere fietsers moet op een veilige en comfortabele manier kunnen gebeuren; bij 
grote fietsintensiteiten moet geopteerd worden voor stroken voor snelle en trage fietsers en is 
de breedte meer dan 3 m) 

-  Bij de keuze van de verharding mag nooit afgeweken worden van de vlakke monoverharding 
van asfalt of (eventueel) betonverharding. Ook in ecologisch waardevolle gebieden gaat de 
voorkeur uit naar (ecologisch) asfalt.   

-  ruime draaihoeken (boogstralen van > 20 m
4
), strakke doorgaande routes ter hoogte van 

kruispunten (= liefst geen inbuiging van vrijliggende fietspaden naar aanliggende fietspaden ter 
hoogte van kruispunten

5
) 

-  vlak (geen drempels op en af) 

-  geen hekjes om gemotoriseerd verkeer te weren, wel paaltjes 

-  soepele hellingen voor tunnels en bruggen.  

Bij (korte) tunnels kan een steilere helling worden toegepast dan bij een brug. Bij een tunnel 
daalt een fietser namelijk eerst om daarna met extra snelheid te stijgen. Een maximale 
hellingsgraad van 5% wordt best nagestreefd (Ontwerpwijzer fietsverkeer, CROW 2006) 

-  Ȋƻ Ǿƭŀƪ ƳƻƎŜƭƛƧƪŜ ǘǊŀƧŜŎǘŜƴ όǎǇƻƻǊǊƻǳǘŜǎΣ ƪŀƴŀŀƭΣ ǾŀƭƭŜƛǊƻǳǘŜǎΣ ΧύΦ  

Sporen, kanaal en valleien in de Brusselse regio: 

Brussel en de Brusselse rand kennen 
een sterk heuvelachtig terrein dat 
ingesneden is door een aantal rivier- 
en beekvalleien (Woluwe, Maelbeek, 
Zenne, Molenbeek, Linkebeek, 
wƻŘŜōŜŜƪΣ Χύ Φ 5ŀŀǊƴŀŀǎǘ ƛǎ ŜǊ ŜŜƴ 
fijnmazig netwerk van spoorroutes 
met vlakke en gestrekte radiale en 
tangentiële verbindingen. Het kanaal 
vormt eveneens een vlakke en strakke 
noord-zuid verbinding.  

De spoor, vallei en kanaal tracés 
vormen één van de belangrijkste 
criteria om een fiets-GEN tracé vast te 
leggen.  

 

 

 

 

 

                                                                 
4 De Ontwerpwijzer Fietsverkeer van het CROW in Nederland schrijft voor hoofdfietsroutes boogstralen van 20 m en meer voor.  

5 Inbuigen van vrijliggende fietspaden naar aanliggende ter hoogte van kruispunten zal in veel gevallen moeten omwille van 
verkeersveiligheid. Deze inbuiging moet dan dusdanig gebeuren dat er ruime boogstralen gehanteerd worden. Zodra er een vrije 
ruimte is van 5 m tussen rijbaan en vrijliggend fietspad, is het echter aangewezen om niet meer in te buigen.  
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5. Aantrekkelijkheid:  

De fietser verwennen met topkwaliteit en sterk zichtbare infrastructuren heeft een wervend effect 
en een signaalfunctie naar andere weggebruikers toe. Naast de fietsinfrastructuur (liefst vlakke 
asfaltverharding) kunnen de belangrijkste kunstwerken (bruggen, tunnels) ook landmarks worden in 
de regio.  

Ook de belevingswaarde speelt een rol. Elementen zoals luchtkwaliteit, lawaaihinder ten gevolge 
van grote verkeersintensiteiten in de onmiddellijke nabijheid van fietsroutes zijn voor veel fietsers 
een aanleiding om alternatieve routes te zoeken. Ook voor het Fiets-GEN speelt dus de afweging of 
naast de nodige fietsinfrastructuur langs drukke wegen een rustiger, aangenamer fietstraject aan de 
orde is. Het principe van ontvlechting van fietsroutes ten opzichte van drukke autoroutes geniet 
hier de voorkeur. Indien er gestrekte, vlakke alternatieve parallelroutes ten opzichte van drukke 
(gewest)wegen haalbaar zijn, dan wordt hier voor gekozen.   



 

Eindrapport Fiets-GEN studie   13 

  

Aantrekkelijkheid verhogen door afscherming fietspad bij 
zeer drukke verkeersaders 

Aanleg van volledig autonome trajecten 
doorheen parken creëert aantrekkelijke 
routes in een rustige omgeving (vb. 
Park-Noord Antwerpen).  

6. Integratie in het openbaar domein:  

Gezien het Fiets-GEN in stedelijk gebied terecht komt, kan het Fiets-GEN een extra stimulans zijn 
voor de herwaardering van de publieke ruimte. Vooral voor de snelfietsroutes in de dichtste 
stedelijke zones van Brussel zal het niet altijd haalbaar zijn om volledig vrijliggend, conflict- en 
autovrij te werken. Waar er een gebrek is aan ruimte voor afzonderlijke fietsvoorzieningen moet 
gezocht worden naar ontwerpoplossingen voor gedeeld ruimtegebruik. Hierbij worden volgende 
uitgangspunten gevolgd: 

-  Bij lokale wegen (= wijkwegen in het BHG, lokale wegen type III in Vlaams Gewest) is het eerste 
uitgangspunt om te streven naar autoluwe zones langs deze fietsroutes. Daarnaast moet het 
ontwerp van het wegbeeld zodanig zijn dat de fiets als hoofdvervoermiddel erkend wordt (bv. 
implementeren van fietsstraten).  

-  Bij wegen van een hogere wegcategorie (en dus hoge verkeersintensiteiten) kan niet gekozen 
worden voor gedeeld ruimtegebruik. Door de hoge verkeers- en fietsintensiteiten is het risico 
op conflicten veel te groot. Hier moet de Fiets-GEN route een vrijliggende verharding krijgen. 
Indien er geen ruimte voorhanden is voor vrijliggende fietsvoorzieningen, moet gezocht 
worden naar parallelwegen die dan autoluw/vrij gemaakt worden.  
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LƳǇǊŜǎǎƛŜōŜŜƭŘ .ŀǊƻƴ ŘΩIǳŀǊǘƭŀŀƴ 

   

 
Impressiebeeld Ter Kamerenbos 
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Impressiebeeld Graystraat als fietsstraat 
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3 ZOEKZONES FIETS-GEN 

3.1 PRIMAIRE EN SECUNDAIRE FIETS-GEN VERBINDINGEN 

In fase 1 (verkenningsfase) van de Fiets-GEN studie werden de attractiepolen en herkomstgebieden 
geselecteerd die een voldoende groot fietspotentieel genereren.  

Streefdoel van het Fiets-GEN is om routes te creëren die minstens 2.000 fietsverplaatsingen per dag 
genereren. Afhankelijk van het type herkomstzones of attractiepolen dat ontsloten wordt, maken we 
een onderscheid tussen primaire en secundaire fiets-GEN verbindingen, waarbij de primaire fiets-GEN 
verbindingen meer dan 4.000 fietsverplaatsingen per dag genereren en de secundaire meer dan 2.000. 
Voor zowel de secundaire als primaire fiets-GEN verbindingen worden Fiets-GEN routes gezocht die 
allemaal opgewaardeerd moeten worden tot fiets-GEN kwaliteit.  

 

Primaire fiets-GEN verbinding > 4.000 fietsers per dag 

Secundaire fiets-GEN verbinding > 2.000 fietsers per dag 

 

Deze hiërarchie in Fiets-GEN verbindingen wordt bepaald door volgende regels: 

Á Een PRIMAIRE FIETS-GEN verbinding is een verbinding van een PRIMAIRE HERKOMSTZONE met een 
PRIMAIRE ATTRACTIEPOOL 

Á Een SECUNDAIRE FIETS-GEN verbinding is een verbinding van een PRIMAIRE of SECUNDAIRE 
herkomstzone met een PRIMAIRE of SECUNDAIRE attractiepool.  

Á Een cluster van 2 of meer secundaire attractiepolen wordt een primaire attractiepool.  
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De hiërarchie in herkomstzones is gebaseerd op het genereren van een minimum aantal 
fietsverplaatsingen en is als volgt gedefinieerd: 

Tabel 3: Hiërarchie in herkomstzones 

 Primaire herkomstzones Secundaire herkomstzones 

Woongebieden (inw/km²) >3.500 inw/km² 3.500 ς 2.000 inw/km² 

 

Deze minimale bevolkingsdichtheden zijn nodig om minstens 2.000 respectievelijk 4.000 
fietsverplaatsingen per dag te genereren. Hierbij gaan we uit van volgende aannames: fietsaandeel is 
20%, Fiets-GEN route trekt 25% van al de fietsverplaatsingen aan binnen een straal van 1,5 km. Kaart 2 
geeft een overzicht van de primaire en secundaire herkomstzones voor het Fiets-GEN gebied.  

De hiërarchie van de attractiepolen is gebaseerd op het principe van aantrekken van voldoende 
(fiets)verplaatsingen. Attractiepolen die dus veel verplaatsingen genereren op korte afstand (= groot 
fietspotentieel) zijn belangrijker dan attractiepolen die veel verplaatsingen genereren op langere 
afstand. De hiërarchie in attractiepolen is als volgt gedefinieerd.  

Tabel 4: Hiërarchie in attractiepolen 

 Primaire attractiepolen Secundaire attractiepolen 

1. Brusselse vijfhoek X  

2. Ontwikkelingsgebieden BHG / 
polenclusters ς economische 
ruimten Vlaamse rand 

X  

3. Onderwijspolen X  

(> 3.000 leerlingen) 

X  

όмΦрлл ғ Χғ оΦллл ƭŜŜǊƭƛƴƎŜƴύ 

4. Terwerkstellingspolen X  

(> 6.000 werknemers) 

X  

όоΦллл ғ Χғ сΦллл ǿŜǊƪƴŜƳŜǊǎύ 

5. OV-knopen X  

(IC/IR stations) 

X  

(eindstations metro/tram) 

6. Parken en groene ruimte  X 

7. Vrijetijdspolen  X 

8. Regionale winkelpolen  X 

 

Kaart 3 geeft een overzicht van al de attractiepolen. 

Kaart 4 geeft het relatieschema van de primaire en secundaire fietsverbindingen.  
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Kaart 2: Hiërarchie in herkomstzones fiets-GEN 
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Kaart 3: Attractiepolen Fiets-GEN 
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Kaart 4: Relatieschema Fiets-GEN verbindingen 

 






















































































































































































