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Voorbeelden

uit de praktijk

In de praktijk zijn we gebonden aan plaatselijke
omstandigheden - zeker in een stedelijke con-
text, waar de openbare ruimte beperkt is -, waar-
door “algemene richtlijnen” soms wat “vertaald”
dienen te worden op het terrein.

Dit tweede deel van het Cahier probeert hier-
aan tegemoet te komen, door (goede en slech-
te) voorbeelden uit het Brussels Hoofdstedelijk
Gewest te bespreken en het waarom van een
bepaalde keuze toe te lichten.

I. Keuzemogelijkheden
voor de fietser
aan een kruispunt

Figuur 1 — Paapsemlaan — Fietsers hebben hier
de keuze of ze het linker gemarkeerd fietspad
volgen en daarna op de bijzonder overrijdbare
bedding verder rijden, dan wel het rechter
fietspad volgen en verder op het afgescheiden
fietspad rijden.

Gegeven

Fietsers die in het bovenstaande voorbeeld aan
het volgende kruispunt (op de foto niet zichtbaar)
links willen afslaan, hebben de volgende twee
mogelijkheden:

= de (snelle) fietser kan ervoor kiezen het (meest
links gelegen) fietspad te nemen dat naar de

bijzondere overrijdbare bedding (BOB) (waarop
ook fietsers worden toegelaten) leidt en dat ze
verderop naar de OFOS brengt, waardoor ze in
één beweging links kunnen afslaan;

de (voorzichtige/tragere) fietser kan het ande-
re (meest rechts gelegen) fietspad gebruiken
en wordt zo naar het afgescheiden fietspad
(aangeduid met D9, niet zichtbaar op de foto)
gebracht, waarna hij aan het kruispunt verder-
op in twee bewegingen links kan afslaan.

Fietsers die op de bijzondere overrijdbare bed-
ding rijden, hebben aan hun rechterzijde een ver-
plicht fietspad, aangeduid door een verkeersbord
D9. Dit kan tot een juridisch probleem leiden,
aangezien een verplicht fietspad ook verplicht
dient te worden gevolgd.

Conclusie

Om tegemoet te komen aan de behoefte van de
fietser om, afhankelijk van de omstandigheden,
nu eens van de ene en dan weer van de andere
optie gebruik te kunnen maken, zou het D9-bord
vervangen moeten worden door een F99a-bord.
De fietser heeft dan in een legale context de
keuze tussen ofwel gebruikmaken van de bijzon-
dere overrijdbare bedding (fietslogo dient op een
verkeersbord F18 te zijn aangebracht), ofwel van
het (afgescheiden) deel van de openbare weg dat
voor hem is voorbehouden (en door een F99a-
bord is aangeduid).

Het D9-bord op die locatie moet dus worden ver-
vangen door een F99a-bord (waarbij de hoogst
toegestane snelheid 30 km/h bedraagt).

2. Keuzemogelijkheden
voor de fietser
aan een rotonde

Gegeven
Ook aan rotondes kan ervoor worden gekozen
fietsers verschillende mogelijkheden aan te bieden.

Aan de nieuwe Mutsaardrotonde zal de fietser de
keuze hebben tussen:
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= zich mengen met het gemotoriseerde verkeer
op de rijbaan en

= gebruikmaken van de afgescheiden fietsinfra-
structuur.

Om die keuze conform de wetgeving te kun-
nen aanbieden, moet de afgescheiden fietsin-

frastructuur met een verkeersbord F99a worden
aangeduid. Wanneer de afgescheiden fietsinfra-
structuur met een verkeersbord D9 (of D7) is
aangeduid, is de fietser immers verplicht van dit
fietspad gebruik te maken (en kan hij niet op een
wettelijke manier voor gemengd verkeer kiezen).

Figuur 2 — Nieuwe Mutsaardrotonde, Brussel.

e B

Figuur 3 — Haachtsesteenweg — Het vrijliggend fietspad wordt ingebogen ter hoogte van het kruispunt (GFP).

De maatvoering is in dit voorbeeld ondermaats.
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4.‘Verbrede”
fietsinfrastructuur
ter hoogte
van een kruispunt

In Cahier 10, DEEL | Aanbevelingen voor ontwerp
en uitvoering komen drie soorten kruispuntop-
lossingen aan bod: inbuigen van het fietspad
(= naar het kruispunt toe), uitbuigen van het
fietspad (= weg van het kruispunt, namelijk naar
de zijstraat) en het rechtdoor lopen van het fiets-
pad over het kruispunt.

Figuur 4 - Lambermontlaan —

In de praktijk kunnen we nog een ander geval
onderscheiden, namelijk het fietspad dat ver-
breedt ter hoogte van het kruispunt, als een
combinatie van een ingebogen en rechtdoor
lopend fietspad. Volgens dit principe wordt het

Fietspad wordt ingebogen ter hoogte

van kruispunt. Parkeerplaatsen hadden 15 a 30 m
voor het kruispunt opgeheven moeten worden

om een goede zichtbaarheid te garanderen.
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Figuur 5 — Koning Albert Il-laan: verbreed fietspad over een kruispunt — De mogelijke conflictzones
van het fietspad op het kruispunt worden rood gemarkeerd. Conflicten zijn bijvoorbeeld mogelijk tussen
afslaand gemotoriseerd verkeer en rechtdoor rijdende fietsers.
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fietspad plaatselijk (= vanaf een twintigtal meter
voor het kruispunt) breder gemaakt, waarbij de
rechterrand van het fietspad rechtdoor over het
kruispunt blijft lopen en de linkerrand van het
fietspad inbuigt (= naar het kruispunt toe).

Voorbij het kruispunt wordt de breedte van het
fietspad teruggebracht naar de breedte van voor
het kruispunt.

Over een twintigtal meter voor het kruispunt wordt
de zichtbaarheid van de fietser vergroot doordat
de parkeerstrook in die zone wordt weggelaten
(cfr. Parkeerbeleidsplan Brussels Gewest: verboden
parkeerplaatsen aan te leggen op minder dan 20m
véor verkeerslichten aan kruispunten).

Dit wordt voornamelijk aan grote, lichtengere-
gelde kruispunten toegepast — op de hoofdweg,
zoals op de Koning Albert Il-laan.

5. Boordsteen tussen
fietspad en rijbaan

5.1 Asymmetrische boordsteen

Wanneer het fietspad en de rijbaan enkel door een
boordsteen worden gescheiden, is het belangrijk
dat die voldoende hoog is, zodat het gemotori-
seerde verkeer niet op het fietspad gaat rijden

VOIRIE PISTE CYCLABLE
LATERALE FIETSPAD
ZIUWEG

Fondation renforgée
Versterkte fundering

Figuur 6 — Boudewijnlaan/Antwerpselaan:
- dwarsdoorsnede van een fietspad met
asymmetrische boordsteen.

(om er bijvoorbeeld op te parkeren of om een
hindernis heen te rijden).

Anderzijds mag de boordsteen ook niet van die
aard zijn dat fietsers er bijvoorbeeld met hun
pedalen tegenaan kunnen stoten en zo ten val
komen.

Dit type boordsteen, de asymmetrische boord-
steen, vormt een veilige boordsteen (en “afscher-
ming” tussen fietspad en rijbaan).

Figuur 7 — Van Praetbrug, Asymmetrische
boordsteen.



VOORBEELDEN

UIT DE PRAKTIJK

5.2 Sinusoidaal uitgevoerde 6. Boordsteen tussen
boordsteen fiets- en voetpad

Deze boordsteen is nog niet in het Brussels
Hoofdstedelijk Gewest terug te vinden, maar
wordt als mogelijk idee voor afgescheiden fiets-
paden naar voren geschoven, omdat fietsers hier
vlot op en af zouden moeten kunnen rijden zon-
der te vallen.

Een voorbeeld van een fysieke scheiding tussen
fiets- en voetpad is te vinden in de Leopold lll-laan.

Figuur 8 — Grimbergen, Strombeeklinde — Een ter
plaatse gegoten boordsteen, komt het best in de
buurt van een sinusoidaal uitgevoerde boordsteen.

g s "
el

Figuur 10 — Leopold lll-laan — Een fysieke
scheiding tussen fiets- en voetpad draagt ertoe
bij dat fietsers en voetgangers niet per ongeluk
op elkaars voorziening terechtkomen.

Figuur 9 — Leopold lll-laan, boordsteen — Een dergelijke scheiding zou ook tussen rijbaan
Deze boordsteen heeft geen goede vormgeving en fietspad kunnen worden toegepast. Op de foto
om fietsers veilig op en van de boordsteen zou het voetpad dan het rijbaangedeelte zijn.

te laten rijden.
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1. Fietspad daalt 8. Slecht zicht

in ter hoogte op aankomende

van inritten en garages fietsers bij in- of
, , uitrijden van garages
Wanneer het fietspad telkens indaalt ter hoogte
van inritten, is dat niet comfortabel voor fietsers.
Hoewel de Gewestelijke Stedenbouwkundige Ver-
ordening het verbiedt, komt het in de praktijk
toch voor.

Bij het in — of uitrijden van een garage is het
belangrijk dat er voldoende zichtbaarheid is op
aankomende fietsers. Onverwachte manoeuvres
van automobilisten bij het inrijden of verlaten
van hun garage kunnen tot gevaarlijke conflic-
ten leiden met aankomende fietsers. Mogelijke
obstakels moeten daarom uit de onmiddellijke
omgeving van garages geplaatst worden.

Figuur 12 — Charles Woestelaan, private
parkeergarages.

WG AT L miE
G T i

Figuur 11 - Louis Schmidtlaan — Het fietspad Figuur 13 — Wetstraat, openbare parkeergarages —
daalt tot op rijbaanniveau in voor elke garage- In de Charles Woestelaan worden geen
inrit. Dit is zeer oncomfortabel voor de fietsers, fietslogo’s bij elke (private) inrit op het fietspad
het verstoort de leesbaarheid én is in strijd aangebracht, in tegenstelling tot de openbare
met de Gewestelijke Stedenbouwkundige parkeergarage in de Wetstraat. Er dient ook
Verordening (GSV). Bovendien is het fietspad opgemerkt te worden dat het fietspad in beide
te smal en is er geen bufferzone. gevallen te smal is.
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Bij particuliere garage inritten worden geen fiets- 9. Overgang van ﬁetspad

logo’s op de grond ter hoogte van de inrit d k
geplaatst, de bewoner kent de situatie. naar gemengd verkeer

Bij openbare garage inritten kunnen logo’s op de
grond de automobilisten wijzen op het fietspad
(en dus de mogelijke aanwezigheid van fietsers).

Gezien de doorgaans hogere snelheden van fiet-
sers ten opzichte van voetgangers, raken fietsers
die aangereden worden door voertuigen die een
uitrit verlaten vaak ernstiger gewond dan voet-
gangers.

Figuur 15 — Overgang van fietspad
naar gemengd verkeer, zonder rugdekking.

In bovenstaand voorbeeld eindigt het fietspad
veel te bruusk en is er geen veilige geleiding
voorzien naar de rijbaan. Het fietspad is ook te
smal.

Figuur 14 — Triomflaan —
Het dubbelrichtingsfietspad heeft geen fietslogo’s

ter hoogte van de openbare parkeergarage Figuur 16 - Overgangszone bij einde fietspad,
en het materiaalgebruik is niet voldoende Charles Woestelaan - Fietsers die zich op het
afwijkend van het voetpad. Het onderbord einde van een fietspad op de rijbaan begeven om
bij het verkeersbord Bl maakt de weggebruiker rechtdoor te rijden hebben voorrang ten opzichte
er wel op attent dat fietsers in beide rijrichtingen van het verkeer op de rijbaan. De uitvoering
kunnen voorkomen. Extra visuele ondersteuning op het terrein van dit ‘einde fietspad’ zou
door fietslogo’s in beide rijrichtingen verkeerdelijk de indruk kunnen geven dat
op het fietspad zou het de automobilisten fietsers hier voorrang moeten verlenen aan
die de parkeergarage verlaten, duidelijker het gemotoriseerd verkeer op de rijbaan.
maken dat ze een fietspad kruisen. Fietsers hebben geen rugdekking.
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Zoals in Cahier 10, DEEL | Aanbevelingen voor
ontwerp en uitvoering wordt uitgelegd, heeft de
fietser ‘rugdekking’ nodig om veilig de overgang
te kunnen maken van afgescheiden fietspad naar
de rijbaan.

Een goed voorbeeld waar het fietspad eindigt en
overgaat naar gemengd verkeer is terug te vin-
den op de Tervurenlaan.

Figuur 17 — Tervurenlaan — Overgang van einde
fietspad naar gemengd verkeer met rugdekking
voor de fietsers.

Op de Louis Schmidtlaan is er eveneens een
goede overgang van fietspad naar gemengd
verkeer.

Figuur 18 — Louis Schmidlaan — Einde D9 fietspad
en gaat over naar gemengd verkeer.

Het is evident dat het ontbreken van een fietspad
op zo’n verkeersas niet aan te bevelen is.

Ook op het kruispunt van de Sint-Denijsstraat
met de Britse Tweedelegerlaan is een goede
overgang van een afgescheiden fietspad naar
gemengd verkeer.

Figuur 19 — Kruispunt Sint-Denijsstraat x
Britse Tweedelegerlaan — Goede overgang van
afgescheiden fietspad naar gemengd verkeer.

10. Boogstralen

Fietsers kunnen geen hoeken van 90° nemen.
Toch komen haakse aansluitingen in de praktijk
nog vaak voor. Enkele voorbeelden:
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Figuur 20 — Leopold Ill-laan — Wanneer twee fietspaden elkaar kruisen, moet dit zo vorm worden gegeven
dat fietsers veilig van het ene fietspad naar het andere fietspad kunnen rijden. Zij kunnen geen hoeken
van 90° nemen.

Figuur 21 — Pleinlaan — Fietsers zoeken vaak Figuur 22 — Leopold lll-laan - Fietsers zoeken
de weg van de minste weerstand, ook als dit ook hier de weg van de minste weerstand. Ook
infrastructureel niet ondersteund wordt. In het in dit voorbeeld hierboven is een ‘olifantenpaadje’
voorbeeld hierboven is een ‘olifantenpaadije’ ontstaan door rechts afslaande fietsers (die
ontstaan doordat fietsers die rechtsaf willen systematisch voor de gemakkelijkste route kozen),
slaan, systematisch voor de gemakkelijkste en dit doen ze door over het voetpad te gaan

(meest logische) route kozen. rijden en daarna de hoek af te snijden.
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Bij sommige haakse aansluitingen zijn geen ande-
re uitwijkmogelijkheden, omdat de infrastructuur
dit fysiek verhindert (boordstenen, paaltjes...).
Haakse aansluitingen zijn niet fietsvriendelijk en
dwingen de fietser tot héél traag rijden/stilstand
met mogelijks valpartijen tot gevolg, gezien in
onderstaand voorbeeld ook een verhoogd boord-
je is aangebracht net naast het fietspad.

Figuur 23 — Leopold lll-laan — Haakse aansluiting
van het fietspad op de rijbaan. Dit is niet
fietsvriendelijk (gevaarlijk) voor fietsers.

Door deze vormgeving zullen wachtende

fietsers eveneens gedeeltelijk op het voetpad
staan, wat hinderlijk is voor de voetgangers.

I 1.Aanleg van
een D7-fietspad ten
koste van een trottoir

Geschiedenis

Op de Koolmijnkaai was de oorspronkelijk gekozen
bebording een D7 (= verplicht fietspad) aan de kant
van het water. Gevoelsmatig leek het voor de weg-
gebruiker eerder een (ondermaatse) D9. Vermoe-
delijk ontstond de verwarring doordat voetgangers
dachten van de te krap bemeten ruimte (aan de
kant van het kanaal, tussen afsluiting en fietspad)
gebruik te moeten maken, omdat die zone, waar
de obstakels (lichtmasten) zijn geplaatst, met een
andere bestratingskleur is aangeduid.

Figuur 24 - Koolmijnkaai — Oude situatie
met D7-bord — men had beter de volledige
breedte als één zone ingericht, al dan niet
met een F99a-statuut, in functie van de fiets-
en voetgangersstromen.

De aanwezigheid van veel voetgangers op die
fietsinfrastructuur gaf aanleiding tot grote con-
flicten. Aan de overzijde, de kant van de gebou-
wen, kan evenmin een veilig en aantrekkelijk
alternatief worden gevonden (omdat veel voet-
gangers zullen verkiezen aan de aantrekkelijkste
kant, de kanaalzijde, te wandelen).

Gezien de vele voetgangers, en het ontbreken
van een degelijke voorziening voor hen, werd het
D7-bord voor een D10 ingeruild, over een betrek-
kelijk lange afstand. Hierdoor is dit een slecht
voorbeeld van een ruimte voor gemengd gebruik:
zowel in maatvoering als in materiaalgebruik.

Conclusie

Een F99a-bord zou hier (= kant van het kanaal)
een oplossing kunnen zijn om enerzijds fietsers
die dat verkiezen van dit “voorbehouden deel
van de openbare weg” gebruik te laten maken
en anderzijds “snelle” fietsers reglementair op de
rijpaan te laten rijden.

De beste oplossing is echter de parkeerstrook
verwijderen ten voordele van de actieve vervoer-
wijzen: een afgescheiden okerkleurig fietspad
van voldoende breedte, gecombineerd met een
breed en comfortabel voetpad aan de kanaalzijde.
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Figuur 25 — Koolmijnenkaai — Nieuwe situatie met D-10 inrichting.

2. Ongepaste
ruimteverdeling
tussen weggebruikers
bij toepassing van D9

Zeer geregeld blijkt het fietsgedeelte minder krap
bemeten te zijn dan het voetgangersgedeelte
(zie Figuur 26). Voor de voetganger wordt dit
nog erger daar die ‘resterende ruimte’ vaak
wordt ingenomen door allerhande straatmeubi-
lair (lichtmasten, verkeersborden, verlichtings-
masten, aansluitkastjes, enz.). Bijgevolg zullen
voetgangers dan de ruimte gaan gebruiken die a
priori voor fietsers was bestemd, met conflicten
als gevolg.

Figuur 26 - Delta.

Conclusie

De beschikbare ruimte is in dit geval kennelijk
onvoldoende voor een D9-pad. Als het profiel niet
kon worden aangepast, had voor een D10-pad
moeten worden gekozen, met zo weinig mogelijk
obstakels.

Een F99a-bord zou hier ook een oplossing kun-
nen zijn; zo moeten bijvoorbeeld snelle fietsers
er geen verplicht gebruik van maken en kunnen
zij naar de rijbaan verhuizen.

(In dit specifieke voorbeeld is er echter een “vol-
waardig” dubbelrichtingsfietspad aan de over-
zijde van de rijbaan, met correcte maatvoering.
Deze zijde dient als reserveoplossing voor fiet-
sers die het Deltadepot als bestemming hebben.)

3
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I3. Ondergedimensioneerde rijbaan en D9-fietspadbreedte,
in combinatie met een herlokalisering van de parkeer-
plaatsen naar de linkerkant van de rijbaan

Figuur 27 — Charles Woestelaan — Geen fietsinfrastructuur voor de werkzaamheden (foto links)
en eenrichtingsfietspad D9 van 1,10 m na de werkzaamheden (foto rechts).

2012

| =

Voetpad: 2m 50 Rijbaan + parkeren: 6 m40 Tram in eigen bedding: 6 m

De restruimte stelt bestuurders in
staat om hun geparkeerde voertuig
te verlaten (of in te stappen) zonder
te worden gehinderd door

de veiligheidshekken die geplaatst
zijn langsheen de trambedding.

I
2=
oS — 1

Voetpad: Boordsteen tussen voet- Boordsteen tussen fietspad Fietspad:
1m50 en fietspad: 10cm en rijbaan: 30cm Imio

2016

Figuur 28 — Charles Woestelaan — Profiel voor en na herinrichting.




De Charles Woestelaan werd voor en na de wer-
ken geévalueerd (door het OCW). V66r de herin-
richting moest een fietser die deze laan nam zich
in het gemotoriseerde verkeer begeven, omdat
er geen fietsvoorzieningen waren. Sinds 2016
beschikt hij over een specifieke D9-voorziening
die (met een afgeschuinde boordsteen) van de
rijbaan is afgescheiden, maar te smal is. Parkeren
moet nu op het middengedeelte. De beschikbare
breedte is herverdeeld (zie Figuur 28).

Het compromis met een afgescheiden, maar te
krap bemeten D9-fietsvoorziening heeft, wat
fietsers betreft, tot de volgende constateringen
geleid:

Positief

= Geen problemen met openslaande portieren
meer voor fietsers die op het fietsgedeelte van
het D9-pad rijden;

= Betere zichtbaarheid van actieve weggebruikers
voor automobilisten en bestuurders van zware
voertuigen;

@ Negatief

Meer subjectieve onveiligheid voor actieve weg-
gebruikers doordat de fysieke bescherming die
geparkeerde voertuigen boden, is weggevallen;

= Het D9-pad wordt zeer geregeld ingenomen
door stilstaande en/of geparkeerde voertui-
gen: verhuiswagens + lift, personenauto’s om
boodschappen uit te laden of iemand af te
zetten, bestelwagens... Volgens gegevens uit
automatische tellingen is gemiddeld 8 % van de
weggebruikers op het D9-pad geen voetganger
of fietser;

Het fietspad wordt door voetgangers ingeno-
men wanneer zij talrijk zijn/in groep (of met
twee naast elkaar) wandelen;

Fietsers kunnen door de aanwezigheid van
een boordsteen met een grote afschuining niet
gemakkelijk terug op het D9-pad komen als zij er
door andere weggebruikers van verdreven zijn;

= Zware vrachtvoertuigen rijden deels op het
D9-fietspad om te vermijden dat zij op de
smalle rijbaan met hun linkerzijspiegel tegen
linksgeparkeerde wagens die op de te smalle
parkeerplaatsen geparkeerd staan, aanstoten.
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Figuur 29 - Vaak voorkomende voorbeelden
van inname van het D9-pad door stilstaande
of geparkeerde voertuigen of door voetgangers.

Figuur 30 — Voorbeeld van een vrachtwagen
die op het D9-fietspad rijdt.

Conclusie

Dit voorbeeld brengt opnieuw het belang van cor-
recte maatvoering naar voren voor het comfort en
de veiligheid van iedereen.
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14. Plaats van de fietser en
voetganger bij gebruik
van een D9

Hoewel het bij toepassing van een D9-bord wet-
telijk mogelijk is het gedeelte voor fietsers en het
gedeelte voor voetgangers van plaats te verwis-
selen, dient dit oordeelkundig te gebeuren. Waar
bijvoorbeeld opeenvolgende openbaarvervoer-
halten zijn, kan het nuttig blijken het voetgan-
gersgedeelte aan de kant van de rijbaan (= dicht
bij de halten) en het fietspad aan de rechterzijde
(volgens de rijrichting) aan te leggen.

Indien ervoor gekozen wordt de gedeelten voor
de fietsers en de voetgangers om te wisselen,
moet met veel aspecten rekening gehouden wor-
den, bijvoorbeeld:

= Biedt dat een grote meerwaarde?
= |s het voldoende duidelijk?

= Kunnen personen met beperkte mobiliteit (PBM)
hier op een veilige manier gebruik van maken?

= Zijn er natuurlijke gidslijnen aanwezig (zoals
een boordsteen, beplanting,...)?

Het voorbeeld in Figuur 31, aangeduid door
een D9-bord, maakt duidelijk dat wat het voet-
gangersgedeelte zou moeten zijn eigenlijk de
“obstakelzone” (bufferzone voor openslaande
portieren en zone voor lichtmasten) is. Er is niet
echt ruimte voor de voetgangers.

Conclusie

Het is goed om tussen parkeerplaatsen en een
fietspad een ruimte te laten waar obstakels (bij-
voorbeeld lichtmasten) kunnen worden geplaatst,
en zodat fietsers ook niet in aanrijding kunnen
komen met openslaande portieren.

In dit voorbeeld wordt de bufferzone verkeerde-

lijk als voetgangerszone aangezien. Figuur 31 — Romeinsesteenweg, voetgangers-

gedeelte is niet gelijk aan bufferzone —
Lichtmasten vormen obstakels op het nu al te
krap bemeten voetpad en (tijdelijke) obstakels
versperren de vrije doorgang van het fietspad.
Door de parkeerplaatsen op te heffen, was er wel
voldoende vrije ruimte voor een goede inrichting
voor voetgangers en fietsers beschikbaar
geweest.

In sommige gevallen kan het opportuun zijn het
gedeelte voor fietsers en het gedeelte voor voet-
gangers om te wisselen. Dit moet oordeelkundig
gebeuren en duidelijk zijn in de infrastructuur.
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Ook op de Pleinlaan ligt het voetgangersgedeelte
tussen parkeerplaatsen en fietspad.

Figuur 32 — Pleinlaan — Het gaat hier om
onderhoudswerken en geen volledige herinrichting.
Bij een volledige herinrichting hadden boordstenen

verplaatst kunnen worden om voldoende ruimte
te creéren voor een voetpad,

een tweerichtingsfietspad en een bufferzone.

Bij deze D9-inrichting op de Pleinlaan is ervoor
gekozen het voetgangersgedeelte tussen
parkeerstrook en dubbelrichtingsfietspad

aan te leggen. Voetgangers moeten bijgevolg
tussen rijbaan en fietspad lopen. Er is geen
bufferzone aanwezig, en er staan obstakels

op het voetpad. De locatie (tussen parkeerstrook
en dubbelrichtingsfietspad), gecombineerd

met de obstakels op het voetpad én het minder
comfortabele materiaalgebruik voor het voetpad
ten opzichte van het fietspad, maakt dat veel
voetgangers op het fietspad wandelen. Door

de aanwezige helling maken fietsers er snelheid
bij het afdalen, wat gevaarlijk is bij conflicten
tussen fietsers en voetgangers.

15.Te smal fietspad ter
hoogte van bushalte

Ter hoogte van de bushalte wordt het fietspad
achter de halteplaats omgeleid. Het fietspad is
echter te smal en het voetpad verdwijnt er hele-
maal. Dit is geen verkeersveilige oplossing.

Hier had de zone achter de halteplaats met een
D10 (gemengd voet- en fietspad) moeten aange-
duid worden.

Figuur 33 - Sint-Anna dreef, fietspad ter hoogte
van bushalte — Het fietspad wordt omgeleid ter
hoogte van de bushalte maar is te smal. Door
plaatsgebrek verdwijnt het voetpad ter hoogte
van de bushalte (de vraag kan eveneens gesteld
worden of een afgescheiden fietspad op deze
locatie de juiste keuze was).
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Op de Antwerpselaan wordt het D9 fietspad ter
16. Een D9 fietspad wordt
een DI 0 ter hoogte hoogte van de bushalte omgevormd tot een D10.

van de bushalte
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Figuur 34 — Boudewijnlaan x Antwerpselaan, fietspad ter hoogte van bushalte — Het fietspad
op de Boudewijnlaan /Antwerpselaan, aangeduid door een D9-verkeersbord, wordt ter hoogte
van de bushalte omgevormd tot een D10 (wegens plaatsgebrek).
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|7. Fietsinfrastructuur = De snelle en getrainde fietser ervoor ka.r.l kie-
b.. t halt zen ter hoogte van de tramhalte op de rijbaan
1) tramhaltes (tussen de tramsporen of tussen boordsteen en

tramspoor) te rijden (= gemengd met gemoto-
riseerd verkeer) en zich niet met het voetgan-
gersverkeer te mengen.

Een geregeld terugkerende situatie is die waarbij
fietsers de weg moeten delen met tramverkeer
(gemengd verkeer, fietser fietst rechts van de
tramsporen) en ter hoogte van een tramhalte te
weinig plaats overblijft om rechts van de sporen
te kunnen blijven doorrijden.

In die situatie zou de fietser de keuze moeten
hebben om:

= Voor de rijbaan te blijven kiezen en dus tussen
de sporen te “hoppen”;
ofwel

= Achter de halte door te passeren.

Opdat fietsers maar evenzeer voetgangers ter
hoogte van (en achter) de halte (bijvoorbeeld aan
de halte Ter Kameren -Ster) over een comfortabe-
ler en veiliger traject zouden beschikken, werd
plaatselijk een D10-bord gebruikt (in plaats van
het D9-bord, aangezien er te weinig ruimte is
om voetgangers en fietsers elk hun voorbehou-
den ruimte te kunnen geven). Door “gemengd
gebruik door voetgangers- en fietsers (= D10)”
van die zone houden beide modi meer rekening
met elkaar dan wanneer elk zijn eigen ruimte ter
beschikking heeft, maar die ruimte veel te krap is
(= “slecht gebruik” van D9).

Een D10-bord is een gebodsbord en moet worden
gevolgd, waardoor de andere keuze, namelijk als
fietser van de rijbaan gebruik blijven maken en tus-
sen de tramsporen “hoppen”, niet voorhanden is.

Figuur 35 — Tramhalte “Ter Kameren-Ster” —
Aan deze halte is een D10-bord geplaatst,

dat in de toekomst zal worden vervangen door
een F99a-bord.

Door een recente wijziging in het Verkeersregle-
ment kan nu ook een F99a-bord (weg of deel van
de openbare weg voorbehouden voor het verkeer
van voetgangers en fietsers) worden gebruikt in
plaats van een D10-bord (= gemengd voetgan-
gers- en fietsverkeer, verplicht te gebruiken).

Door een F99a-bord te plaatsen, wordt de fietser
niet langer verplicht van deze infrastructuur-
voorziening gebruik te maken en heeft hij dus
de keuze of hij de rijbaan (= voér de tramhalte)
volgt dan wel de F99a-voorziening (= achter de ﬁz
tramhalte om) gebruikt.

—

Een F99a-bord heeft als voordeel dat:

Figuur 36 — Ter hoogte van tramhalten met
weinig ruimte voor voetgangers en fietsers zal
worden gebruikgemaakt van een F99a-bord.

= De rustige, niet zo vertrouwde fietser er gebruik
van kan maken en zich ter hoogte van de tram-
halte met het voetgangersverkeer mengt;
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Een D9-bord ter hoogte van een tramhalte leidde
vaak tot situaties waarin de beschikbare breedte
voor de voetgangers ontoereikend was en de
voetgangers heel dicht kwamen bij de fietsers,
die over een eigen ruimte beschikten en dus vrij
snel konden rijden. Deze situatie was dan ook
bijzonder oncomfortabel en zelfs onveilig voor
de voetgangers.

Om de fietser zo goed mogelijk achter de halte
door te leiden, kan aan het begin en het einde van
de tramhalte een fietslogo worden aangebracht.
De fietser kan er dan evenzeer voor kiezen het
rechtlijnigste tracé te nemen en voor het tram-
hokje langs te rijden, op de rijbaan (terwijl andere

weggebruikers zoals bromfietsers A, speedpede-
lecs, enz. dat moeten).

Per locatie dient te worden bekeken hoe fiet-
sers die dit verkiezen (en andere vervoermodi
zoals bromfietsers A en speedpedelecs, die geen
gebruik mogen maken van de met F99a aange-
duide voorziening) zich in het gemotoriseerde
verkeer kunnen voegen.

Om mogelijke conflicten tussen op- en afstappen-
de reizigers met fietsers te vermijden, kan ook
een hek geplaatst worden dat de voetgangers van
de fietsers scheidt.

Figuur 37 — Gentsesteenweg — Fietslogo ter hoogte van de tramhalte.

Ook de MIVB heeft het in zijn vademecum over de
veiligheid van voetgangers en fietsers ter hoogte
van de halte:

De halte moet veilig zijn voor alle gebruikers van
de openbare ruimte. In het bijzonder zal deze
veilig gemaakt worden dankzij hekken tussen
de wachtzone en de verkeerszone (ongeacht het
feit of het hier nu gaat om voertuigen, fietsers of
voetgangers) en aan de buitenkant van de trans-
portkoker aan eventuele toegangshellingen (en
bij voorkeur indien deze breder dan 225 cm zijn).
Indien er aan de achterkant van het schuilhuisje
een fietspad ligt, is het belangrijk dat de zone
zodanig ingericht wordt dat ongevallen tussen
voetgangers en fietsers vermeden worden (des-
gevallend plaatsing van borden D10).

Het nadeel van deze configuratie (met D10-bord)
is dat alle fietsers, zonder onderscheid, verplicht
gebruik moeten maken van dat ‘deel van de
openbare weg, voorbehouden voor het verkeer

van voetgangers en fietsers’ (D10 bord is een
gebodsbord).

Om tegemoet te komen aan de verschillende
noden van de fietsers, kan nu (sinds de recente
wetswijziging waardoor een F99a-bord ook voor
“een deel van de openbare weg” kan worden
gebruikt) aan halteplaatsen een verkeersbord
F99a worden toegepast.

Het voordeel hierbij is dat fietsers (maar net
zozeer voetgangers) niet verplicht zijn dit deel
van de openbare weg, voor hen voorbehouden,
te gebruiken. Afhankelijk van de situatie kunnen
zij er dus voor kiezen vooér de halte (= gemengd
met het gemotoriseerde verkeer) dan wel achter
de halte (= gemengd met het voetgangersver-
keer) te passeren.

In specifieke omstandigheden verkiezen (snelle,
ervaren) fietsers ervoor niet achter de halte door
te rijden, maar zich te mengen met het gemo-
toriseerde verkeer. Een F99a-bord laat hen die
keuze.
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Specifieke omstandigheden waarbij een fietser aan = Wanneer de fietser ervaring heeft en licht bela-
een halte op de rijbaan wil rijden, zouden kunnen den is, kan hij zich met een “springbeweging”
zijn: (hoppen) snel tussen de tramsporen begeven

en de halte op de rijbaan voorbijrijden;
= Wanneer er weinig gemotoriseerd verkeer is;

= Wanneer er veel reizigers en andere voetgan- ) -
gers zijn en bijgevolg veel in- en uitstapbewe- Het volgende overzicht vergelijkt de twee soorten

gingen achter de halte plaatsvinden; verkeersborden.

™ M

M Mo

DI10 F99a
Verplicht gebruik voor (alle) voetgangers ‘voorbehouden deel’, niet verplicht te gebruiken
en fietsers voor voetgangers en fietsers (‘snelle fietsers’

. . kunnen ervoor kiezen de rijbaan te gebruiken).
Geen andere vervoersmodi mogen er gebruik

van maken. Alle categorieén die op het bord voorkomen,

Het bord is geldig tot aan het volgende kruispunt mogen er gebruik van maken.

of tot het volgende gebodsbord (D7 of D9). Het F99a-bord moet (altijd) worden opgeheven

h j FiO0la.
De maximum toegelaten snelheid is afhankelijk door het eindbord F101a

van het snelheidsregime van de weg
(vb bibeko = 50km/u). 'ﬁ\

oX'o

De maximum toegelaten snelheid is 30 km/u.

Figuur 38 — Verkeersbord D10 versus F99a.

Een variant van oplossing kunnen we in het de keuze vallen op die inrichting met het minste
buitenland terugvinden, nl. in Berlijn, waar een aantal conflicten voor die specifieke locatie.
“podium” wordt gecreéerd. Bij de afweging moet

Figuur 39 — Kastanienallee, Berlijn ook wel “Weense halte” genoemd.
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Plaatsgebrek ter hoogte van tramhaltes is de
voornaamste reden om te kiezen voor een D10
ter hoogte van de halte.

De recente wijziging in de wegcode maakt het
mogelijk gebruik te maken van een F99a in plaats
van het (verplicht te gebruiken) D10 bord.

Op de Gentsesteenweg werd een DI10-bord
gebruikt. Dit zal later vervangen worden door
een F99a bord, zodat fietsers niet verplicht zijn
hiervan gebruik te maken.

Figuur 40 — Gentsesteenweg — Gebruik van een
D10-bord ter hoogte van openbaar vervoerhaltes.

18. Groot verschil
in comfort tussen
voetgangers-
en fietsruimtes

Gebruik van fietsruimtes door voetgangers doet
zich eveneens voor wanneer de verharding in de
ruimte voor voetgangers niet aan hun behoeften is
aangepast (zie het Voetgangersvademecum BHG,
Cahier 1 Verhardingen voor voetgangersvoorzie-
ningen en Cahier 4 Voetgangerstoegankelijkheid).

Dit punt komt in Cahier 10, DEEL | Aanbevelingen
voor ontwerp en uitvoering ook aan bod: wanneer
er een groot kwaliteitsverschil bestaat tussen de
verharding van het fietsgedeelte en de materiaal-
keuze voor het voetgangersgedeelte, is de kans
groot dat weggebruikers de voorziening met de
beste verharding gaan gebruiken, ook die voor
wie een andere infrastructuur is bestemd (bij-
voorbeeld fietsers op het voetpad of voetgangers
op het fietspad).

Ook bij grote aantallen van de ene vervoerwijze
(in dit geval voetgangers) gaan zij gebruikmaken
van de infrastructuur die voor de andere vervoer-
wijze is bedoeld (in dit geval het fietsgedeelte).

Figuur 41 — Charles Woestelaan — Voetgangers
maken ook gebruik van het fietsgedeelte.

Zelfs bij voldoende plaats voor voetgangers en
fietsers kan het nog gebeuren dat voetgangers de
fietsvoorziening gebruiken (of omgekeerd). Een
reden hiervoor kan het grote verschil in comfort
van het gebruikte materiaal zijn.

Figuur 42 - Renaissancelaan, D9 - Bij deze
inrichting, aangeduid door D9-bord, gaan
voetgangers systematisch gebruikmaken van het
deel dat voor fietsers is voorbehouden. Reden
hiervoor is het gebruik van een comfortabeler
materiaal voor het fietspad dan voor het voetpad.
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Conclusie 20. Een D9-bord

Alle weggebruikers hebben baat bij een kwa- o o .
liteitsvolle wegverharding. Door fietsers en bll ongelljke ver'delmg

voetgangers gelijkwaardige kwaliteitsvolle ver- vervoersmodi
hardingen aan te bieden, kan voorkomen worden
dat sommige modi gebruik gaan maken van voor-
zieningen de niet voor hen bedoeld zijn.

19. D7 of D9?
Met ongelijke
ruimteverdeling voor
fietsers en voetgangers

Fietsvoorzieningen mogen niet ten koste gaan
van voetgangersvoorzieningen. In een stedelijke
context, waar veel bebouwing is, zijn voetpaden
noodzakelijk.

Bij plaatsgebrek kan in sommige gevallen ook
gemengd verkeer (eventueel een fietssugges-
tiestrook) een optie zijn, in combinatie met ver-
laging van de snelheidslimiet en eventueel een
F99a-inrichting.

Figuur 44 — Wetstraat — Ongelijke verdeling tussen
voetgangers- en fietsvoorziening.

In de Wetstraat werd gekozen voor een opgedeeld
trottoir: een zone voor fietsers en een zone voor
voetgangers (= aangeduid met verkeersbord D9).
Ongeveer een derde van de breedte is voor fiet-
sers bestemd en twee derde voor voetgangers.
Het hele trottoir is in kleinschalige elementen
uitgevoerd. In het voetgangersgedeelte zijn deze
okerkleurig en in het fietsgedeelte rood. Deze
vorm van verharding biedt slechts een matig
comfortniveau.

Het fietspad trekt veel fietsers aan; het is nu een
van de drukst befietste wegen van Brussel. De
inrichting is echter niet op de huidige drukte bere-
kend. Het fietspad is te smal (het voetpad even-
zeer) en oncomfortabel, en het komt regelmatig
tot conflicten tussen voetgangers en fietsers.

Pluspunten
=~ van deze uitvoering

Figuur 43 — Rocade B — Paapsemlaan —

In dit voorbeeld laat de bestaande bomenrij

te weinig ruimte over voor een voldoende breed = De palen en objecten aan de rand van het trot-
fietspad. Door hiervan een F99a inrichting toir vormen een afscheiding met het gemotori-
te maken en (snelle) fietsers op de busbaan toe seerde verkeer;

te laten, zou dit het aantal conflicten tussen

voetgangers en fietsers moeten verminderen. = Fietsers kunnen de Wetstraat nu in de tegenrich-

ting op fietsen.
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O Minpunten = Het aanbieden van een andere mogelijke plaats

van deze uitvoering op dezelfde weg aan de fietsers.
= Niet voldaan.

= Te krap bemeten fietspad en voetpad;

Conclusie
= Fietspad met een oncomfortabele elementen- Door het hoge aantal fietsers en voetgangers
verharding aangelegd; voldoet deze oplossing niet. Het aantal rijstroken
verminderen is een oplossing die in de toekomst
= Conflicten aan kruispunten (overstekende voet- moet worden bekeken.
gangers, wachtende voetgangers...);
= Nauwelijks uitwijkmogelijkheden voor fietsers; 21. Het ﬁetspad

= Geen voelbare scheiding of bufferzone tussen (aangedmd.door D9)
voetgangers- en fietsgedeelte; op zelfde niveau

als de busbaan
= De kleur zorgt voor verwarring met de huidige

keuzen voor fietsvoorzieningen.
Oplossingen liggen mogelijk in

= Het aanbieden van voldoende breedte.
= Niet voldaan. Ook het voetgangersgedeelte
is onvoldoende breed voor de voetgangers-
intensiteiten. Het fietsgedeelte, en ook de
totale breedte, is veel te smal.

= Het aanbieden van alternatieve fietsroutes,
waar fietsers de ruimte niet hoeven te delen
met voetgangers.

- Beperkt voldaan. Er zijn parallelle straten die
weliswaar rustiger zijn, maar ook niet altijd
even comfortabel om te fietsen (door een
grotere helling, maar ook omdat niet alle
straten het volledige traject Kleine Ring-Ju-
belpark mogelijk maken; de Wetstraat is dus
de directste route).

Het scheiden fietsers en voetgangers bij dalen-
de langshelling. Het snelheidsverschil is daar
te groot.

= Niet voldaan.

Een duidelijk onderscheid tussen fietspad en

voetpad.

= Gedeeltelijk voldaan. Het fietspad is in een
andere kleur uitgevoerd dan de rest van het
trottoir. Dit is echter niet voldoende; een
subtiele rand of een andere verharding is
hier gewenst, zodat ook blinden en slecht-
zienden hier baat bij hebben.

Een gelijkwaardige kwaliteit van uitvoering en

onderhoud voor het voetpad en het fietspad.

= Voldaan, al is de kwaliteit in haar geheel niet
bijzonder goed. Er zijn putten en losliggende Figuur 45 — Haachtsesteenweg.
stenen.




Een (veel) te smal fietspad op hetzelfde niveau
als een busbaan leidt tot onveilige situaties. Ook
zorgt de rode kleur van de busbaan naast de
rode kleur van het fietspad voor te weinig kleur-
verschil.

= De busbaan was in dit voorbeeld beter op
straatniveau uitgevoerd (al zou dit oneigenlijk
gebruik van de busbaan door gemotoriseerd
verkeer in de hand kunnen werken).

= Fietsers hadden op de busbaan kunnen worden
toegelaten mits de snelheid van de bus werd
verminderd, in plaats van ze nu een te smal
fietspad aan te bieden.

22. Fietslogo’s
bij D10-inrichting?

Figuur 46 — Valkerijlaan, Watermaal-Bosvoorde —
een creatieve oplossing.

In de Valkerijlaan te Watermaal-Bosvoorde is
gekozen voor een verschillende configuratie aan
beide zijden van de straat.

Aan de dalende kant is een fietssuggestiestrook
op de rijpaan gemarkeerd. Dit is geen afgeschei-
den fietsvoorziening en valt dus buiten dit vade-
mecum.

Aan de stijgende kant is voor een gemengd trot-
toir gekozen. Het verkeersbord D10 geeft aan
dat het verhoogde gedeelte van de openbare weg
is voorbehouden voor fietsers en voetgangers,
zonder ze elk een afzonderlijke plaats te geven.
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Hier is een fietssuggestiestrook aangebracht aan
de straatzijde van het trottoir. Hierdoor ontstaat
in feite een aanliggend verhoogde fietssugges-
tiestrook, met dat verschil dat voetgangers er ook
gebruik van maken.

Gezien de beperkte snelheid is dit voorbeeld wel
een verdedigbare oplossing (hoewel niet “uitmun-
tend”, ook al omdat er nogal wat sluipverkeer
door deze straat komt).

De keuze om fietsers aan de dalende kant met
het gemotoriseerde verkeer en aan de stijgende
kant met voetgangers te mengen, is logisch. Op
die manier worden de snelheidsverschillen tussen
de modi geminimaliseerd. Eventuele conflicten
tussen fietsers en voetgangers aan de stijgende
kant zullen van lichte aard zijn, door de lagere
klimsnelheden van fietsers.

Opvallend is dat het profiel van het trottoir aan
beide zijden gelijk is. Fietsers zouden dus ook
(verkeerdelijk) bij de afdaling op het trottoir
(straatkant) kunnen fietsen. Vooral ter hoogte van
de parkeerstrook, waar de fietssuggestiestrook
ophoudt, krijgen zij deze keuze voorgeschoteld.

De parkeerstrook wisselt een paar keren van
kant. Dit breekt de rechte lijn voor het gemotori-
seerde verkeer. Voor fietsers betekent dit dat ze
op sommige stukken behoedzaam moeten zijn
voor openslaande portieren.

Pluspunten
~  van deze uitvoering

= Smal rijbaanprofiel beperkt de rijsnelheden;

= Asverschuivingen breken de rechte lijn voor het
gemotoriseerde verkeer;

= Vrijheid voor de fietsers;

= Kleine snelheidsverschillen.

O Minpunten
van deze uitvoering

= Een fietssuggestiestrook buiten de rijbaan (op
een D10-pad) is uitzonderlijk (en niet aan te
bevelen);

= Geen schrikstrook tussen parkeerstrook en
“verhoogd fietspad”;

= Fietssuggestiestrook aan de dalende kant
onderbroken ter hoogte van parkeerstroken.
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Conclusie
Oplossingen liggen mogelijk in:

Het aanbieden van alternatieve fietsroutes, waar

fietsers de ruimte niet hoeven te delen met

voetgangers.

- Beperkt voldaan. De omliggende straten zijn
niet zo aantrekkelijk om te fietsen.

Het scheiden van fietsers en voetgangers bij
dalende langshelling. Het snelheidsverschil is
daar te groot.

= Voldaan.

Het aanbieden van voldoende breedte.

= Slechts gedeeltelijk voldaan. Langs de boom-
pjes is de ruimte voor voetgangers beperkt.
Hierdoor zullen voetgangers plaatselijk naar
het fietsgedeelte uitwijken.

Een duidelijk onderscheid tussen fietspad en

voetpad.

= Niet voldaan. Afgezien van de sergeant-
strepen en de fietslogo’s is er geen verschil
waarneembaar tussen het “fietspad” en het
“voetpad”. Men heeft hier bewust voor een
flexibele indeling gekozen.

Een gelijkwaardige kwaliteit van uitvoering en
onderhoud voor het voetpad en het fietspad.
= Voldaan.

Het aanbieden van een andere mogelijke plaats

op dezelfde weg aan de fietsers.

= Door het D10-bord te vervangen door een
F99a bord, zou hieraan tegemoet worden
gekomen.

23. Hoe de oversteek
vormgeven bij een D10?

Vaak wordt ervoor gekozen om twee D10-pa-
den ter hoogte van kruispunten met elkaar
te verbinden door een doorlopend fietspad en
een voetgangersoversteekplaats (bij voldoende
ruimte om een “voldoende breed” doorlopend
fietspad en voetgangersoversteekplaats aan te
leggen). Op die manier worden twee zones van
“gemengd gebruik” ter hoogte van het kruispunt
onderverdeeld in een fietsvoorziening en een
voetgangersvoorziening, omdat het niet mogelijk
is een D10-oversteek (gemengde fiets- en voet-
gangersoversteek) te maken.

Figuur 47 — Tervurenlaan - Fiets- en voetgangers-
oversteekplaats tussen twee voorzieningen die
met een D10-bord zijn aangeduid.

In de praktijk ontbreekt echter vaak de ruimte,
en wordt een “halve” voetgangersoversteekplaats
naast een doorlopend fietspad aangelegd.

Figuur 48 — Gemeenschappenlaan x Gulledelle,

de doorgaande looproute moet reglementair als een
voetgangersoversteekplaats worden gemarkeerd —
Een gemengde voetgangers- en fietszone is hier
aangeduid met het verkeersbord D10. Ter hoogte
van het kruispunt is ervoor gekozen de breedte
van de gemengde voetgangers- en fietszone op

te delen en een (te smalle) voetgangersoversteek-
plaats naast een doorlopend fietspad aan te
leggen.

Op die manier hebben zowel de voetgangers op
de voetgangersoversteekplaats als de fietsers op
hun doorlopende fietspad voorrang ten opzichte
van de andere weggebruikers. Bij enkel een voet-
gangersoversteekplaats zou dat niet het geval



zijn geweest, tenzij de fietsers hun fiets aan de
hand houden bij het oversteken.

Het probleem hierbij is dat een voetgangersover-
steekplaats minstens 3 m breed moet zijn, welke
ruimte hier (in het verlengde van de met een
D10-bord aangeduide ruimte) niet voorhanden is.

Soms worden twee D10-voorzieningen op het
kruispunt met elkaar verbonden als een “fietssug-
gestiestrook”: zie Figuur 49.

Figuur 49 - Sylvain Dupuis.

Conclusie

In de huidige wetgeving is het niet mogelijk een
gemengde voetgangers- en fietsinrichting aan
te duiden waarbij voetgangers en fietsers voor-
rang hebben. Hiervoor zal een oplossing moeten
gevonden worden.

24. Markeringen
voor fietsers over
de hele of gedeeltelijke
ruimte voor voetgangers
en fietsers

Het gaat heel vaak om tweerichtingsvoorzienin-
gen in het verlengde van een fietsoversteekplaats,
uitgevoerd in een materiaal dat soms over de hele
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route van de fietser doorgaat. De D10-ruimte
wordt vaak gemarkeerd met fietslogo’s die min of
meer de positie van de fietser weergeven, naar-
gelang van de richting van het verkeer. Dit schept
een probleem voor gedeeld gebruik: het gebeurt
geregeld dat fietsers hierdoor aannemen dat de
ruimte voor hen bestemd is en zich niet correct
gedragen tegenover voetgangers (te snel rijden,
agressiviteit...).

Figuur 50 - Dit pad had niet met sergeantstrepen
en fietslogo’s mogen worden gemarkeerd, omdat
fietsers het met voetgangers moeten delen.

Deze logo’s werden aangebracht om het gemo-
toriseerde verkeer dat deze inrichting kruist, te
wijzen op de mogelijke aanwezigheid van fietsers
in beide richtingen.

Op die manier kan dit wel als een “exclusieve
zone voor fietsers” worden geinterpreteerd; ide-
aliter worden dus ook voetgangerslogo’s aange-
bracht. Of nog beter: de (nog niet bestaande)
“gedeelde oversteekplaats”.
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