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Denken en ontwerpen 
buiten de gebaande 
paden — Interview 
met de winnaar van 
de Wedstrijd Vlaamse 
Fietsinfrastructuur 
Park Belle-Vue

sara feys — Het idee voor een Park Belle-Vue in 
Leuven dateert van eind de jaren ’90. Toen voerden 
Marcel Smets en het projectteam stadsontwerp een 
groot ontwerpend onderzoek uit rond de stations-
omgeving. Daarin zaten verschillende projecten: 
een her ont wikke ling aan de kant van het centrum, 
een intense kantoorontwikkeling aan de Kop van 
Kessel-Lo maar ook een belangrijke groenruimte 
ter compensatie van die verdichtingen. Het groene 
sluitstuk van de herontwikkeling van de Leuvense 
stationsomgeving transformeerde ook de achterkant 
van het station drastisch. Gelanceerd als Open 
Oproep in 2008, zal het wel 10 jaar duren tot de 
uiteindelijke realisatie. 

— De stad heeft ervoor gekozen om 
dit project via een wedstrijd te 

lanceren, de Open Oproep. Wat was de initiële 
vraag vanuit de stad, en hoe heeft de wedstrijd 
daarop antwoorden geboden? 
V.C. De opdracht was het ontwerp van een 
interes sante publieke ruimte, maar het ver keers -
kundige aspect speelde direct mee. Het idee 
om doorgaand en lokaal verkeer te scheiden 
zat ook al in de visie van Marcel Smets. De 
Martelarenlaan als doorgangsweg wordt los-
ge trokken van een soort van ventweg. Daarom 
lanceerden we samen met het ontwerp voor het 
park ook meteen een mobiliteits onderzoek. 

S.B. Wij waren als ontwerpers uitgenodigd 
voor een Open Oproep wedstrijd, wat volgens 
mij een heel erg intelligente formule is om in 
zo’n complex vraagstuk direct verschillende 
ontwerpvisies te krijgen. De petite histoire van 
deze opdracht is dat zowel H+N+S en ons 
bureau eigenlijk concurrenten waren in de 
wedstrijd. Maar de stad vroeg ons om samen te 

werken. In ons ontwerp zat het idee om het park 
als een onderdeel van een groter geheel te zien, 
en als een verbinding, niet alleen ecologisch 
maar ook als een snelle fietsroute. 

V.C. De visie op fietsmobiliteit was inderdaad 
jullie sterke punt, en de totale ontwerpaanpak 
de troef van H+N+S. Het was burgemeester 
Tobback die de knoop doorhakte. Hij vond 
het idee van een fietsverbinding onder de 
Tiensesteenweg door en langs de berm van 
de spoorweg echt de moeite waard en kwam 
met het voorstel om beide bureaus te laten 
samenwerken. 

S.B. Dit gebeurde in 2008 of 2009, toen 
niemand in Vlaanderen over fietssnelwegen 
gehoord had. Die inbreng brachten wij mee 
uit Nederland. De samenwerking tussen twee 
bureaus combineerde het beste van twee 
werelden.

Is het de wedstrijdformule geweest die dit out 
of the box denken mogelijk gemaakt heeft? 
S.B. Precies. Dit is echt iets waar Vlaanderen 
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best trots op mag zijn. In andere landen word je 
vaak gediskwalificeerd als je dit soort voorstellen 
buiten de eigenlijke site doet. 

Wat zijn volgens jullie de succesfactoren van 
het project? En hoe heeft de focus op zachte 
mobiliteit hiertoe bijgedragen? 
S.B. Het is een heel eenvoudig ontwerp, vind ik, 
op de hoofdlijnen erg sterk en consequent: een 
golvend landschap met bomen en paden en een 
fietsstraat met voortuinzone om de overgang 
tussen park en fietsroute en de woningen te 
verzachten. 

Het belangrijkste idee is uiteraard geweest om 
de doorgaande weg te verleggen langs het lager 
gelegen spoor. Door het reliëf van het terrein 
is die weg helemaal uit het zicht en kijk je over 
de ijzeren rivier van het spoorlandschap. De 
overlast van het verkeer ligt nu zo ver mogelijk 
van het park vandaan. Daardoor krijg je de 

mogelijkheid om de bovenweg in te richten als 
een fietsstraat met lokaal verkeer, wat samen 
kan werken met een parkfunctie. 

De site is erg lang gestrekt, bijna een 
kilometer lang en slechts tussen de 50 à 80 
meter breed. Als we alles wat de stad vroeg 
naast elkaar tekenden: een voetpad, een 
tweerichtingsfietspad, een doorgang voor de 
brandweer, een doorgaande weg, het spoor, 
een bushalte, het parkeren… dan bleef er maar 
20 meter park over! We moesten dus dingen 
combineren, en de voor de hand liggende 
combinatie was de fietsverbinding met de 
ontsluitingsstraat van de woningen. 

V.C. Voor mij is de rijkdom van de ruimte 
het meest indrukwekkende. Ze is op zich even 
groot als voorheen, maar toen kon je dat niet zo 
ervaren door de wilde begroeiing, harde infra-
structuur, klassieke straatprofielen… De mooie 

vormgeving van het park en de voortuin stroken, 
de materialisatie van de fietsweg, maken nu 
samen een ‘rijkelijke’ ruimte. Fietsen is er een 
aangename beleving. 

S.B. Die aandacht voor beleving was er niet 
alleen voor fietsers, maar ook voor automo bi-
listen. Ik hoorde van iemand die vond dat het 
rijden langs de natuurstenen muur haar deed 
denken aan het zuiden van Frankrijk. 

V.C. Ik merk wel dat de fietsstraat zó aange-
naam is dat er soms voetgangers op gaan. De 
ruimte voelt erg veilig aan, en de mensen voelen 
zich niet langer verplicht om op het voetpad te 
lopen. 

S.B. Dat was door ons wel een beetje zo 
bedoeld. Het geheel is ontworpen als een 
ver blijfs ruimte, zodanig vormgegeven dat 
gebruikers zich op hun gemak voelen. Een man 
met een hond moet daar ook kunnen lopen. Zo 
werkt het wel, dat kleine ‘onbedoelde’ gebruik 
kan net omdat de ruimte het toelaat en de 
situatie heel ontspannen is. 

De f ietsstraat bestond nog niet tijdens 
jullie ontwerp, jullie hebben echt pionierswerk 
gedaan? 
S.B. Het was 2008. Fietsstraten of fietssnel -
wegen bestonden gewoon nog niet in 
Vlaanderen. Je zag nog geen cargofietsen, 
fiets  karren met kinderen, ligfietsen, elektrische 
fietsen… Wij hebben dan maar een fietsstraat 
avant la lettre uitgevonden, een ruimte waar de 
fietser domineert en waar de auto te gast is. Dat 
deden we met de materialisatie, met gescheiden 
rij stroken en daartussen kasseien. Dit moest een 
soort auto matische bescherming van de fietser 
bieden omdat de auto gas moet terugnemen. 

We hebben ook nog aanpassingen gedaan 
waar we achteraf heel blij mee zijn. De midden-
strook met de kasseien was eerst bol. Als reactie 
op het ‘boomende’ fietsen hebben we die toch 
weer platgelegd. Het inhalen voor fietsers 
werd belangrijker dan het tegenhouden van 
auto’s. Door de lokale circulatiemaatregelen 
gingen er toch minder auto’s komen, en ze 
bleken veel gedisciplineerder omdat fietsers 
in de meerderheid zijn. Dat was voor ons als 

ontwerper een heel goed leermoment. Je mag 
nooit stug aan een idee blijven vasthouden, 
maar blijven kijken naar hoe een fietscultuur 
zich ontwikkelt. 

Wat is de impact geweest van dit project op 
het denken over f ietsstraten en f ietssnelwegen? 
S.B. Inmiddels denk ik dat Park Belle-Vue wel 
een referentie is voor snelle fietsroutes zonder 
in te boeten op ruimtelijke kwaliteit. Ik merk 
dat ook bij verkeerskundigen het idee groeit 
dat beleving en ruimtelijke integratie belangrijk 
zijn. Dat was tien jaar geleden echt nog niet 
zo. Toen had ik daar nog veel discussies over, 
vooral met verkeerskundigen: ‘We weten toch 
al hoe we een snelle fietsroute moeten maken.’ 
En dan waren ze verbaasd dat ze een snelle 
fietsroute openden en het gebruik tegenviel. Dat 
is toch niet verwonderlijk als er niets te beleven 
is? Op andere routes die parallel lopen door 
een bos, langs een school, een waterweggetje… 
daar fietsten de mensen. Die routes zijn 
verkeerstechnisch veel minder perfect 
ontworpen, maar wel deel van het geheel. 

Het denken over fietsinfrastructuur evolueert 
ook snel. Er hoort normaal een schrikafstand 
te zijn tussen een fietspad en een muur. Ten 
tijde van ons ontwerp bestond zoiets nog niet. 
De fietsroute in Park Belle-Vue is misschien 
verkeerskundig niet perfect, maar ze werkt wél. 
De mensen gebruiken haar massaal en vinden 
haar aangenaam en mooi. Het is belangrijk 
om daar balans in te vinden, en niet alleen 
vanuit verkeersaspect te kijken, maar ook hoe 

— ‘De Àe[ibiliteit van 
het ontwerpteam was 
erg te waarderen. De 
bereidheid om mee 
te denken is er altiMd 
geweest, ondanks de 
lange doorlooptiMd.’ 
Veronique Charlier

© Stefan Dewickere
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ziet het eruit, hoe voelt het aan, wat beleven 
de mensen…? Dan krijg je een project dat voor 
iedereen goed werkt. 

De doorlooptijd van het project was wel tien 
jaar, hoe kwam dat? Hoe zijn jullie daarmee 
omgegaan? 
V.C. Zowel qua budgetten als qua uitvoering is 
dit een erg uitdagend proces geweest. Het was 
een groot budget om in één begroting te kunnen 
besteden als stad. Het project is twee keer op 
cruciale momenten uit de meerjarenplanning 
gehaald. Een eerste keer was rond 2008 ten 
tijde van de financiële crisis. In 2012 kregen 
we cofinanciering vanuit Vlaanderen als 
stadsvernieuwingsproject. Zo hadden we 
een sterke hefboom om het project in een 
volgende legislatuur weer te laten opnemen in 
de meerjarenbegroting. Voor grote projecten 
als dit, zijn Vlaamse fondsen of EFRO-middelen 
belangrijk. Andere overheden kunnen een stad 
net dat nodige duwtje in de rug geven. 

We hebben in die tien jaar heel wat knopen 
moeten doorhakken. De brug naar het 
provincieplein hebben we bijvoorbeeld moeten 
loslaten, anders zou het project er niet gekomen 
zijn. Ook voor de fietstunnel hadden we initieel 
geen budget, terwijl de aanbesteding van het 
park al liep. Toen hebben we samen met de 
Provincie een EFRO dossier kunnen indienen 
voor een bundeling van een aantal fietsknopen 
in Vlaanderen. Dat is de hefboom geweest om 
toch die fietstunnel en het fietspad in de berm te 
realiseren.

Er zijn dus wel een aantal momenten 
geweest waar jullie dachten: dit project komt er 
misschien niet?
V.C. Zeker! En net dan was de flexibiliteit van 
het ontwerpteam cruciaal. Zij zijn altijd bereid 
geweest om mee te denken, ondanks de lange 
doorlooptijd. In de loop van tien jaar krijg je 
nieuwe inzichten, die een project verbeteren, 
maar dan moet een team een aantal zaken 
willen herbekijken. We konden bijvoorbeeld 
subsidies krijgen voor de functionele fietsroute, 
maar dat bracht weer andere partijen en eisen 
aan tafel. Er is toen veel lobbywerk nodig 
geweest, maar dankzij die extra incentives is 
bijna alles uiteindelijk ook uitgevoerd. 

Er was ook weerstand vanuit de buurt voor 
dit project. Waarover ging die, en hoe zijn jullie 
daarmee omgegaan? 
S.B. Er was heftige weerstand van de bewoners, 
‘wij willen geen fietssnelweg in onze voortuin’ 
was hun positie bij de start. We bekeken dus met 
extra ontwerpaandacht hoe we de relatie tussen 
de fietssnelweg en de bebouwing vorm konden 
geven. We ontwierpen een soort bufferzone 
met kleinschalige beplanting, we bekeken het 
buurtparkeren… 

V.C. Voor het parkeren zijn we op zoek gegaan 
naar alternatieven. We gingen bijvoorbeeld 
onderhandelen met de eigenaar van de parking 
onder de Kop van Kessel-Lo over een bewoners-
formule. Nul weerstand hebben we niet kunnen 
bereiken, maar we hebben op veel bezorgd-
heden antwoorden kunnen bieden, denk ik wel.

S.B. De weerstand was heel concreet in het 
stuk tussen de Tiensesteenweg en de brug, waar 
de route langs de achtertuinen van de bewoners 
liep. Daar gebruikte de buurt het talud naar het 
spoor met of zonder afspraken met de NMBS. 
Dat stuk extra grond zouden ze verliezen. 
Ze waren ook bang voor overlast en inbraak 
met een fietssnelweg langs hun achtertuin. 
We hebben een reeks intensieve discussies 
en workshopsessies gehouden met de 
bewonersgroep, waar de stad extra budget voor 
voorzien heeft. De fietsroute werd in het talud 
geduwd om inkijk te vermijden. We wilden ook 

meerwaarde bieden aan die bewoners. Voorheen 
stalden zij hun fietsen aan de voorkant op de 
stoep in een heel smalle straat. Nu kregen ze 
een directe toegang naar de fietssnelweg via een 
verdeelgang langs de achtertuinen. Sommige 
tuinen zijn nu wat kleiner geworden maar in ruil 
kregen ze wel gebruikszekerheid van de NMBS.

 Was dit project dan pionierswerk op het 
vlak van burgerparticipatie in ruimtelijke 
infrastructuur? 
V.C. Het was zeker één van de eerste keren 
dat we als stad zo concreet met de bewoners 
zijn gaan samenzitten om na te denken over 
oplossingen in een ruimtelijk project met een 
dergelijke complexiteit. Tijdens die 10 jaar tijd 
is de houding van de stad ook geëvolueerd. 
Voordien was de houding dat je de buurt over 
verkeer niet moet laten meepraten want wat 
slecht is voor de ene straat is dan weer goed 
voor de andere, en omgekeerd. Nu gaan we 
voor bijna elk project van een zekere omvang in 
gesprek met de bewoners. 

Bij complexe projecten zijn er vaak tegen-
strijdige eisen, soms ook van binnen de diensten 
van opdrachtgever, hoe zijn jullie daarmee 
omgegaan? 
S.B. De stad volgde het project van zeer nabij. 
Het was natuurlijk ook een ander tijdperk, een 
ander bestuur, een andere politieke cultuur 
misschien. We kregen als ontwerpers sterke 
politieke steun om die fietsverbinding te 
realiseren, wat cruciaal was. Dat had ook met 
veiligheid te maken want er waren een aantal 
ongevallen gebeurd. Het was geen goedkope 
ingreep, maar wel de juiste. 

V.C. Ik denk wel dat we als administratie mee 
gegroeid zijn in dit project. Al van bij de opmaak 
van de projectdefinitie zijn verschillende 
diensten betrokken, de groendienst - want het 
werd een park -, de politie en openbare werken 
– want we hadden nog geen dienst mobiliteit. 
In de loop van de rit is onze expertise toe ge-
nomen, onder meer door de komst van een 
mobili teits ambtenaar. Door de tunnel aan de 
Tiensesteenweg werd AWV een belangrijke 
partner. Het had wat voeten in de aarde voor 

iede reen tevreden was over dat knooppunt, 
maar voor zo’n plek is een lang rijpingsproces 
net goed.

Hoe heeft het ontwerp de uiteenlopende eisen 
kunnen verzoenen? 
V.C. Door voortdurend bij te leren en bij te 
sturen. Het ontwerpbureau ging steeds weer 
op zoek naar oplossingen die klopten met 
het verhaal van het park. Bijvoorbeeld, in het 
begin zagen we de doorgaande weg langs het 
spoor nog teveel als een kleine ‘expresweg’. Dat 
hebben we moeten bijstellen: het is gewoon 
een weg in het stedelijke netwerk tussen twee 
steenwegen, waar ook de bus stopt. Het feit dat 
je die lostrekt van de fietsers en de voetgangers, 
betekent niet dat je daar heel snel moet kunnen 
rijden. En zo zijn er heel wat nieuwe vragen en 
bijsturingen geweest doorheen de rit. 

S.B. Het parkeren aan de voortuinen was een 
ander voorbeeld. Hoeveel auto’s kunnen daar 
staan terwijl het toch een voortuin(zone) kan 
blijven? En hoeveel moeten er kunnen staan voor 
de bewoners? Dat was één deelaspect waarvoor 
we een lang traject van ontwerpend onderzoek 
nodig hadden om een oplossing te vinden die 
paste voor iedereen. 

De mobiliteitsveranderingen gaan snel, de 
f iets heeft een heel andere status gekregen 
dan bij het begin van het ontwerp, we f ietsen 
met veel meer en op meer manieren, hebben 
jullie nu het idee dat de tijd het ontwerp al voor 
een deel heeft ingehaald? Of zou je nu andere 
keuzes maken? 
S.B. Veel dingen die we hebben bedacht, werken 
nog heel goed, denk ik. We hebben een bepaalde 
overdimensionering in die fietsroute zitten, met 
name bij de aansluiting aan de bestaande fiets- 
en voetgangersbrug over de sporen. Indertijd 
leek die overdreven ruim, maar als je nu ziet 
hoe vrachtfietsen de bocht daar nemen en ook 
voetgangers erdoorheen lopen, denk ik dat we 
dit goed hebben ingeschat. 

V.C. Voor de fietstunnel denk ik soms dat we 
meer vergaande keuzes hadden kunnen maken. 
Dat was beter een dubbele tunnel geweest, 
zodat je er vanaf het station rechtstreeks in zou 

— ‘De fietsroute in Park 
Belle-Vue is misschien 
verkeers kundig niet perfect, 
maar ze werkt wél. De 
mensen gebruiken haar 
massaal en vinden haar 
aangenaam en mooi.’ 
Stefan Bendiks
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kunnen rijden. Dat had het nog fantastischer 
gemaakt. Ik weet vanwaar de keuzes komen, het 
had ook met budget te maken, en misschien 
ook omdat we het potentiële gebruik nog niet 
konden inschatten. Het gebruik heeft onze 
inschattingen ruim overstegen. 

S.B. Ik denk dat er bepaalde details zijn die 
we anders zouden doen met de kennis van 
vandaag, maar dat is heel normaal gezien de 
evolutie van het fietsen, de regelgeving en het 
fiets vademecum. Zoals bijvoorbeeld die schrik-
strook, die bestond helemaal nog niet toen. 

Hoe heeft de buurt het park in gebruik ge-
nomen? Waren er onverwachte toe-eigeningen? 
S.B. Bar Bellevue, een pop-up zomerbar in een 
caravan op één van de pleinen, is daarvan een 
mooi voorbeeld. In ons allereerste ontwerp 
hadden we zelf een frietkot getekend, maar de 
bewoners hebben daar dus hun eigen versie van 
gemaakt. En die is nog mooier dan wij voorzien 
hadden!  

V.C. Met de corona-epidemie is nog maar 
eens gebleken hoe belangrijk publieke ruimte 
is, ook voor de jeugd. ‘Den Bellevue’ is een plek 
voor heel Leuven geworden om af te spreken, 
om ’s avonds naar toe te gaan. Het is een 
ruimte die toe-eigening toelaat, er is niet te hard 
gedefinieerd wat het allemaal moet zijn. We 
merken dat de nood aan zo’n ‘niet bepaalde’ 
ruimten in een stad erg groot is.

Kan een project als dit ook leiden tot een vorm 
van gentrif icatie, een ‘ecological gentrif ication’ 
als het ware? 
V.C. Investeren in goede publieke ruimte creëert 
onvermijdelijk meerwaarde. Maar dat is geen 
reden om het niet te doen. Investeringen in 
publieke ruimte, niet alleen op deze plek, 
kunnen de motor zijn voor andere investeringen 
door bedrijven of burgers Die investeringen 
renderen op een andere manier. Het is een 
spannings  veld waar je als stad de goede 
midden weg in moet vinden.

S.B. Wij horen vaak bij transformaties van 
winkelstraten, waar je parkeren en verkeer eruit 
haalt, de reactie: ‘Stad, betalen jullie dan mijn 
omzetverlies, nu er niemand meer voor mijn 

deur kan parkeren?’. Wij draaien de vraag om: 
‘Betaal jij de stad terug als je omzet vergroot?’ 
Je krijgt van de gemeenschap een fantastische 
publieke ruimte voor je winkel gefinancierd, 
waar je je terras kan uitbouwen, en meer klanten 
kan krijgen als fietsers en voetgangers… Vaak 
is de angst van handelaars dat ze verlies zullen 
maken omdat de stad iets met de publieke 
ruimte zal doen, maar het effect is toch meestal 
andersom. 

De oude Martelarenlaan is onherkenbaar 
geworden, de transformatie voor de bewoners is 
enorm. Wat is hun ervaring nu, voor zover jullie 
weten?  
S.B. Als ik bedenk hoeveel weerstand er in 
het begin was tegen het project, dan is die 
totaal verdampt zodra het gebouwd is. Ik heb 
geen intensief contact meer met de bewoners, 
maar tijdens een bezoek aan de Bar Belle-Vue 
onlangs kreeg ik toch de feedback dat het 
ontwerp fantastisch was. Ik weet natuurlijk niet 
of dat de mensen waren die eerder in de krant 
stonden met een artikel over het ‘project zonder 
voorstanders’… 

V.C. We horen weinig klachten. Integendeel, 
op de fietsverbinding krijgen we heel veel 
positieve feedback. En het gebruik neemt alleen 
maar toe, en dat is toch de mooiste blijk van 
waardering. 

■

— ‘Ik denk wel dat 
we als administratie 
meegegroeid zijn in 
dit project. Al van bij 
de opmaak van de 
proMectdefinitie ziMn 
verschillende diensten 
betrokken.’ 
Veronique Charlier

· Oude situatie 
Martelarenlaan
© Artgineering

³ Huidige situatie 
Martelarenlaan © 
Michiel de Cleene
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De meerwaarde 
van goed ontworpen 
fietsinfrastructuur
stefan bendiks — Als architect en stedenbouwkundige 
gaat mijn interesse uit naar de meerwaarde van een 
goed ontwerp voor het fietsen, maar nog sterker naar 
het surplus van goed ontworpen fietsinfrastructuur 
voor onze steden, dorpen en landschappen in hun 
geheel. Met meer fietsen is een hele wereld te winnen: 
het vermindert de luchtvervuiling en geluidsoverlast, 
verhoogt de individuele en collectieve gezondheid en 
helpt transportarmoede te bestrijden. 

— Vanuit stedenbouwkundig oogpunt 
is het een feit dat een verschuiving 

van gemotoriseerd individueel vervoer naar 
fietsen een enorme hoeveelheid openbare 
ruimte vrijspeelt. Geparkeerde en rijdende privé-
auto’s zijn immers uitermate inefficiënt wat hun 
ruimte  gebruik betreft.

Minder auto’s in onze steden betekent niet 
alleen meer ruimte voor actieve mobiliteit 
zoals lopen en fietsen en voor het verblijven 
en samen  komen van mensen. Het betekent 
ook meer ruimte voor het aanpakken van 
urgente heden daagse uitdagingen als het 
terug  dringen van hitte-eilandeffecten, het 
bufferen van hevige regenval en het vergroten 
van de bio diversiteit. De ruimte om dit alles te 
accommo deren in onze steden en dorpen is 
beperkt. Die beschikbare ruimte van gevel tot 
gevel herverdelen: dat is de uitdaging voor de 
toekomst. En dat impliceert een transformatie 
van verkeers  ruimte naar volwaardige publieke 
ruimte.

Het doel mag niet zijn om een ideale om-
geving te creëren voor één vorm van mobiliteit. 
Dit is precies wat we gedurende de laatste 
decennia in vele steden over de hele wereld 
hebben gedaan. We hebben de stedelijke 
ruimte ‘geoptimaliseerd’ voor één gebruik: 
het stallen en doorstromen van auto’s. Een 

hele generatie verkeerskundigen en planners 
heeft er werk van gemaakt om de capaciteit 
van kruispunten en de organisatie van het 
autoparkeren te maximaliseren. Vanaf de jaren 
1950 reorganiseerden we onze steden volgens 
het misleidende principe ‘autogerechte Stadt’1. 
De meeste ingenieurs, ambtenaren en politici 
deden dat met de allerbeste bedoelingen: het 
verbeteren van de steden en het ‘oplossen’ van 
mobiliteit. Maar de deprimerende resultaten van 
deze unimodale en monofunctionele benadering 
van de stad ervaren we vandaag de dag nog 
steeds over de hele wereld. We mogen voor de 
fiets nu niet opnieuw dezelfde fouten maken, 
maar de hype rond de fiets gebruiken als een 
katalysator om de stedelijke ruimte in haar 
geheel en in al haar facetten te verbeteren. En 
daar heb je goed, integraal ontwerp voor nodig.

—  fietsen lukt niet zonder slim 
ontworpen infrastructuur

Met name in sterk verdichte stedelijke gebieden 
kan een goed ontwerp van verkeers infra   struc-
turen de leefbaarheid verbeteren en de publieke 
ruimte beter afstemmen op de verschillen de 

1 Hans Berhard Reichow beschrijft dit begrip in zijn 

gelijknamige boek uit 1959.

het perspectief van een ontwerper

Bron: Fietsberaad Vlaanderen, Handboek Sterkfietsbeleid, 2015
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amfitheater en sportveld. Het nadeel van een 
lange helling werd omgezet in een ruimtelijke 
meerwaarde. De fietsroute vervolgt haar 
parcours dan over de daken van de aanliggende 
school en verder richting de brug over het water. 
Zo ontstaat er zowel voor de fietsers als voor 
de scholieren een interessante beleving, met 
spannende uit- en doorkijken. De fietsroute, 
de school en het schoolplein zijn integraal 
ontworpen als een samenhangend geheel van 
infrastructuur, gebouw en openbare ruimte. 

Fietsroute Park Belle-Vue
Bij het Park Belle-Vue in Leuven2 is een deel 
van de Vlaamse fietssnelweg F24 zorgvuldig 
als ‘parkweg’ geïntegreerd in het ontwerp 
van een nieuwe recreatieve ruimte. Ook in dit 
geval is het succes van het project gebaseerd 
op de juiste beslissingen in een zeer vroege 
fase. Uit de prijsvraag in het kader van een 
Open Oproep van de Vlaamse Bouwmeester 
kwam een idee naar voren dat niet in de oor-
spronkelijke project definitie stond: maak het 
park onderdeel van een verdergaande snelle 
fietsroute en ecologische verbinding langs het 
spoor. Het stadsbestuur erkende de kwaliteit van 
dit voorstel en was flexibel genoeg om dit aspect 

2 Meer uitleg over dit project is te lezen op pagina 40 

in het verdere proces te integreren. De snelle 
fietsroute kreeg later in het ontwerp de status 
van een fietssnelweg en werd ruimtelijk als 
fietsstraat goed in het parklandschap ingepast. 
Dit met veel aandacht voor beplanting en een 
hoogwaardige materialisatie zodat het park, de 
fietsroute en de voortuinen van de aanliggende 
bebouwing één geheel werden.

Deze twee voorbeelden tonen hoe fietsinfra-
structuur met de bebouwing en het stedelijk 
landschap kan versmelten. Ze is geen storende 
toevoeging aan de bestaande context, die over-
last bezorgt, maar een integraal onderdeel 
ervan. Ze biedt een meerwaarde qua ervaring, 
niet alleen aan de fietsers maar ook aan andere 
gebruikers en omwonenden. 

—  voorbeelden van een 
verrijkte beleving

Fietsen door het water en door de bomen
Deze twee projecten zijn ontworpen als ‘fiets-
belevingen’ in het toeristische fietsroute netwerk 
van Limburg. Het ontwerp is hier ingezet om 
de beleving van de recreatieve fietser te maxi-
maliseren. Daarbij is slim ingegaan op de 
land schappelijke kwaliteiten van de omgeving: 
je fietst op kroonhoogte door een dicht bos-
land schap en verzonken op hoogte van de 

Dafne Schippersbrug en OBS Oog in Al, Utrecht. 
rudy uytenhaak + partners architecten & NEXT architects i.s.m. 
Bureau B+B stedebouw en landschapsarchitectuur en ARUP 
© Jeroen Musch

gebruikers. Het kan zorgen voor een attractieve, 
meer compacte stedelijke omgeving met 
wonen, werken en voorzieningen op loop- en 
fietsafstand. In Parijs noemen ze dat ‘la ville 
du quart d’heure’: de 15-minutenstad. Fiets-
snel wegen, fiets bruggen en fietsvriendelijke 
woon wijken en winkel gebieden zijn daarin 
enkele nieuwe ruimtelijke opgaven, die smeken 
om innova tieve oplossingen door een goed en 
integraal ontwerp. 

Het ontwerpen voor de auto heeft in het 
verleden nieuwe ruimtelijke vormen voort-
gebracht zoals de shopping mall, de snelweg 
en de suburbs, structuren en omgevingen die 
vandaag alomtegenwoordig zijn en ingrijpende 
neveneffecten hebben op ons ruimtegebruik. We 
kunnen hopen dat ontwerpen voor de fiets in de 
toekomst beter zal uitpakken, omdat fietsinfra-
structuur veel gemakkelijker in het stedelijk 
weefsel en de landschappelijke omgeving 
inpas baar is. Fietsen stoten immers geen CO2 
uit, produceren geen fijn stof en maken geen 
lawaai. De gematigde snelheid van de fietser, 
maar ook de ruimte die de fietsinfrastructuur 
zelf in beslag neemt, bieden meer kansen voor 
ruimte lijke integratie. Fietsroutes kunnen slim 
gebruik maken van restruimtes en andere 
struc turen mee- of hergebruiken, zoals oude 
spoor weglijnen of jaagpaden. De fietser zit 
ook niet op gesloten in een stalen cocon en 
kan makkelijker tot interactie komen met 
andere verkeers deelnemers en de omgeving. 
Oogcontact maken met andere weggebruikers, 
op elk moment af kunnen stappen en een 
(laatste) stukje lopen zijn privileges van de 
fietser die de automobilist niet kent. 

—  ontwerpen is verder 
kijken dan het verkeer

Dit alles pleit voor een andere ontwerp-
benade ring van fietsinfrastructuur. Minder 
geredu ceerd tot alleen de verkeerstechnische 
eisen en rand voorwaarden, maar rekening 
houdend met de ruimtelijke, sociale en ook 
economische meerwaarde van fietsen. De 
internationaal erkende gouden standaard voor 

de ontwerpeisen aan fietsinfrastructuur zijn de 
vijf Nederlandse CROW-criteria: samenhang, 
directheid, aantrekkelijkheid, verkeersveiligheid 
en comfort. Toegegeven, deze criteria hebben 
de laatste decennia in de praktijk tot efficiënte, 
doorgaande, veilige en comfortabele fietsroutes 
geleid. Maar ze zijn mijns inziens onvolledig. 
Voor het ontwerpen van de fietsinfrastructuur 
van morgen moeten er extra criteria komen die 
meer expliciet inspelen op de relatie tussen 
de infrastructuur en haar omgeving. En het 
begrip 'omgeving' refereert daarbij aan zowel de 
ruimtelijke als de sociaaleconomische context. 
Met andere woorden, om in de toekomst het 
potentieel van de fiets voor de verbetering van 
onze steden volledig te benutten, moeten ook 
de ruimtelijke integratie, de ervaring van de 
gebruiker en de sociaaleconomische waarde 
van het fietsen meetellen in het ontwerp van 
fietsinfrastructuur. 

De eerste voorbeelden van een dergelijke 
integrale ontwerpbenadering zien we nu al in 
België en in het buitenland verschijnen. De 
volgende good practices laten zien hoe goed 
ontwerpen en - minstens even belangrijk - goed 
opdrachtgeverschap projecten laten ontstaan 
die meer bieden dan alleen een functionerende 
verkeerstechnische oplossing. Het zijn projecten 
met een goede ruimtelijke integratie, een sterke 
beleving voor de gebruiker en een sociale en/of 
economische meerwaarde voor de omgeving. 

—  voorbeelden van een slimme 
ruimtelijke integratie

Dafne Schippersbrug en -school
Dit bijzondere project in Utrecht realiseerde 
een fiets- en voetgangersbrug samen met een 
school in één samenhangend ontwerp. Deze 
integrale benadering vond haar oorsprong al in 
de projectdefinitie: de twee projectonderdelen 
werden als één geheel aanbesteed door de 
gemeente. Een lange helling - noodzakelijk door 
de hoogte van de brug - is in een lus aangelegd 
die een arena-achtige buitenruimte omlijst. 
Deze ruimte gebruikt de school nu als openlucht 

Park Belle-Vue, Leuven., H+N+S Landschapsarchitecten/ 
ARTGINEERING © Michiel de Cleene 
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water spiegel door een vijver. Uiteraard zijn 
dit bijzondere en kostbare projecten met als 
primair doel een regio voor de fietstoeristen 
op de kaart te zetten. Maar de achterliggende 
ideeën zijn – in afgezwakte vorm – zeker 
ook interessant voor andere civieltechnische 
kunst werken langs fietsroutes: denk aan de 
vormgeving van fietsbruggen over water-, 
spoor- en autowegen of aan het ontwerp van 
tunnels en onderdoorgangen. Deze hoeven 
niet per se ‘angstruimtes’ te zijn, waar mensen 
zich ‘s nachts onprettig voelen. Zo kan goede 
vormgeving, door creatief in te spelen op de 
kwaliteiten en de uitdagingen van de omgeving, 
niet alleen de beleving maar ook de subjectieve 
veiligheid van fietsers verbeteren.

Fietspad door het Rijksmuseum
Van een heel andere orde is het fietspad 
door het Rijksmuseum in Amsterdam. Deze 
route werd nooit als een toeristische attractie 

ontworpen. Het was eerder een soort verworven 
recht van de Amsterdammers om via de kortste 
route door het museum heen te mogen fietsen. 
Na de renovatie van het Rijksmuseum ontstond 
het idee om de fietsroute te sluiten en er een 
foyer van het museum van te maken. Dit botste 
op luid protest en dankzij de inzet van de lokale 
fietsers bond bleef de route behouden. Ze is 
één van de meest bijzondere toeristische trek-
pleisters van Amsterdam geworden. Maar de 
route is meer dan dat, ze is vandaag nog steeds 
een belangrijke en onvervangbare schakel in het 
functionele fietsnetwerk dat het centrum met 
de Zuidas verbindt. Ze biedt bovendien een 
unieke ervaring aan de toeristische maar ook 
aan de functionele fietser op zijn tocht door 
Amsterdam.

Hoewel de hierboven beschreven projecten zeer 
verschillend zijn, hebben ze gemeen dat ze niet 
louter de punten A en B met elkaar verbinden, 
maar dat ze van de reis ook een unieke ervaring 
maken. De beleving van fietsinfrastructuur is 
hierbij vanuit twee kanten benaderd: er is niet 
alleen over de beleving van de fietsers tijdens de 
rit nagedacht, maar ook over de beleving van de 
mensen in de omgeving. Hoe is de constructie 
van ‘fietsen door de bomen’ ingepast in het 
bos? En hoe ervaren de bezoekers van het 
Rijksmuseum het zicht op de stroom fietsers 
door de foyer?

 

—  voorbeelden met een 
economische en sociale 
meerwaarde

Nørrebrogade Kopenhagen
Bij de herinrichting van de Nørrebrogade in 
Kopenhagen tot Cycle Super Highway dachten 
de ontwerpers samen met de lokale winkeliers 
na om de leefbaarheid van de straat te vergroten 
en de aanwezige commerciële activiteiten te 
versterken. Het fietspad werd verplaatst naar 
een autorijbaan, waardoor op de stoep ruimte 
vrijkwam voor voetgangers, terrassen en extra 
etalageruimte. Door een tijdelijke testopstelling, 
lukte het stapsgewijs om alle betrokkenen 
mee te krijgen in een vergaande en uitdagende 
inrichting, die uiteindelijk niet alleen het verkeer, 
maar ook de economische positie van de 
winkels en horeca in de straat verbeterde. De 
econo  mische meerwaarde voor de handelaars 
werd door de tijdelijke inrichting direct voelbaar. 
Door het ontwerpproces op een participatieve 
manier samen met de belang hebbenden vorm 
te geven, en door te werken met een tijdelijke 
installatie met bijhorende evaluatie, kon de 
trans  formatie van de verkeersruimte verder 
gaan dan aanvankelijk mogelijk werd geacht.

Nordbahntrasse Wuppertal
In Wuppertal nam een lokale burgerbeweging 

het initiatief om een oude spoorlijn te trans-

formeren naar een fiets- en wandelroute. Het 
plan voor een fietsroute op de Nordbahntrasse 
bracht geïnteres seerde en gemotiveerde burgers 
bij elkaar rond een infra  structuurproject. Ze 
ontbosten samen viaducten, organiseerden 
film voorstellingen en feesten in de oude spoor-
wegtunnels en verzamelden voor miljoenen 
euro’s aan fondsen. Ze lieten bij de aanleg van 
de route bepaalde eenvoudige werk zaamheden, 
zoals de bestrating van het voetpad, uitvoeren 
in het kader van sociale werkgelegenheids- en 
opleidingstrajecten. Dit alles heeft geleid tot een 
heel andere identificatie van de gebruikers en 
omwonenden met de fietsroute dan bij een 
‘top-down’ georganiseerd project. Waar 
veel grote (fiets)infra structuur projecten op 
weerstand stuiten, was in Wuppertal het 
tegen overgestelde het geval: burgers namen 
zelf het initiatief en zetten de stad onder 
druk om de fietsroute eindelijk te realiseren. 
Cruciaal in het succes van dit project was dat 
het ontwerpproces het eigen initiatief van de 
burgers alle ruimte bood.

Bij deze twee projecten had de aanleg van 
een nieuwe fietsroute niet alleen een positief 
effect op de verkeerssituatie, maar leidde ze 
ook naar sociale en economische meerwaarde 
voor de directe omgeving. Goed ontworpen 
fiets  infrastructuren kunnen dus werken als 
katalysator voor economische ontwikkeling, 

Fietsroute onder het Rijksmuseum, Amsterdam. 
Tentoonstelling Ride a Bike! Reclaim the City, Deutsches 
Architekturmuseum 2018 © Duccio Malagamba

Nørrebrogade Kopenhagen © Troels Heien Fietsen door de bomen, Limburg. Burolandschap / De 
Gregorio & Partners ©Toerisme Limburg 

Nordbahntrasse Wuppertal. Wuppertalbewegung 
©Paul Krueger

Fietsen door het water, Limburg. Lens Ass Architecten 
© Visit Limburg
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werk gelegenheid en coproductie door burgers 
en daardoor van hen makkelijker steun krijgen.

Kortom, verder kijken dan de technocratische 
dimensie van infrastructuur, ook bij de aanleg 
van fietsroutes, biedt grote kansen voor ruimte-
lijke kwaliteit. Naast de verkeerskundige eisen 
is het gelijktijdig en gelijkwaardig mee nemen 
van de boven genoemde potenties (ruimtelijke 
integratie, beleving en sociaal economische 
meerwaarde) een voorwaarde voor het ontwer-
pen van betekenis volle fiets infrastructuur. Maar 
dit hoeft niet altijd gepaard te gaan met grote 
inves teringen en dure herinrichtingen van de 
hele openbare ruimte. Een goed ontwerp kan 
ook met eenvoudige middelen worden bereikt, 
zoals we in de volgende voorbeelden kunnen 
zien. 

—  voorbeelden van goedkope 
maar efficiënte ingrepen

Superblocks Barcelona
De ‘superblocks’ in Barcelona zijn vooral 
bekend om de heldere keuzes op het gebied van 
verkeers circulatie: het gemotoriseerd verkeer 
wordt om een aantal woonblokken heen geleid, 
waar door binnen het ‘superblock’ een autoluw 
gebied kan ontstaan voor divers stedelijk 
gebruik en actieve mobiliteit. Vanuit het oogpunt 
van de ontwer per is het interessant om te kijken 
met welke middelen deze vrij gespeelde straten 

en pleintjes dan worden vormgegeven. Hier 
zijn in eerste instantie tijdelijke maatregelen 
toe ge past met wegenverf, plantenbakken en 
ver plaats  baar straatmeubilair. Maar - en dit is 
belangrijk - de elementen worden niet gewoon 
uit een catalogus geplukt en naast elkaar op 
straat geplaatst, zoals we dat zien bij vele ad 
hoc-herinrichtingen van straten en pop-up-
fietspaden in verschillende steden over de 
hele wereld. De vrijgespeelde publieke ruimte 
binnen de superblokken is net zo kwalitatief 
ont worpen als een permanente herinrichting, 
alleen met tijdelijke en goedkopere materialen. 
Daarmee kan je dus ook perfect de voorwaarden 
creëren om een ander gebruik van de ruimte te 
stimuleren.

Frietzak fietspad Amsterdam
De herinrichting van een drukke fietsover  steek-
plaats in Amsterdam gaat nog een stap verder. 
De doeltreffendheid van deze ingreep is vooral 
het resultaat van een goede obser vatie en een 
ontwerpend onderzoek. Bij een fietsover steek-
plaats was er een probleem: de wachtende 
fietsers hadden te weinig opstelruimte. Maar 
observaties toonden aan dat fietsers die naast 
elkaar in een rij voor het rode licht stonden 
te wachten niet op hetzelfde moment aan de 
andere kant arriveerden. Sommige fietsers 
vertrok ken iets later of waren langzamer en 
kwamen later aan de overkant aan. Door een 
diago nale afbakening van de middenstreep 
tussen de twee rijbanen ontstond een oversteek 
in de vorm van een frietzak, die aan beide zijden 
net méér opstelruimte voor fietsers opleverde. 
De ingreep in de verkeers ruimte bleef uit einde-
lijk beperkt tot het verwijderen en opnieuw 
aan brengen van een witte weg marker ingsstreep 
onder een hoek. Dat was een minimale ruimte-
lijke ingreep, maar die had een aantoon baar 
effect op de veiligheid en het comfort voor de 
wachtende fietsers. Nauwkeurige observatie 
gecombineerd met creatief denken leidde hier 
tot een eenvoudige maar efficiënte oplossing, 
die ondertussen ook al op andere plaatsen is 
toegepast.

De volgende generatie van fietsinfra structuren, 
gebaseerd op integraal ontwerp matig denken, 
is blijkbaar volop in de maak. En die hebben we 
hard nodig om de actuele ecologische uitda-
gingen zoals klimaatadaptatie en de ommekeer 
in het verkeer aan te pakken, ver voer s armoede 
te bestrijden en onze steden inclusiever in te 
richten, ook voor de zachte gebruikers. Met 
unimodale en sectorale oplos singen die geen 
rekening houden met factoren buiten het ver-
keerstechnische komen we er niet. Goed en 
integraal ontworpen fiets infra structuur kan op 
vele manieren bijdragen aan aangenamere en 
meer leefbare steden en dorpen. Dit vraagt om 
samenwerking tussen verschillende disciplines, 
regelgeving die dit allemaal mogelijk maakt en 
opdrachtgevers die hiervoor de ruimte geven, 
letterlijk, maar ook financieel en procesmatig. 

■

Stefan Bendiks is architect en 
stedenbouwkundige bij Artgineering

Superblock, Barcelona. Department of Urban Model of 
Barcelona City Council & Urban Ecology Agency of Barcelona 
© Martin Grabner

‘Frietzak’ fietspad, Antwerpen © Stefan Dewickere
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Een totale transformatie 
van de achterkant van 
stationsbuurt 

— Dit project is meer dan enkel 
een fietsinfra struc tuur project: 

het vormt een nieuwe plek in de stad. 
Door een intelligent ontwerp onderging de 
Martelarenlaan, een drukke straat typerend 
voor de achterkant van een stationsbuurt, een 
ware metamorfose. Het project, gelanceerd 
via de Open Oproep, omhelst een grondige 
herschikking van de verkeersstromen, een nieuw 
buurtpark, vergroening van de straat en een 
fietsroute als deel van de F24, de fietssnelweg 
tussen Leuven en Tienen.

De belangrijkste verkeerskundige ingreep is 
het verleggen en het half verdiept aanleggen van 
de Martelarenlaan langs de spoorweg. Hierdoor 
ontstaat ruimte voor een langgerekt park met 
een gemoduleerd groen maaiveld, inclusief 
speeltuinen en ontmoetingsplaatsen. 

Het ontwerp past de fietsroute zorgvuldig 
in het nieuwe park en langs de spoorwegtalud 
in. Hierdoor ontstaat niet alleen een 
samenhangende en comfortabele fietsroute, 
maar werd ook rekening gehouden met de 
beleving van de fietser, de ruimtelijke integratie 
en de sociale en economische meerwaarde van 
fietsen. 

Vanaf het station loopt de fietsroute tussen 
het park en de voortuinen in een ‘parkweg’, 
die als fietsstraat fungeert en het lokale 
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— JURY
De jury heeft grote waardering 
voor het integrale ontwerp waarin 
een oplossing wordt gezocht voor 
de ontwikkeling van een park 
met bijkomende fietsverbinding 
langs het spoorwegtalud aan het 
station. Door het verleggen van 
de Martelarenlaan naar de spoor-
wegkant ontstaat er aan de kant 
van het park langs de woningen 
een aangenaam evenwicht 
tussen fietsers, voet gangers en 
gemotoriseerd bestemmings-
verkeer. De fietsweg, onderdeel 
van een officieel fietssnel weg, is 
vorm ge geven als een ‘parkweg’; 
het aan grenzende park en de 
kronkelende parkwegen die op de 
fietsweg uitkomen, beperken op 
een natuurlijke wijze de snelheid 
van het fietsverkeer. Met de 
fietssnelweg inclusief fietstunnel 
onder de Tiensesteenweg 
wordt een ontbrekende schakel 
toegevoegd aan het bestaande 
fietsnetwerk. —

bewonersverkeer en parkeren organiseert. 
Bij de start was er nog nauwelijks een 
statuut voor fietssnelwegen of fietsstraten. 
Het project heeft mede bepaald hoe een 
fietssnelweg eruit zou kunnen zien. Het 
profiel van de fietsstraat bestaat uit twee, door 
een middenstrook van kasseien gescheiden, 
stroken van gewassen beton. De breedte 
hier was cruciaal: net breed genoeg voor 
twee fietsers om elkaar in te halen, maar te 
smal voor auto’s. Auto’s rijden steeds met 2 
wielen op de kasseien.  Op de punten waar de 
fietsstroken zijstraten of overstreekplaatsen 
kruisen, is de materialisatie van de beton 
ruwer, een subtiele indicatie dat er iets 
anders staat te gebeuren. (Vormgeving en 
materiaalkeuze maken duidelijk dat auto’s hier 
‘te gast’ zijn.)

Verderop duikt het fietspad onder de drukke 
Tiensesteenweg in een fietstunnel en vervolgt 
zijn weg ingesneden in het talud tussen 
spoorweg en achtertuinen om tenslotte aan 
te sluiten op een bestaande fietsbrug over het 
spoor. In het spoorwegtalud is het fietspad 
zo vormgegeven dat het door zijn verzonken 
ligging de privacy van de aangrenzende 
woningen respecteert. Door de wisselende 
hoogteligging en inplanting ontstaat een 
interessante beleving met uitzicht op het 
spoorweglandschap en de omgeving.

Met dit ontwerp krijgt de stad niet 
alleen een waardevolle toevoeging op haar 
mobiliteits structuur - maar ook op haar 
groenstructuur. De fietsroute versterkt 
de positie van de fiets als stedelijk én 
regionaal vervoersalternatief en maakt van 
fietsen naar of van het station, scholen of 
bedrijventerreinen een beleving. —
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— Vormgeving en materiaalkeuze 
maken duidelijk dat auto’s hier ‘te 
gast’ zijn. 
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