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Analyse van de gekozen snelheden op 30-segmenten 
van een overwegend 50 km/uur verkeersas  
(N226 Hymans-Vandevelde) 

Samenvatting 
Stad 30 heeft een enorm effect op Brussel. Zowel in straten met 30- als 

met 50-regime zien we rustiger verkeer. Hierdoor worden actieve modi weer 
mogelijk/veilig, hetgeen te zien is aan de modal shift die effectief plaatsvindt. 

Op sommige plaatsen werken de opgelegde snelheidslimieten niet. 
Deze studie onderzoekt twee segmenten op een 50 km/uur as waar officieel 
maar 30 km/uur gereden mag worden omwille van schoolomgeving. De 
impliciete benadering (als er geen 50-bord staat mag je maar 30) of de uiterst 
bescheiden benadering (twee kleine zone 30 bordjes op een verkeersas waar 
de bestuurder reeds vele negenmaal grotere 50 borden tegengekomen is) 
werken hier echter duidelijk niet. 

Snelheidsdata van bijna 700 voertuigen werden verzameld met een 
meetfiets.  Het respect voor de 50-limiet is vrij redelijk te noemen. De resultaten 
tonen echter overduidelijk aan dat er niet het minste verschil is in snelheid 
tussen de 30-segmenten en de corresponderende 50-segmenten op deze as. 
Het lijkt ons onwaarschijnlijk dat een gebrek aan respect voor de 30-limiet aan 
de basis ligt van de overdreven snelheid in de 30-segmenten van deze 
verkeersader, temeer daar op andere plaatsen de 30-limiet veel beter 
gerespecteerd wordt. Bevraging van gebruikers en buurtbewoners suggereren 
dat het de niet aan de specifieke situatie aangepaste signalisatie is die de 
bestuurder misleidt en ertoe leidt dat de meeste bestuurders een hogere 
snelheid kiezen gewoon omdat ze zich van geen fout bewust zijn. 

Op basis van dit rapport vragen we Brussel Mobiliteit om – samen met 
aangepaste signalisatie - over deze segmenten de rijbaan te reduceren van 
twee naar een baanvak (zie conclusie) omwille van de veiligheid van 
(schoolgaande) voetgangers (Hymans en Vandevelde) en fietsers (Hymans).  

Indien – wars van het STOP principe – een ingreep die mogelijks de 
fluïditeit van het autoverkeer zou kunnen beïnvloeden politiek teveel gevraagd 
zou zijn, dient op zijn minst de signalisatie aangepast te worden. Deze moet zo 
ontworpen zijn dat de automobilist er actief en ondubbelzinnig op gewezen 
wordt dat deze segmenten uitzonderingen zijn op de verkeersas wat snelheid 
betreft. Grote 30-logo’s op de weg, samen met 30-borden van tenminste 
dezelfde maat als op de andere segmenten (75cm) lijken ons een minimum.  

Desgewenst kunnen we helpen binnen een welomschreven project om 
snelheden voor en na implementatie te documenteren en aldus toe te laten het 
effect van de signalisatie te evalueren.  
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Situering 
Tussen metrostations Montgomery & Kraainem vormen de De 

Broquevillelaan, de Hymanslaan, de Spaakpromenade1 en de Vandeveldelaan 
samen een stuk van de N226, een verkeersader waar 50 km/u gereden mag 
worden. Op 2 stukken, telkens aan een school, geldt echter een 30-regime. De 
signalisatie voor de 50 km/u is overdadig (13 borden 50 km/u (C43) van groot 
formaat (diameter 75 cm) tussen Montgomery en eerste non-50-zone). De 
signalisatie voor de stukken 30 km/u is inconsequent, onduidelijk, soms 
verstopt, of zo goed als volledig afwezig. 

 

Reden voor dit onderzoek 
Beide non-50 zones liggen aan een school. Artikel 5 van de wet van 26 april 

2004 stelt dat “de wegbeheerders zones 30 moeten oprichten rond iedere 
school”. Hoewel het niet-plaatsen van een 50-bord strikt genomen gezien kan 
worden als gelijkwaardig aan het instellen van een zone 30 (omwille van het 
algehele Stad 30 principe in het Brussels gewest) kan men de vraag stellen of 
dit voldoende is om de veiligheid van de schoolgaande kinderen te garanderen.  

Beide zones hebben daarboven nog een karakteristiek kenmerk dat de 
vraag of er een 30-regime versus een 50-regime gerespecteerd wordt extra 
relevant maakt vanuit verkeersveiligheidsperspectief. Telkens zijn er twee 
baanvakken in dezelfde richting, en telkens zijn er aan de school (een of 
meerdere) niet-lichtengeregelde oversteekplaatsen (zebrapaden). Een 
dergelijke infrastructuur houdt het gevaar in dat, wanneer een automobilist stopt 
ter hoogte van het zebrapad om overstekende voetgangers voorrang te 
verlenen, het zicht tussen de voetgangers en een tweede automobilist op het 
andere baanvak belemmerd kan zijn. In Brussel en in andere steden is een 
verhoging van dodelijke en letselongevallen op dergelijke plaatsen duidelijk 
zichtbaar in de statistieken2. Vanzelfsprekend zijn de consequenties van 
dergelijke aanrijdingen enorm verschillend wanneer deze tweede automobilist 
30 km/uur rijdt versus 50 km/uur. 

Op de Hymanslaan is er daarenboven een bijkomende gevaarlijke situatie. 
Het 30-stuk tussen de Vervloesemstraat en de Sint Lambertusstraat is het 
enige stuk tussen Montgomery en metrostation Kraainem dat geen fietspad 
heeft. Waarom exact het herbestemmen van het rechterbaanvak van 
autogebruik tot fietspad met redelijke bufferruimte net op dit enige stuk tussen 
Montgomery en de Sint Lambertusstraat niet plaats heeft gehad is onduidelijk. 

 
1 what’s in a name? 
2 Zie bvb Populer, M. (2014). Accidents de piétons sur/à proximité de passages gérés par feux. Analyse 

détaillée d’accidents (2008-2011) en Région de Bruxelles-Capitale. Bruxelles, Belgique : Institut Belge 

pour la Sécurité Routière. 
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We vermoeden dat dit ooit gerationaliseerd geweest is op basis van dat dit juist 
een stuk 30 is (in plaats van 50 op de rest van het traject), maar zijn er ondanks 
enkele vragen nooit in geslaagd daar ontkenning of bevestiging van te krijgen. 
In elk geval brengt het de weggebruiker in een situatie waar (vanuit 
Montgomery) hij/zij er reeds 13 maal aan herinnerd is dat hij/zij zich op een 
verkeersader met 50 km/uur max toegelaten snelheid bevindt. Plots, exact op 
de plaats waar er van één autobaanvak naar twee autobaanvakken gegaan 
wordt (en de baan dus “uitnodigender” wordt) verwacht de wegbeheerder dat 
de automobilist de cognitieve alertheid heeft om te zien dat er hier geen 50-
bord staat en hij/zij zich dus aan de algemeen geldende 30 km/uur maximale 
snelheid moet houden. Als fietser is dit stuk waar men de weg moet delen met 
het autoverkeer bijzonder onaangenaam en onveilig. Als automobilist die zich 
hier aan de 30-limiet wil houden voelen we dikwijls de druk van andere 
automobilisten die zich niet van de 30-limiet bewust zijn op deze plek. 

Getriggerd door een sterke indruk dat de 30-zones helemaal niet 
gerespecteerd worden, en de perceptie dat er geen verschil is in 
snelheidsgedrag van de bestuurders tussen de 30- en de 50-zone, hebben we 
snelheidsmetingen uitgevoerd om over objectieve gegevens te beschikken. 

Meetmethode 
Gekoppelde snelheidsmetingen werden uitgevoerd, waarbij telkens binnen 

het 30-segment als op een 50-stuk ervoor of erna gemeten werd. Zo heeft elke 
dataset zijn eigen controle. De meetplaatsen worden apart in detail besproken. 
Een Doppler snelheidsmeter (OmniPresense OPS7243-C-FC-WB3) werd 
gemonteerd aan de bagagedrager van een fiets, die als weinig opvallende 
drager geplaatst werd langs de kant van de weg (in de parkeerstrook). Deze 
snelheidsmeter was verbonden met een laptop die tijd en snelheid registreerde 
met een interval van minder dan 100 milliseconden (sample frequency ~ 
12 Hz). Telkens werd voor een 10-tal minuten gemeten in de 30-zone en in een 
nabijgelegen 50-zone. Import van de gegevens en analyse gebeurde 
vervolgens met een speciaal ontwikkelde VBA-macro in Microsoft Excel. 

Met deze metingen willen we geenszins de professionele metingen 
overbodig verklaren, integendeel. De hele set-up inclusief analysesoftware is 
nog enigszins in een prototype stadium, met de bedoeling een mobiel systeem 
te ontwikkelen dat lokale actiegroepen en geëngageerde burgers toe moet 
laten indicatieve maar redelijk betrouwbare gegevens te verzamelen rond 
actuele snelheden in hun wijk. De betrouwbaarheid van de hier reeds 
verzamelde gegevens mag als goed tot zeer goed beschouwd worden.  

Meetplaatsen 

Hymans richting west (stadinwaarts) 

Plaatsbeschrijving meetzone segment 30 
Twee baanvakken stadinwaarts, licht bergop, segment startend aan het 

verkeerslichtengeregeld kruispunt met de Sint Lambertusstraat / 
Roodebeekstraat. Een dynamisch 30-bord staat er nog als historisch 
overblijfsel van de tijd voor de implementatie door het Brussels Gewest van de 

 
3 Deze Doppler snelheidsmeter alsook de voor deze toepassing speciaal ontwikkelde software werden 

aan johanna.be voor evaluatie ter beschikking gesteld door ignore the box, CommV.  
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Stad 30. Dat bord brand enkel op bepaalde uren (niet nader gemeten, maar 
ongeveer de typische ochtend-, middag- en avonduren voor schoolgaande 
jeugd)4. Geen vaste 30 signalisatie, wel logo A23 (schoolzone) op ruim rood 
veld op wegdek geschilderd. 

 De meetfiets stond opgesteld op ~100 meter voorbij het begin van het 
30-segment en ~40 meter voor het zebrapad tussen de metrouitgang en de 
ingang naar de Princes Paolaschool. De focus van de meting bevond zich dus 
net iets voor het zebrapad (tussen schoolmarkering op wegdek en zebrapad).  

  
Plaatsbeschrijving meetzone segment 50 
Einde van lichte bergop, begin van zwakke bocht. Meetfiets opgesteld 

~160 meter na begin 50-segment. Van de twee baanvakken werd in het 
voorjaar 2021 een baanvak omgevormd tot fietspad met bufferzone. 

 
  

 
4 Dat bord op zich is verwarrend, gezien onder meer uit gesprekken met professionele buschauffeurs 

van de MIVB blijkt dat deze ervan overtuigd zijn dat wanneer het bord niet brandt, de toegelaten 

snelheid 50 km/uur is. Hetzelfde werd trouwens ten stelligste beweerd door een politieman die 

opmerkingen kwam geven tijdens een van de eerste metingen  
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Hymans richting oost (staduitwaarts) 

Het 30-segment start aan het verkeerslichtengeregeld kruispunt met 
Vervloesemstraat en begint exact daar waar de weg overgaat van 1 baanvak 
(+fietsstrook + bufferzone) naar 2 baanvakken (met fietssuggestielogos 
aangebracht in het rechtse baanvak). De fietser op onderstaande foto bevindt 
zich nog in een 50-zone. Voorbij het kruispunt gaat het regime over naar 30 
km/uur (impliciet, want geen 50-bord meer). Ook hier staat nog een dynamisch 
30-bord als historisch overblijfsel van vooraleer het Brussels Gewest Stad 30 
implementeerde. 

  
Plaatsbeschrijving meetzone segment 30 
Twee baanvakken staduitwaarts, licht bergaf, segment. Geen vaste 30 

signalisatie, wel logo A23 (schoolzone) op ruim rood veld op wegdek voor 
zebrapad geschilderd (zie foto). 

De meetfiets stond opgesteld op ~100 meter voorbij het begin van het 
30-segment en ~40 meter voor het tweede van drie niet-lichtengeregelde 
zebrapaden. De focus van de meting bevond zich dus net iets voor het 
zebrapad. 
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Plaatsbeschrijving meetzone segment 50 
Ook hier is een van de historische twee baanvakken staduitwaarts in het 

voorjaar 2021 omgevormd tot fietspad met bufferzone. Begin van zwakke 
bocht. Meetfiets opgesteld ~160 meter na rotonde, ongeveer 2 km na begin 50-
segment regime (Montgomery).  

 

Vandevelde richting west (stadinwaarts) 

Plaatsbeschrijving meetzone segment 30 
Twee baanvakken zonder scheidingslijn stadinwaarts, vlak, 

snelheidsregime verwarrend omdat aan vorig kruispunt nog groot 50-bord staat 
(diameter 75 cm), en 30 meter verder rechts een redelijk goed verstopt zone-
30 bord staat op 4 meter hoogte, links herhaald op normale hoogte maar ook 
slechts 25 cm in diameter. Op een 20-tal meter voor het zebrapad staat een 
dynamisch en een vast schoolzone bord (A23). 

 
 De meetfiets stond opgesteld net voor de Droomlaan, net voorbij de 30-
signalisatie, op ongeveer 45 meter voor het zebrapad. Op ongeveer 100 meter 
voorbij het zebrapad zijn er verkeerslichten, en vele automobilisten vertragen 
tijdens de roodfases van dat licht (zie verder). 
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Plaatsbeschrijving meetzone segment 50 

 Twee baanvakken zonder scheidingslijn stadinwaarts, vlak, duidelijk 50 
gesignaleerd vanaf gewestgrens (600 meter voordien).  

De meetfiets stond opgesteld net voor de Semoylaan. 

 

Vandevelde richting oost (staduitwaarts) 

Plaatsbeschrijving meetzone segment 30 
Twee baanvakken zonder scheidingslijn staduitwaarts, vlak, 30-segment 

startend aan verkeerslichtengeregeld kruispunt met Veldkapellaan / JF 
Debeckerlaan. Zone 30 signalisatie met kleine F4a bordjes na ongeveer 40 
meter5 langs beide zeiden, dynamisch schoolzone bord (A23).  

De meetfiets stond opgesteld vlak voor de St Jozefsschool, op ~80 meter 
voorbij het begin van het 30-segment en ~40 meter voor het zebrapad. 

 
 

Plaatsbeschrijving meetzone segment 50 
 Twee baanvakken zonder scheidingslijn staduitwaarts, vlak, duidelijk 50 
gesignaleerd vanaf einde 30-zone (150 meter voordien, 2 borden).  

De meetfiets stond opgesteld halverwege de Lesselaan en de 
Semoylaan. 

 
 

  
 

5 Deze signalisatie is waarschijnlijk niet helemaal conform, gezien het stuk voor de zone 30 reeds 

onderheving is aan de maximale limiet van 30 km/uur gezien het zich in het Brussels Gewest bevindt 

en er geen bord staat dat een hogere snelheid toelaat. 
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Meetresultaat 

Hymanslaan 

 Een serie metingen op de Hymanslaan vond plaats op 3 december 2021 
vanaf 09:23 (west 30), 09:40 (west 50), 09:55 (oost 50) en 10:08 (oost 30). Per 
sessie werden bijna 100 wagens gemeten (gemiddeld 94). Het dynamisch 30-
bord brandde niet.  
 In westelijke richting (stadinwaarts) was weinig of geen verschil tussen 
beide segmenten merkbaar. De gemiddelde snelheid in de 30-zone was slechts 
1,9 km/uur lager dan in de 50-zone (36,0 versus 37,9 km/uur), en ook de 
percentages van voertuigen boven de 30 (83% vs 79%) of 35 km/uur (63% vs 
66%) leek niet te verschillen. 
 

 
  

number of cars 92

average speed 36.0

>30 76 83%

>35 58 63%

>50 1 1%

>55 1 1%

number of cars 90

average speed 37.9

>30 71 79%

>35 59 66%

>50 8 9%

>55 1 1%
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In oostelijke richting (staduitwaarts) was er wel een duidelijk verschil 
tussen beide segmenten zichtbaar. De gemiddelde snelheid in de 30-zone was 
met 39.5 km/uur een volle 6,1 km/uur sneller dan in de 50-zone (33,4 km/uur). 
Het percentage voertuigen dat sneller dan 30 of 35 km/uur was 89% en 77% 
respectievelijk in de 30-zones, 20-30% meer dan de 69% en 46% in de 50 
zones. 

 

 
 
 Deze meting werd dubbel geverifieerd, aangezien het contra-intuïtief is 
dat er beduidend sneller gereden zou worden in een 30 zone dan in de net 
ervoor liggende 50-zone. De resultaten werden geconfirmeerd (alsook in een 
eerdere meer explorerend experimentele meting). De lichte bocht in de 50-zone 
zou een rol kunnen spelen (hoewel die niet aanwijsbaar is in de metingen 
stadinwaarts waar een vergelijkbare situatie zich voordoet). De overgang van 
een naar twee baanvakken in combinatie met een lange rechte bergaf spelen 
waarschijnlijk een belangrijke rol. 
 

  

number of cars 122

average speed 39.5

>30 108 89%

>35 94 77%

>50 7 6%

>55 3 2%

number of cars 71

average speed 33.4

>30 49 69%

>35 33 46%

>50 1 1%

>55 0 0%
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Vandeveldelaan 

 De serie metingen op de Vandeveldelaan vond plaats op 3 december 
2021 vanaf 14:25 (oost 30), 14:41 (oost 50), 14:54 (west 50) en 15:08 (west 
30). Per sessie werden gemiddeld 88 wagens gemeten. Het dynamisch 
schoolbord brandde niet, behalve tijdens de laatste 3 minuten van de laatste 
meting (vanaf 15:15).   

In oostelijke richting (staduitwaarts) was er weinig of geen verschil 
tussen de twee meetpunten zichtbaar. De gemiddelde snelheid in de 30-zone 
was 43,4 km/uur, slechts 2,0 km/uur trager dan in de 50-zone (45,4 km/uur). 
Het percentage voertuigen dat sneller dan 30 of 35 km/uur lag zeer hoog, en 
was met 97% en 94% respectievelijk in de 30-zones volledig vergelijkbaar met 
de 98% en 95% in de 50 zones. 

 
 
  

number of cars 71

average speed 43.4

>30 69 97%

>35 67 94%

>50 10 14%

>55 4 6%

number of cars 84

average speed 45.4

>30 82 98%

>35 80 95%

>50 21 25%

>55 10 12%
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In westelijke richting (stadinwaarts) was er wel een duidelijk verschil 
tussen de meetpunten merkbaar. De gemiddelde snelheid in de 30-zone was 
34,9 km/uur, 8,0 km/uur trager dan in de 50-zone (42,9 km/uur). Het percentage 
voertuigen dat sneller dan 30 of 35 km/uur was met 76% en 61% respectievelijk 
in de 30-zones, beduidend lager dan de 94% en 92% in de 50 zones.  

 
 Tijdens de metingen in de 30 zone was het ons opgevallen dat veel 
auto’s “uitbolden” of zelfs remden in de meetzone, en de reden leek de net iets 
verder gelegen verkeerslichten te zijn. Om een betere analyse van het 
eventueel effect van de verkeerslichten op de door de bestuurder gekozen 
snelheid te kunnen maken werd een tweede meting opgezet (zowel in de 30-
zone als de corresponderende 50-zone als controle, waarbij voor de 30-zone 
nota werd genomen van a) de fase van de verkeerslichten en b) (tijdens de 
groenfase) of de rijbaan tussen het zebrapad en de lichten al dan niet 
gestremd6 was door voertuigen die nog niet vertrokken waren na het overslaan 
van de lichten op groen. Uit deze meting (maandag 20 december vanaf 8:45) 
bleek  

- dat de lichten voor ruim 64% van de tijd op rood stonden en een 
bijkomende ruim 10% van de tijd er aanschuivende / net vertrekkende 
wagens stonden die een vlotte doorgang van aankomend verkeer 
stremden, zodat er slecht gedurende 25% van de tijd een normale 
doorgang voor het aankomend verkeer was7.  

 
6 De weg werd als vrij beschouwd als aan minstens een van de twee volgende criteria was voldaan:  

a) ofwel een baanvak vrij van stilstaande of traag rijdende wagens 

b) ofwel max 3 wagen stilstaand of traag rijdend per baanvak (ervan uitgaande dat tegen dat de 

aankomende wagen ter hoogte van de lichten zou komen deze wagens verdwenen zouden zijn) 
7 Dit strookt volledig met de ervaring van de opsteller van dit rapport die deze weg zowel met de auto 

als met de fiets frequent gebruikt, en deze lichten steeds als “bijzonder ongunstig” (= heel dikwijls 

rood) heeft ervaren voor het verkeer op de Vandeveldelaan. 

number of cars 104

average speed 34.9

>30 79 76%

>35 63 61%

>50 1 1%

>55 1 1%

number of cars 95

average speed 42.9

>30 89 94%

>35 87 92%

>50 13 14%

>55 6 6%
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- dat er wel degelijk een effect leek te bestaan van de lichten op de 
gekozen snelheid. Wanneer de lichten op rood stonden, of wanneer de 
vrije doorgang belemmerd was door voertuigen die de zone voor de 
lichten nog niet ontruimd hadden, was de gemiddelde snelheid 37,9 
km/uur (135 voertuigen), versus 40,9 km/uur wanneer de baan “vrij” lag 
(51 voertuigen). Deze laatste snelheid ligt slechts 2,3 km/uur lager dan 
de snelheid (43,2) die gemeten werd in het referentiepunt in de 50-zone 
gedurende de meetsessie die onmiddellijk op deze meetsessie volgde 
(start 9:16).  

Samenvatting alle meetplaatsen (Hymans + Vandevelde) 

De metingen van de vier meetplaatsen in de zone 30 en deze in de zone 
50 werden samengebracht in onderstaande analyse. Om het hierboven 
beschreven interferentie van de lichten aan de Veldkapellaan te vermijden werd 
voor Vandevelde stadinwaarts enkel de gegevens gebruikt van de laatste set 
waarbij er geen obstructie was van het rode licht of van de wagens die bij groen 
licht nog niet weggereden waren. 

Deze analyse levert 2 uitermate gelijkaardige datasets op, met elk 
ongeveer 340 wagens gemeten. De gemiddelde snelheid in de 30-zone was 
slechts 0,5 km/uur lager dan in de 50 zones (39,7 versus 40,2 km/uur). Ook de 
percentages van wagens die sneller reden dan 30 km/uur (89% vs 85%) of 35 
km/uur (78% versus 76%) zijn zeer vergelijkbaar.  

 

 
 

  

number of cars 339

average speed 39.7

>30 302 89%

>35 263 78%

>50 26 8%

>55 11 3%

number of cars 344

average speed 40.2

>30 294 85%

>35 262 76%

>50 43 13%

>55 17 5%
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Bespreking 
 Dit is ons eerste rapport dat een beeld geeft van de verdeling van de 
door de voorbijrijdende automobilisten gekozen snelheden in verschillende 
secties van een verkeersas in het Brussels Gewest. Focus is op de verschillen 
in snelheidsverdeling tussen de zones waar een maximale snelheid van 
50 km/uur gereden mag worden, en (school)zones waar maximaal 30 km/uur 
mag gereden worden. 
 De meetmethodiek en analyse bevinden zich nog in een laat prototype 
stadium maar geven toch al een vrij betrouwbaar beeld van de situatie. Dit is te 
danken aan de core meettechniek (OmniPresense OPS7243-C-FC-WB) en de 
wetenschappelijk onderbouwde meet- en analysemethodiek, waaronder het 
gebruik van een controlemeting (zone 50) bij elke zone 30 meting. Men kan 
natuurlijk altijd afwegingen maken in verband met de exacte keuze van de 
meetplaatsen en -tijden, maar deze gebeurden zo optimaal en gebalanceerd 
mogelijk binnen de limieten van wat de actuele weg ons toeliet. 
 Een eerste – positieve – observatie is dat er een redelijke compliance is 
met de 50 km/uur limiet. 87% van de bestuurders hield zich aan deze limiet, en 
95% reed niet sneller dan 55 km/uur. We hebben geen metingen uitgevoerd 
voor de invoering van Stad 30, maar het zou ons niet verbazen mocht dit een 
hele verbetering zijn tegenover wat we tot eind 2020 ondergingen. 
 Zoals vermeld werd deze studie getriggerd door de sterke indruk dat de 
30-zones specifiek op deze N226 as helemaal niet gerespecteerd worden, en 
er geen verschil is in snelheidsgedrag van de bestuurders tussen de 30- en de 
50-zone op deze as. Uit de data blijkt dat onze initiële indruk helaas niet fout is. 
Integendeel, er is effectief geen enkel verschil te merken is in gereden snelheid 
tussen de segmenten van deze N226 as waar 50 km/uur gereden mag worden 
en deze waar de snelheidslimiet op 30 km/uur ligt.  
 Zeer belangrijk hierbij is dat deze metingen niets zeggen over hoe goed 
Stad 30 in het algemeen werkt of in welke mate gevolg gegeven wordt aan de 
30 km/uur limiet op plaatsen andere dan kortere segmenten binnen een 
overwegend 50 km/uur as, en/of op andere plaatsen dan specifiek deze 2 maal 
2 segmenten waar de 30 km/uur niet (Hymans) of zeer gebrekking 
(Vandevelde) aangeduid is.  

Hoe men het ook draait of keert, het is onmogelijk om met enig gezag te 
stellen dat de kleine bordjes zone 30 (diameter 25 cm) een redelijke - laat staan 
overtuigende - signalisatie zijn op een verkeersader waar over >2 km reeds een 
20-tal grote borden 50 staan, telkens met een diameter van 75 cm (of 9 maal 
de oppervlakte van de 30-bordjes). Als deze studie iets aantoont is het wel dat 
de kracht en de redelijkheid van signalisatie van segmenten waar de 
snelheidslimiet van 30 km/uur geldt in een overwegend 50-gelimiteerde as veel 
degelijker dient te gebeuren en dat de hier gebruikte technieken volstrekt 
ontoereikend zijn (kleine F4a zone 30 bordjes, grote A23 schoolzone logo’s op 
de rijweg, het simpele ontbreken van een bord dat een hogere snelheid toelaat). 
We hopen dat de wetenschappelijk verzamelde data in deze studie het inzicht 
brengen dat er hier dringend iets moet veranderen. 
 Enigszins tot onze verbazing blijkt de signalisatie schoolzone (A23), 
zoals zeker op de Hymanslaan zeer prominent op het wegdek aangebracht, 
geen effect lijkt te hebben. Uit gesprekken met andere Brusselaars hierover 
komt een beeld naar voor dat de perceptie van de bestuurders is dat bord A23 
enerzijds om een verhoogde aandacht voor voetgangers vraagt (deze studie 
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laat niet toe te concluderen of dat effectief gebeurt of niet) en anderzijds als een 
soort van insisteren gezien dient te worden om de snelheidslimiet te 
respecteren. Als de bestuurder echter een fout beeld heeft van de geldende 
snelheidslimiet zal hij/zij echter ook de foute limiet respecteren. Uit bevragingen 
bij buurtbewoners ivm wat de snelheidslimiet op deze segmenten is blijkt dat 
de foute perceptie van het geldende snelheidsregime hoogstwaarschijnlijk de 
belangrijkste oorzaak is: bestuurders denken dat het snelheidsregime op de 
hele as tussen Montgomery en de gewestgrens 50 km/uur is, en missen 
eenvoudigweg dat er geen (Hymans) of weinig opvallende (Vandevelde) 
signalisatie is die het tegendeel zou moeten overbrengen. 

Vision zero legt aan de wegbeheerder belangrijke verantwoordelijkheden 
op. Een verbetering van deze nu duidelijk gedemonstreerde tekortkoming aan 
de infrastructuur aan twee schoolomgevingen dient de nodige aandacht te 
krijgen. De verder voorgestelde verbeteringen zijn eenvoudig en goedkoop 
implementeerbaar. 
 

Conclusie   
 Deze studie laat er geen twijfel over bestaan dat de twee 30 km/uur 
segmenten (in beide richtingen) van de N226 totaal disfunctioneel zijn, gezien 
de effectieve snelheidsverdeling op deze segmenten dezelfde is als op 
nabijgelegen 50 km/uur segmenten. Met een gemiddelde snelheid van 
39.7 km/uur in de 30-zones en bijna 4 op de vijf bestuurders die ervoor kiezen 
om sneller dan 35 km/uur te rijden kan men onmogelijk stellen dat, artikel 5 van 
de wet van 26 april 2004 indachtig, “de wegbeheerder een zone 30 opgericht 
heeft rond de school”. 
 Beide theoretisch 30 km/uur segmenten bevinden zich binnen de 
wettelijke definitie van schoolzone en zijn als dusdanig aangegeven. Telkens 
gaat het over rijbanen met twee effectieve baanvakken in elke richting waarop 
zich niet-lichtengeregelde zebrapaden bevinden voor de schoolgaande jeugd. 
De combinatie van het de facto 50-regimen met de risico’s verbonden aan het 
oversteken van 2 baanvakken (zicht belemmerd tussen voetganger en 
bestuurder op 2e baanvak wanneer een wagen reglementair stopt om een kind 
over te laten steken) is onacceptabel, zeker in de nabijheid van een school. 
 Aan het stuk voor de Floraliaschool / prinses Paola school (Hymans) is 
er daarenboven niet enkel de problematiek van de zebrapaden over 2 x 2 
baanvakken in een de facto 50-(school)zone. Het segment van de N226 tussen 
de Vervloesemstraat en de Sint Lambertusstraat is het enige over het gehele 
traject tussen Montgomery en Kraainem metro waar geen gescheiden fietspad 
ligt, en fietsers zich dus ook op deze tweevaksbaan aan te hoge snelheid 
moeten wringen. Ook dit dient dringend aangepakt te worden. 
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Voorstellen tot mitigatie van de geobserveerde 
problemen 

Wat betreft de Hymanslaan (beide richtingen) tussen de 
Vervloesemstraat en de Sint Lambertusstraat stellen we voor deze – zoals het 
gehele stuk tussen de Vervloesemstraat en Montgomery – op één rijbaan voor 
het privaat gemotoriseerd verkeer te brengen. Het rechterbaanvak dient 
ongevormd tot ofwel een fietsstrook met bufferzone (zoals het gehele stuk 
tussen de Vervloesemstraat en Montgomery) ofwel tot een busbaan waar ook 
fietsers op toegelaten zijn. Vanzelfsprekend dient duidelijke signalisatie van de 
30 km/uur limiet voorzien te worden, zowel voor de busbaan als voor het andere 
baanvak (niet enkel de afwezigheid van een 50-signalisatie). Deze oplossing 
heeft als voordeel 

1) dat de automobilist komende van Montgomery/Tomberg op de plaats 
waar hij/zij moet vertragen niet juist een verbreding naar twee 
baanvakken (en dus een weg die uitnodigt voor hogere snelheid) 
krijgt, maar rustig verder op één baanvak blijft 

2) dat de automobilist komende van Kraainem op de plaats waar hij/zij 
moet vertragen een reductie naar één baanvak krijgt hetgeen kan 
helpen met de perceptie van een trager regime. Verkeerstechnisch 
hoeft dit geen probleem qua capaciteit te zijn. Regelmatig staat daar 
een vrachtwagen in dubbele file te leveren en – zelfs in de 
ochtendspits – geeft dit nauwelijks bijkomende opstoppingen.  

3) Dat de commerciële snelheid van de MIVB bussen verhoogt kan 
worden tijdens de spits, gezien ze niet mee in de file staan. 

4) Dat niet enkel de veiligheid van de fietsers er fors op vooruit gaan, 
maar ook deze van de overstekende voetgangers, dankzij het 
verbeterde snelheidsregime en het feit dat er maar een effectief 
gemotoriseerd baanvak overgestoken moet worden8.  

Voor het stuk van de Vandeveldelaan voor de Sint Jozefsschool stellen 
we een vergelijkbare aanpassing voor. Het terugbrengen van twee naar een 
rijbaan is ook hier zinnig. Fietsers hebben reeds een eigen gescheiden fietspad, 
dus voor hen dienen geen aanpassingen te gebeuren. Staduitwaarts kan bvb 
het rechterbaanvak net voor de JF Debeckerlaan een afdraaivak naar rechts 
worden, hetgeen de rechtdoor rijdenden op één baanvak brengt. Voorbij de 
Lesselaan zou de breedte voor de twee rijvakken opnieuw vrijgegeven kunnen 
worden. Stadinwaarts zou een vergelijkbare aanpassing kunnen gedaan 
worden, met het vrijgeven van het tweede baanvak net voorbij de voorgevel 
van de Onze-Lieve-Vrouw-Hemelvaartkerk, zodat voorgesorteerd kan worden 
voor hen die willen afdraaien richting UCL (Veldkapellaan). Ook hier dient 
vanzelfsprekend duidelijk expliciete en voldoende grote signalisatie te worden 
voorzien die de bestuurder eraan herinnerd dat hij/zij zich in een 30-zone 
bevindt (bijvoorbeeld op het baanvak). 

 
8 hierbij dient wel de juiste signalisatie voorzien om te vermijden dat een 
buschauffeur op de vrije busbaan een overstekende voetganger niet zou zien 
wiens zicht belemmerd is door een stilstaande wagen of vrachtwagen. Dit is 
ook een belangrijke reden om ook taxi’s uit dit baanvak te mijden 


