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DE VLAAMSE MINISTER VAN MOBILTEIT, OPENBARE WERKEN, HAVENS EN SPORT EN DE VLAAMSE
MINISTER VAN OMGEVING EN LANDBOUW

NOTA AAN DE VLAAMSE REGERING

Betreft: - Ontwerp van besluit van de Vlaamse Regering tot vaststelling
van het hoofdwegennet, het dragende netwerk en van het
waterwegennetwerk
- Tweede principiéle goedkeuring

Samenvatting

Door middel van het voorliggende besluit stelt de Vlaamse Regering het hoofdwegennet en het
dragende netwerk vast conform artikel 40/3 van het Decreet Basisbereikbaarheid.

Door de vaststelling van het hoofdwegennet en het dragende netwerk, wordt de nieuwe
wegencategorisering op Vlaams niveau vastgelegd.

Daarnaast wordt ook het waterwegennetwerk conform artikel 40/4 van het Decreet
Basisbereikbaarheid vastgesteld.

Het voorliggende besluit brengt tot slot ook wijzigingen aan andere besluiten aan waarin een
kruisverwijzing is opgenomen naar de huidige categorisering. Het gaat hier voornamelijk om
besluiten van de Vlaamse Regering van het beleidsdomein Omgeving, waarin wordt verwezen
naar de oude wegencategorisering uit het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen (RSV).

1. SITUERING

Dit besluit heeft betrekking op de beleidsvelden van het algemeen mobiliteitsbeleid, de
weggebonden mobiliteit en transport, de watergebonden mobiliteit en transport, en omgeving.

B. VORIGE BESLISSINGEN EN ADVIEZEN

Advies van de Inspectie van Financién
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Op 15 juli 2022 heeft de Vlaamse Regering het ontwerp van hoofdwegennet voorlopig vastgesteld
en dit voor advies voorgelegd aan de vervoerregioraden (VR 2022 1507 DOC.0914/1).

Het bijgaande ontwerp van besluit van de Vlaamse Regering werd aangepast aan het
wetgevingstechnisch- en taaladvies nr. 2024/128.

De Inspectie van Financién heeft positief advies gegeven op 8 april 2024.

Het ontwerp van besluit van de Vlaamse Regering werd een eerste keer principieel goedgekeurd
op 7 juni 2024 (VR 2024 0706 DOC.0918-1 tot en met DOC.0918-5).

Advies van de Mobiliteitsraad van Vlaanderen (MORA)

De MORA heeft advies gegeven op 15 juli 2024. In de behandeling van het besluit werd hier op
volgende wijze rekening mee gehouden.

Zorg dat gemeenten en vervoerregio’s verder kunnen werken’

Het voorliggende besluit van de Vlaamse Regering is het resultaat van een langdurig proces. Alle
betrokken partijen (lokale besturen, vervoerregio’s en het Vlaams gewest) hebben er baat bij dat
de nieuwe wegencategorisering wordt goedgekeurd door de Vlaamse Regering, zodat de
onduidelijke situatie, waarbij formeel nog gewerkt moeten worden met de oude categorisering
maar in de praktijk al rekening wordt gehouden met de nieuwe, zo snel mogelijk kan verdwijnen
en iedereen gebruik kan maken van een duidelijk kader. Een goedgekeurde wegencategorisering
is een noodzakelijk startpunt voor verder beleid. Ook de MORA haalt in haar advies zelf aan dat
de wegencategorisering, zoals ze er nu ligt, goedgekeurd moet worden ondanks de bedenkingen
die gesteld worden.

Optimaliseer het netwerk vanuit een Viaamse, overkoepelende invalshoek’

Wij begrijpen deze bezorgdheid rond de robuustheid van het wegennetwerk op Vlaams niveau,
al hoeft dit geen aanleiding te geven tot ongerustheid. Elke vervoerregio heeft een eigen traject
gelopen in de totstandkoming van de vaststelling van het hoofdwegennet en het dragende
netwerk. De realiteit is nu eenmaal anders in de vijftien regio’s, en dat wordt ook gereflecteerd
in het Vlaamse netwerk. Hier oog voor hebben en verder mee aan de slag gaan is noodzakelijk,
maar vermindert de waarde van de wegencategorisering zoals die nu voorligt niet. Uiteraard zal
ook de nieuwe wegencategorisering over een paar jaar toe zijn aan evaluatie en bijsturing en
kunnen er ook daarvoor al aanpassingen moeten gebeuren. De nieuwe wegencategorisering is
dan ook geen doel op zich, het is wel een (levend) instrument om verkeer in Vlaanderen zo goed
en correct mogelijk te kunnen sturen.

Zorg voor een betere afstemming met ruimteljjke ordening en economie’

De link tussen de wegencategorisering (vanuit mobiliteitsoogpunt) en de ruimtelijke ordening is
van cruciaal belang. Door de overdracht van de wegencategorisering uit het RSV (beleidsdomein
OMG) naar een aparte wegencategorisering als onderdeel van basisbereikbaarheid (beleidsdomein
MOW) is die rechtstreekse koppeling minder zichtbaar, maar niet verdwenen. Mobiliteit en
ruimtelijke ordening kunnen en worden niet los van elkaar gezien en bij de opmaak van het
dragende netwerk is de ruimtelijke context door alle betrokken partijen meegenomen. Er wordt
ingezet op nabijheid en leefbaarheid.

Ook economische activiteiten en bedrijventerreinen in de regio zijn meegenomen bij de opmaak
en selectie van het dragende netwerk, aangezien een bepaalde ruimtelijke ordening en
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economische activiteit ook (meer) mobiliteit genereren. Daarnaast zijn economische polen altijd
bereikbaar voor mensen die daar werken, leveren etc.

Betrek de stakeholders in alle vervoerregio’s nauwer bjj het proces’

Participatie en stakeholderoverleg zijn belangrijke pijlers. Via de werking van de
vervoerregioraden, waarin alle gemeenten van de betrokken vervoerregio, het Agentschap Wegen
en Verkeer, De Lijn en De Vlaamse Waterweg sowieso vertegenwoordigd zijn (en het Agentschap
Maritieme Dienstverlening en Kust, De Werkvennootschap of Lantis ook mee opgenomen zijn als
relevant voor die regio), wordt altijd gestreefd naar consensus. NMBS en Infrabel, het Departement
Omgeving en de provincie zijn geen decretale leden van de vervoerregioraad, maar worden hier
wel vaak voor uitgenodigd. Ook andere relevante stakeholders kunnen door de vervoerregioraad
systematisch mee uitgenodigd worden.

Bewaak en verzeker de samenhang met de andere netwerken’

In de Regionale Mobiliteitsplannen (hierna RMP’s) wordt de wegencategorisering niet afzonderlijk
behandeld, maar gaat het over mobiliteit als één geintegreerd geheel. Fietsnetwerken, openbaar
vervoer en Hoppinpunten worden hierin ook uitgebreid behandeld. Verder wordt er ook gekeken
naar de hiérarchie en samenhang tussen deze verschillende netwerken. De RMP's zijn
mobiliteitsplannen, en benaderen mobiliteit dus ook als een systeem dat meer is dan de som van
losse delen.

Zorg voor een goede (financiéle) planning voor de inrichting op het terrein’

De vaststelling van een nieuwe wegencategorisering betekent niet dat er middelen vrij gemaakt
moeten worden om bepaalde projecten op te starten of nieuwe wegen te realiseren. De nieuwe
wegencategorisering heeft dus geen directe financiéle impact en we verwachten ook niet van de
wegbeheerders dat zij middelen voorzien voor de herinrichting van het wegennet omdat deze
eventueel van categorie veranderd is. Inrichting conform de inrichtingsprincipes die bij de nieuwe
wegencategorisering horen, is een middel om uitvoering te geven aan de nieuwe
wegencategorisering, maar geen doel op zich. Wanneer de nood aan investeringen zich voordoet,
in de vorm van onderhoud of nieuw aan te leggen wegen, zullen de inrichtingsprincipes dan ook
als leidraad dienen. Dit is vandaag met de huidige categorisering en bijhorende
inrichtingsprincipes ook zo.

‘Meerwaarde categorisering waterwegennetwerk onduidelijk’

Het RSV van 23 september 1997 hanteert voor de waterwegen een categorisering die in de praktijk
niet meer actueel is. De Vlaamse Regering beschikt middels artikel 40/4 van het decreet van 26
april 2019 betreffende de basisbereikbaarheid (hierna: Decreet Basisbereikbaarheid) dan ook over
de mogelijkheid om het Vlaamse Waterwegennetwerk te bepalen. De memorie van toelichting bij
artikel 40/4 Decreet Basisbereikbaarheid, waarvan dit besluit de uitvoering is, bepaalt: ‘Het
nieuwe artikel 40/4 stelt dat de Viaamse Regering het Viaamse waterwegennetwerk zal bepalen.
Een opdeling in lagen is daarbij in principe niet aan de orde. Het huidige waterwegennetwerk is
quasi geheel geintegreerd in het trans-Europees vervoersnetwerk:

Doordat het huidige waterwegennetwerk quasi geheel geintegreerd is in het trans-Europees
vervoersnetwerk is een opdeling in lagen niet aan de orde. Dit vormt de eerste reden waarom het
aangewezen is om de aanduiding van de waterwegen op te nemen in het ontwerp BVR, namelijk
dat de aanduiding van de waterwegen hierdoor actueler zal zijn dan nu het geval is door het RSV
van 27 september 1997. In de tweede plaats heeft de opname van de waterwegenaanduiding tot
gevolg dat de prioriteitstellingen op vlak van functies en investeringen zoals deze voortvloeien
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uit het RSV niet langer van kracht zijn waardoor het mogelijk is om gerichter te investeren in de
waterwegen die er nood aan hebben, ook als ze voorheen behoorden tot de secundaire
waterwegen. De mogelijkheid tot supprimering van het vroeger onderscheid van waterwegen
volgt uit artikel 81 van het decreet van 9 oktober 2020 tot wijziging van het Decreet
Basisbereikbaarheid. Deze overgangsbepaling stelt immers dat: “De categorisering en de selectie
van de wegen en de waterwegen, vermeld in en toegepast conform het Ruimteljjk Structuurplan
Viaanderen en de provinciale ruimtelijke structuurplannen, treden buiten werking op de datum
die de Viaamse Regering bepaalt en djt ten vroegste op de datum waarop de selectie van het
hoofdwegennet en het dragende netwerk conform artikel 40/3, vierde lid, in werking treedt’.
Doordat de ontwikkelingsperspectieven zoals vervat in het RSV niet meer van toepassing zullen
zijn, zal er een duidelijk en actueel juridisch kader zijn voor de waterwegen binnen de bepalingen
van het Scheepvaartdecreet. Dit zal de rechtszekerheid ten goede komen. Het is dan ook
aangewezen om de waterwegenaanduiding op te nemen in het voorliggende ontwerp van besluit.

‘Viaamse Regering moet slaagkansen proces vergroten door het voorzien van een vervolgtraject’

Het theoretische concept van de wegencategorisering en de acties rond wegencategorisering,
zoals gedefinieerd in de RMP’s, kunnen verder worden doorvertaald. Lokale besturen kunnen
daarbij aan de slag met een vervolgtraject voor de wegencategorisering, waarbij de focus ligt op
de uitwerking van interlokale mazen.

Opmerkingen op artikels

Artikel 10 (in het oorspronkelijke ontwerp van besluit, in de huidige versie artikel 8) van het
ontwerp van besluit werd aangepast aan de taalkundige opmerking.

Wat artikel 12 (in het oorspronkelijke ontwerp van besluit, in de huidige versie artikel 11) betreft
moet het advies van de MORA evenwel worden genuanceerd.

De MORA merkt op dat er enkel verwezen wordt naar startnota’s van RUP’s en dat hier ook de
procedure van complexe projecten betrokken moet worden, waarbinnen bij bepaalde beslissingen
ook een RUP wordt vastgesteld en er dus geen afzonderlijke startnota bestaat.

Het lijkt op het eerste gezicht logisch te redeneren dat voor de vaststelling van een (voor-lJontwerp
van Projectbesluit dat zal gelden als ruimtelijk uitvoeringplan waarvan de startbeslissing is
genomen voor 1 januari 2027, een gelijkaardige regeling zou gelden als voor de vaststelling van
ruimtelijke uitvoeringsplannen waarvoor de startnota, vermeld in artikel 2.2.7, §2, artikel 2.2.12,
§2, en artikel 2.2.18, §2, van de Vlaamse Codex Ruimtelijke Ordening is genomen voor dezelfde
datum. Evenwel moet rekening worden gehouden met het gegeven dat het Decreet Complexe
Projecten (DCP) specifieke procedurele bepalingen bevat die afwijken van deze die van toepassing
zijn op de vaststelling van ruimtelijke uitvoeringsplannen overeenkomstig het VCRO.

Het artikel 4 DCP luidt immers:

“Dit decreet doet geen afbreuk aan de doelstellingen en inhoudelijke verplichtingen die zijn
vastgesteld bij of krachtens de Vlaamse Codex Ruimtelijke Ordening, het decreet van 5 april 1995
houdende algemene bepalingen inzake milieubeleid en de wetten, decreten en besluiten, vermeld
in artikel 39, 40 en 41 met uitzondering van titel IV, hoofdstukken II, Il en VI, afdeling Ill, van het
decreet van 5 april 1995 houdende algemene bepalingen inzake milieubeleid en met uitzondering
van artikel 36ter, § 3 tot en met § 6, van het decreet van 21 oktober 1997 betreffende het
natuurbehoud en het natuurlijk milieu.”

De bijlage bij het besluit van de Vlaamse Regering van 12 oktober 2007 betreffende de
milieueffectrapportage over plannen en programma’s, is een uitvoeringsbepaling van titel IV,
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hoofdstuk Il van het decreet van 5 april 1995 houdende algemene bepalingen inzake milieubeleid,
en is als dusdanig dus niet van toepassing op complexe projecten, ook niet indien deze een
herkenbaar onderdeel bevatten dat zal gelden als ruimtelijk uitvoeringsplan.

Het DCP bevat daarvan een afwijkende regeling die voorschrijft dat de Vlaamse Regering moet
bepalen aan welke adviesinstanties de alternatievennota (art. 8, § 2 DCP), het voorontwerp van
voorkeursbesluit (art. 11, § 2 DCP dat verwijst naar art. 8, § 2 DCP) de projectonderzoeksnota (art.
18, § 2 DCP) en het voorontwerp van projectbesluit (art. 21, § 2 DCP dat verwijst naar art. 18, § 2
DCP) moet worden voorgelegd. De adviesinstanties worden aangewezen in het besluit van de
Vlaamse Regering van 12 december 2014 tot uitvoering van het decreet van 25 april 2014
betreffende complexe projecten (BCP), met name inzake de alternatievennota (art. 9 BCP), inzake
het voorontwerp van voorkeursbesluit (art. 12 BCP dat verwijst naar art. 9 BCP), inzake de
projectonderzoeksnota (art. 16 BCP) en inzake het voorontwerp van projectbesluit (art. 19 BCP dat
verwijst naar art. 16 BCP).

Derhalve behoeven de complexe projecten die een herkenbaar onderdeel bevatten dat zal gelden
als ruimtelijk uitvoeringsplan, geen overgangsbepaling die verwijst naar het besluit van de
Vlaamse Regering van 12 oktober 2007 betreffende de milieueffectrapportage over plannen en
programma’s.

Dat is evenwel anders voor de regeling die is opgenomen in artikel 2 en 5 van het besluit van de
Vlaamse Regering van 26 januari 2007 houdende nadere regels inzake de ruimtelijke
veiligheidsrapportage. Dat BVR betreft een uitvoeringsbepaling van titel IV, hoofdstuk IV
(“Veiligheidsrapportage over ruimtelijke uitvoeringsplannen”) van het decreet van 5 april 1995
houdende algemene bepalingen inzake milieubeleid en is dus wel van toepassing in het geval het
in het kader van het complexe project opgestelde ((voor-lontwerp van) projectbesluit een
herkenbaar onderdeel bevat dat zal gelden als ruimtelijk uitvoeringsplan.

Het is derhalve, met het oog op een gelike behandeling tussen enerzijds ruimtelijke
uitvoeringsplannen die via de generieke procedure tot stand zijn gekomen en anderzijds
projectbesluiten die een herkenbaar deel bevatten dat geldt als ruimtelijke uitvoeringsplan,
aangewezen om artikel 12, §2, van het voorliggende ontwerp van besluit aan te vullen met een
bepaling die stelt dat op projectbesluiten waarvoor de startbeslissing werd genomen voor 1
januari 2027, de regels inzake de ruimtelijke veiligheidsrapportage van toepassing zijn, zoals ze
van kracht waren op 31 december 2026.

Aangezien ook de wegencategorisering een bepalende rol speelt bij het bepalen van de noodzaak
aan veiligheidsrapportage overeenkomstig het voormelde besluit (m.n. of het overeenkomstig de
wegencategorisering vermeld in artikel 2, §2, 2°, e), 1) van het voormelde besluit al dan niet een
aandachtsgebied betreft), moet er aan artikel 12, §2 van het ontwerp van voorliggend besluit ook
als laatste lid een bepaling worden toegevoegd die stelt dat op projectbesluiten waarvoor de
startbeslissing werd genomen voor 1januari 2027 de categorisering en de selectie van de wegen
en de waterwegen van toepassing blijft zoals vermeld in het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen
en de provinciale ruimtelijke structuurplannen. Dit werd toegevoegd met de opmerkingen van
MORA in acht.

Tot slot kan, volledigheidshalve, worden opgemerkt dat voor een projectbesluit dat enkel geldt
als omgevingsvergunning, geen bepaling dient te worden opgenomen die analoog is aan artikel
12, §2, eerste lid, van het voorliggende ontwerp van besluit. Bijlage | bij het besluit van de Vlaamse
Regering van 10 december 2004 houdende vaststelling van de categorieén van projecten
onderworpen aan milieueffectrapportage is immers niet van toepassing op het effectenonderzoek
dat moet worden uitgevoerd in het kader van complexe projecten (gelet op artikel 4 van het
decreet van 25 april 2014 betreffende complexe projecten), en artikel 35 van het besluit van de
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Vlaamse Regering van 27 november 2015 tot uitvoering van het decreet van 25 april 2014
betreffende de omgevingsvergunning bepaalt inzake complexe projecten niet aan welke
adviesinstanties het voorontwerp van voorkeursbesluit of van projectbesluit moet worden
voorgelegd.

Advies van de Strategische Adviesraad voor Omgeving (SARO)
De SARO heeft advies gegeven op 4 september 2024.

In afwachting van het Beleidsplan Ruimte Vlaanderen (hierna: BRV) als opvolger voor het RSV,
werd bij het uitwerken van de nieuwe wegencategorisering tegemoet gekomen aan de nood om
het Vlaamse wegennetwerk te herstructureren tot een zo logisch mogelijk en goed leesbaar
geheel. Hierbij is de ruimtelijke context een belangrijk element. Basisbereikbaarheid, de opmaak
van de RMP’s en de wegencategorisering die daar deel van uitmaakt, gaan immers hand in hand
met een duurzaam ruimtelijk kader door middel van een geintegreerde aanpak van vervoer,
infrastructuur en ruimtelijke ontwikkelingen. Deze doelstellingen sluiten aan bij de strategische
visie van het BRV. Voor de selectie van de wegen die behoren tot het dragende netwerk speelt de
ruimtelijke context net een belangrijke rol en kan de wegencategorisering ook omgekeerd mee
een instrument worden voor het voeren van ruimtelijk beleid. In het toekennen van bepaalde
categorieén wordt niet alleen gekeken naar de mobiliteitsfunctie, maar ook naar of die functies
al dan niet passen in de ruimte. Bepaalde (ruimtelijke) functies en mobiliteitsnoden worden aan
elkaar gekoppeld, dus kunnen de twee in dialoog gaan met elkaar en zowel sturend als volgend
werken.

De “toekomstige projecten” zijn voor de volledigheid mee opgenomen, doorlopen elke normale
procedure en zullen dus ook alleen vergund en gerealiseerd worden als de ruimtelijke context dit
toelaat. Wat betreft de financiéle impact zijn er geen (nieuwe) verplichtingen. Dat een weg een
nieuwe categorie krijgt betekent niet dat er extra middelen vrij gemaakt moeten worden om
bepaalde werken op te starten of nieuwe wegen te realiseren en we verwachten ook niet van de
wegbeheerders dat zij nieuwe middelen voorzien voor de herinrichting van het wegennet.

Ondertussen heeft de Vlaamse Regering op 14 juli 2025 de conceptnota van het BRV goedgekeurd,
en werkt het departement Omgeving op dit moment verder aan de concretisering hiervan in
verschillende beleidskaders en een overkoepelende strategische visie. Aan de oproep van de SARO
om verder werk te maken van het BRV wordt dus gevolg gegeven, waardoor deze opmerking
vervalt.

2.INHOUD
A. ALGEMENE TOELICHTING

Op 15 juli 2022 gaf de Vlaamse Regering conform artikel 40/3, eerste lid, van het Decreet
Basisbereikbaarheid haar goedkeuring aan het ontwerp van het hoofdwegennet, bestaande uit
Europese en Vlaamse hoofdwegen. Deze ontwerpselectie werd conform artikel 40/3, tweede lid,
van het Decreet Basisbereikbaarheid voor advies voorgelegd aan de vijftien vervoerregioraden.

Vier van de vijftien vervoerregioraden (Brugge, Midwest, Gent en Mechelen) gaven een advies dat
afweek van de ontwerpselectie van de VIlaamse Regering. Het advies van de betrokken
vervoerregioraden werd gevolgd en ligt dus ook zo voor ter goedkeuring aan de VIaamse
Regering. Het gaat om:
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e N31 (VVR Brugge): selectie als Vlaamse hoofdweg blijft behouden, maar het eindpunt
wordt herzien tot de rotonde ten noorden van de N34

e N37 (VWR Gent en Midwest): na advies wordt deze weg een regionale weg in plaats van
een Vlaamse hoofdweg

e N16 (deel tussen Mechelen en Willebroek, VVR Mechelen): na advies wordt deze weg een
regionale weg in plaats van een Vlaamse hoofdweg

Daaropvolgend gingen de vijftien vervoerregioraden aan de slag met het opmaken van een
voorstel voor hun dragende netwerk (regionale wegen (RW) en interlokale wegen (IW)) conform
artikel 40/3, derde lid. Het dragende netwerk werd ter validatie op de vervoerregioraad van de
desbetreffende vervoerregio gebracht, waardoor alle lokale besturen in die vervoerregio de kans
kregen om hierover in overleg te gaan en waar nodig opmerkingen of advies te geven. Zowel het
hoofdwegennet als het dragende netwerk werden opgenomen in de regionale mobiliteitsplannen
van de vervoerregio’s. Via de procedure van openbaar onderzoek van de RMP’s kregen ook de
burgers inspraak op de ontworpen wegencategorisering.

Door middel van het voorliggende besluit van de Vlaamse Regering wordt het hoofdwegennet en
het dragende netwerk vastgesteld, waardoor de nieuwe wegencategorisering op Vlaams niveau
wordt vastgelegd. De indeling van de andere wegen in de categorie lokale wegen volgt uit een
niet-selectie in het hoofdwegennet of dragende netwerk. De verdere subcategorisering van de
lokale wegen in ontsluitingswegen en erftoegangswegen komt toe aan de lokale besturen, die
deze categorisering kunnen vastleggen in een gemeentelijk mobiliteitsplan.

Het is belangrijk om te benadrukken dat de categorisering van een weg los staat van het beheer
van die weg. Een weg die behoort tot het dragend wegennet (RW of IW) kan dus in beheer zijn
van een Vlaamse actor zoals het agentschap Wegen en Verkeer of van een lokaal bestuur, net
zoals ook omgekeerd een lokale weg in het beheer kan zijn van een gewestelijke wegbeheerder.
De categorie die een weg toegewezen krijgt, wordt uitsluitend bepaald op basis van de functie
die deze weg opneemt in het robuust wegennet. Beheer en categorie worden dus uitdrukkelijk
niet gekoppeld aan elkaar. Het is aan de wegbeheerder om toe te zien op het conform toepassen
van de inrichtingsprincipes die van toepassing zijn op een bepaalde weg, en dit ongeacht de
beheerder van die weg.

De Vlaamse Regering kiest er uitdrukkelijk voor om aan deze selectie geen automatische gevolgen
qua wegbeheer te koppelen. Wel zal de logica van de nieuwe wegencategorisering als
afwegingskader gebruikt worden bij toekomstige beslissingen over beheersoverdrachten tussen
Vlaanderen en de lokale besturen en dit in beide richtingen. Een geplande heraanleg van of
bepaalde investering in een weg kan een gepast moment zijn om in onderling overleg te bekijken
of een overdracht aan de orde is.

Omdat de selectie van de nieuwe wegencategorisering onderdeel uitmaakt van de regionale
mobiliteitsplannen die de vervoerregio’s hebben uitgetekend, werd deze ook onderworpen aan
de MER-kwaliteitsbeoordeling die daarvoor is doorlopen. Dit betekent dat er voor de
wegencategorisering rekening is gehouden met de resultaten uit de MER en het openbaar
onderzoek van de RMP’s. Hier zijn geen aanpassingen uit voort gekomen.

Daarnaast wordt ook het waterwegennetwerk vastgesteld conform artikel 40/4 van het Decreet
Basisbereikbaarheid. Het was niet de bedoeling van de decreetgever dat het waterwegennetwerk
zou worden opgedeeld in verschillende niveaus. Daarom wordt het waterwegennetwerk
vastgelegd in één Vlaamse laag.

Aangezien het de bedoeling is dat de nieuwe wegen- en waterwegencategorisering de betrokken
bepalingen van het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen (RSV) gaat vervangen, wordt ook de
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regelgeving aangepast waarbij er nog een kruisverwijzing naar de categorisering conform het
RSV was opgenomen.

De vaststelling van het hoofdwegennet en het dragende netwerk door de Vlaamse Regering is
een noodzakelijke stap in het verder concretiseren van deze nieuwe wegencategorisering. Door
deze theoretische basis als besluit te verankeren, wordt een overlap van twee modellen vermeden.
De wegencategorisering uit het RSV blijft immers gelden tot wanneer de nieuwe
wegencategorisering in werking treedt, terwijl deze de facto door veel mobiliteitspartners al
gehanteerd wordt, bijvoorbeeld bij de vervoerregio’s en in de opmaak van de RMP’s. Ook voor
het opstarten van RUP’s en het verder uitwerken van een beleid voor de interlokale mazen, is
duidelijkheid over de inwerkingtreding van de nieuwe categorisering een vereiste. Er werd
hiervoor ook een leidraad van inrichtingsprincipes opgemaakt, gekoppeld aan de nieuwe
categorisering, gericht op vlot en veilig verkeer. Hierbij wordt uitgegaan van het idee dat
toekomstige investeringen en herinrichtingen gebeuren conform deze leidraad. De
inrichtingsprincipes voor het hoofdwegennet en dragend netwerk zijn uitgewerkt door het
agentschap Wegen en Verkeer, in samenspraak met een ruime schare stakeholders, zoals steden
en gemeenten, departement Omgeving... De inrichtingsprincipes voor de lokale wegen werden
volgens een gelijkaardige methodiek en partnerschap uitgewerkt door de Vereniging van Vlaamse
Steden en Gemeenten.

Deze inrichtingsprincipes hebben het statuut van een vademecum en beschrijven vrij algemeen
hoe een bepaalde wegcategorie eruit moet zien. De inrichtingsprincipes gekoppeld aan de nieuwe
categorieén zijn niet dermate anders dan de huidige principes en leggen geen buitensporige
nieuwe eisen op. Er is ook geen expliciete verplichting om het wegennet aan te passen, noch een
tijdshorizon waarbinnen dat moet gebeuren. De snelheidsregimes die beschreven zijn in de
inrichtingsprincipes hebben geen rechtstreeks gevolg wanneer de nieuwe categorisering in
werking treedt. Hiermee wordt bedoeld dat er geen algemene snelheidswijziging zal volgen op de
goedkeuring van het BVR-wegencategorisering.

Ten opzichte van de selectie van wegen in het dragende netwerk bij de eerste principiéle
goedkeuring (VR 2024 0706 DOC.0918-1 tot en met DOC.0918-5) en de selectie van wegen in het
dragende netwerk zoals die vandaag voor de tweede principiéle goedkeuring voorligt, zitten een
aantal afwijkingen. Het gaat om volgende wegen, die initieel niet geselecteerd werden in het
dragende netwerk (en dus per definitie als lokale wegen geselecteerd werden) en uiteindelijk toch
een selectie binnen het dragende netwerk krijgen:

e N28 Vlaamse Rand (Ring Halle — Papestraat) - Aangezien de gewenste ontwikkeling nog
niet is gerealiseerd, wordt geen voorafname genomen op de toekomstige situatie. We
categoriseren deze weg als interlokale weg.

e N34 Oostende (R31 - N380) - verbinding tussen twee dorpen, de weg leent zich voor hogere

intensiteiten en heeft geen of weinig bebouwing. We categoriseren deze weg als interlokale
weg.

e N773 Limburg (Gremelsloweg — Stationsplein) - Aangezien de gewenste ontwikkeling nog niet
is gerealiseerd, wordt geen voorafname genomen op de toekomstige situatie. We
categoriseren deze weg als interlokale weg.

e N78b Limburg (Sationsplein — N78) - Aangezien de gewenste ontwikkeling nog niet is

gerealiseerd, wordt geen voorafname genomen op de toekomstige situatie. We categoriseren
deze weg als interlokale weg.
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e N48 Vlaamse Ardennen (grens Waals Gewest — N48b) - Aangezien de gewenste ontwikkeling
nog niet is gerealiseerd, wordt geen voorafname genomen op de toekomstige situatie. We
categoriseren deze weg als interlokale weg.

e N70 Waasland (N41 — R42) - Aangezien de gewenste ontwikkeling nog niet is gerealiseerd,
wordt geen voorafname genomen op de toekomstige situatie. We categoriseren deze weg als
interlokale weg.

e R42 Waasland (N41 — N403) - Aangezien de gewenste ontwikkeling nog niet is gerealiseerd,
wordt geen voorafname genomen op de toekomstige situatie. We categoriseren deze weg als
interlokale weg.

e N16 Waasland (E17 — N70) - Aangezien de gewenste ontwikkeling nog niet is gerealiseerd,
wordt geen voorafname genomen op de toekomstige situatie. We categoriseren deze weg als
interlokale weg.

e N156 Kempen (N152 — grens vervoerregio Limburg) - parallel aan E313, het gaat om een weg
met weinig bebouwing of aansluitingen die als buffer voor de E313 kan dienen. We
categoriseren deze weg als regionale weg.

e N9 Gent (R43 - Oostveldstraat) - Aangezien de gewenste ontwikkeling nog niet is
gerealiseerd, wordt geen voorafname genomen op de toekomstige situatie. We categoriseren
deze weg als interlokale weg.

e N43 Gent (Gampelaeredreef — rondpunt N43xN35) - Aangezien de gewenste ontwikkeling nog
niet is gerealiseerd, wordt geen voorafname genomen op de toekomstige situatie. We
categoriseren deze weg als interlokale weg.

e N456 Gent (Port Arthurlaan — N458) -» Aangezien de gewenste ontwikkeling nog niet is
gerealiseerd, wordt geen voorafname genomen op de toekomstige situatie. We categoriseren
deze weg als regionale weg.

e Dragende wegen binnen de R4 Gent - de nieuwe categorisering is nog niet bepaald en er is
een studie lopende. We wachten hiervoor op de uitspraken uit de studie. We categoriseren
deze wegen als interlokale weg.

e N101 Antwerpen (Royerssluis — R1) -> Aangezien de gewenste ontwikkeling nog niet is
gerealiseerd, wordt geen voorafname genomen op de toekomstige situatie. We categoriseren
deze weg als regionale weg.

e NI13 Antwerpen & Kempen (R16 — N116) - deze weg verbindt verschillende kernen en is dus
ook verbindend te gebruiken, de weg heeft een veiligere inrichting om verkeer te dragen dan
een lokale weg. We categoriseren deze weg als interlokale weg.

Ten opzichte van de eerste principiéle goedkeuring werd ook artikel 4 en artikel 7 geschrapt
omdat de besluiten waarop deze artikelen betrekking hebben ondertussen werden opgeheven
bij artikel 156 van het besluit van de Vlaamse Regering van 24 oktober 2025 tot uitvoering
van titel IV van het decreet van 5 april 1995 houdende algemene bepalingen inzake
milieubeleid, wat betreft de milieueffectrapportage. Dit geeft aanleiding tot een
hernummering van de daaropvolgende artikelen.

Omwille van hetzelfde besluit van de Vlaamse Regering van 24 oktober 2025 tot uitvoering
van titel IV van het decreet van 5 april 1995 houdende algemene bepalingen inzake
milieubeleid, wat betreft de milieueffectrapportage, werd ten opzichte van de eerste
principiéle goedkeuring ook een nieuw artikel 10 (na hernummering) toegevoegd, om de
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bijlagen 1 en 3 van dat besluit in overeenstemming te brengen met de nieuwe
wegencategorisering.

B. TOELICHTING BlJ DE ARTIKELEN

Artikel 1

Het Vlaamse wegennetwerk werd tot nu toe opgedeeld in vier wegcategorieén, nl. hoofdwegen,
primaire wegen, secundaire wegen en lokale wegen. Deze opdeling is vastgelegd in het Ruimtelijk
Structuurplan Vlaanderen (RSV) en dateert uit 1997. Met de uitrol van het Beleidsplan Ruimte
Vlaanderen zal het RSV opgeheven worden en daarom besliste de Vlaamse Regering in het
regeerakkoord 2019-2024 om te werken aan de uitrol van een nieuwe wegencategorisering.
Hiervoor werd door de vakgroep stadsontwikkeling van de UA, MINT en Patrick Maes een studie
uitgevoerd, “Naar een slim, veilig en robuust wegennet als onderdeel van een geintegreerde visie
op mobiliteit en ruimtelijke ontwikkeling” (2019). Het nieuwe netwerkconcept dat in die studie
wordt uitgewerkt gaat uit van een multimodale benadering en is robuust, vlot in alle
omstandigheden en meer samenhangend.

De nieuwe wegencategorisering bestaat uit 3 lagen met telkens 2 categorieén, die werden
vastgelegd door middel van het verzameldecreet MOW van 9 oktober 2020, dat het Decreet
Basisbereikbaarheid wijzigde:

1. Het hoofdwegennet: Europese Hoofdwegen en Vlaamse Hoofdwegen (EHW en VHW):
e internationale & nationale verbindingen

2. Het dragende netwerk: regionale wegen en interlokale wegen (RW en IW):
e gewestelijke en regionale verbindingen

e interlokale wegen verbinden niet-aanpalende gemeenten
3. Het lokale wegennet: ontsluitingswegen en erftoegangswegen (OW en EW):
e |okaal verkeer

De nieuwe wegencategorisering gaat uit van het concept robuustheid. Dat betekent dat het
wegennet in Vlaanderen zo opgebouwd wordt dat het vermogen om de geplande functie
waarvoor het verkeers- en vervoersnetwerk ontworpen is, vervuld kan blijven ondanks
verstoringen. Weggebruikers kunnen bij calamiteiten dus uitwijken naar het lagere wegennet
om een vlottere route op te zoeken, waarbij het de bedoeling is dat ze op het hoofdwegennet
of het dragende netwerk blijven. Dit noemen we de robuustheidscascade (uitwijken van EHW
naar VHW, van VHW naar RW, en van RW naar IW). Het hoofdwegennet en het dragende netwerk
dienen dus voor bovenlokaal, doorgaand verkeer en zijn opgebouwd volgens een rasterstructuur,
waarbinnen weggebruikers vrij snel kunnen schakelen. Lokale wegen worden ontzien van
doorgaand verkeer en dienen uitsluitend voor herkomst- en bestemmingsverkeer. Deze wegen
vormen een boomstructuur, waarbij de robuustheidscascade dus niet meer van toepassing is en
de uitwijkmogelijkheden beperkter zijn.

Artikel 2

Zoals blijkt uit de memorie van toelichting bij artikel 40/4 van het Decreet Basisbereikbaarheid,
was niet de bedoeling van de decreetgever dat het waterwegennetwerk zou worden opgedeeld
in verschillende niveaus. Daarom wordt het waterwegennetwerk vastgelegd in één Vlaamse laag
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aan de hand van de kaart van de bevaarbare waterlopen. Deze selectie staat los van de
aanwijzing van de waterwegbeheerder.

Artikel 3
Dit artikel heeft geen verdere toelichting nodig.
Artikel 4
Dit artikel heeft geen verdere toelichting nodig.
Artikel 5
Dit artikel heeft geen verdere toelichting nodig.
Artikel 6

Door “het domein van autosnelwegen, hoofdwegen of primaire wegen categorie | volgens het
Ruimtelijk Structuurplan” te vervangen door “het hoofdwegennet, vermeld in artikel 40/1, §1, 1°,
van het decreet van 26 april 2019 betreffende de basisbereikbaarheid” zal het verschil in de wegen
die hierdoor gevat worden minimaal zijn. Het principe dat gehanteerd wordt, namelijk de
adviesverlening voor vergunningsaanvragen van wegen met een internationale of nationale
verbindingsfunctie, wordt door het gebruik van “het hoofdwegennet” op dezelfde manier
gewaarborgd. Daarnaast blijft de adviesverlening voor vergunningsaanvragen langs een
gewestweg onveranderd.

Artikel 7
Dit artikel heeft geen verdere toelichting nodig.
Artikel 8

Dit artikel wijzigt artikel 5 van het besluit van de Vlaamse Regering van 15 april 2016 houdende
de aanduiding van de maritieme toegangswegen en de bestanddelen van de
haveninfrastructuur.

In punt 1° worden “de hoofdwegen, primaire wegen | en II” vervangen door “het hoofdwegennet”.
Omdat de oude categorisering uit het RSV niet één op één overeenkomt met de nieuwe
categorisering (we gaan immers van 9 naar 6 categorieén), is het mogelijk dat wegen die
oorspronkelijk als primaire Il gecategoriseerd werden, nu niet langer tot het hoofdwegennet
behoren, of dat wegen die oorspronkelijk als secundaire weg gecategoriseerd werden, nu wel
tot het hoofdwegennet behoren.

Daarom werd er vooreerst nagegaan of er in havengebied wegen aangeduid werden als primaire
[l die nu tot het dragende netwerk behoren en ook of er in punt 2° tot 6° van artikel 5 wegen
nominatief zijn opgenomen die oorspronkelijk niet tot het hoofdwegennet of de primaire wegen
behoorden. Op basis daarvan is de nominatieve opsomming per havengebied van wegen die tot
de basisinfrastructuur behoren, aangepast.

Artikel 9
Dit artikel heeft geen verdere toelichting nodig.
Artikel 10

Dit artikel wijzigt het Besluit van de Vlaamse Regering tot uitvoering van titel IV van het decreet
van 5 april 1995 houdende algemene bepalingen inzake milieubeleid, wat betreft de
milieueffectrapportage

In bijlage 1 wordt punt 9 “aanleg van autosnelwegen en autowegen, met inbegrip van de
hoofdwegen” vervangen door “aanleg van autosnelwegen en autowegen, met inbegrip van de
Europese hoofdwegen zoals vermeld in artikel 40/1, §1, 1°, van het decreet van 26 april 2019
betreffende de basisbereikbaarheid”.
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We zorgen ervoor dat de groep van wegen die onder de project-mer plicht valt niet uitbreidt,
maar ook niet vernauwt. We willen deze wetgeving namelijk niet inhoudelijk veranderen, maar
gewoon aanpassen aan de terminologie en de categorieén die in de nieuwe wegencategorisering
gehanteerd worden.

Het vervangen van “hoofdwegen” door “het hoofdwegennet”, bestaande uit Europese
hoofdwegen en Vlaamse hoofdwegen, zou de groep wegen die project-mer plichtig zijn
aanzienlijk vergroten, omdat een groot deel van de Vlaamse hoofdwegen in de oude
categorisering primaire wegen type | of Il waren.

Door “hoofdwegen” te vervangen door “Europese hoofdwegen”, vatten we dezelfde groep wegen.
De wegen die onder de selectie “hoofdwegen” vallen, zijn dezelfde als de wegen die onder de
selectie “Europese hoofdwegen” vallen. Er zijn slechts twee wegen die wél een selectie als
hoofdweg of Europese hoofdweg hebben gekregen, maar geen autosnelweg zijn, namelijk de R2
(Beveren-Stabroek) en A12 (richting Bergen op Zoom). Doordat deze twee wegen wel opgenomen
zijn in de categorie hoofdwegen (oude categorisering) en Europese hoofdwegen (nieuwe
categorisering), vallen zij door het zinsdeel “met inbegrip van de Europese hoofdwegen” toch
mee onder de project-mer plicht, maar dit is nu ook reeds het geval.

In bijlage 3 wordt onder punt 1.6, 5°, eerste lid, punt a) “wegverkeer: de wegen die behoren tot de
categorieén 'hoofdwegen’ en 'primaire wegen van categorie I uit het Ruimtelijk Structuurplan
Vlaanderen” vervangen door: a) “wegverkeer: "de wegen die behoren tot het hoofdwegennet,
vermeld in artikel 40/1, §1, 1°, van het decreet van 26 april 2019 betreffende de
basisbereikbaarheid;”

Het verschil in de wegen die hierdoor gevat worden zal minimaal zijn. Het principe dat gehanteerd
wordt, namelijk het raadplegen van het Departement Omgeving als de gronden, gelegen binnen
het voorgenomen plan of programma of binnen het studiegebied ervan, geheel of ten dele het de
‘hoofdtransportwegen’ omvatten, wordt door gebruik van “het hoofdwegennet” op dezelfde
manier gewaarborgd. Het gaat in beide gevallen namelijk om de wegen met een
verbindingsfunctie op internationaal of nationaal niveau.

Artikel 1

Nu de wegen- en waterwegencategorisering eerder kan worden vastgesteld dan het Beleidsplan
Ruimte Vlaanderen kan artikel 81 van het verzameldecreet MOW van 9 oktober 2020 in werking
treden.

Dit artikel zorgt vervolgens ook voor de nodige overgangsmaatregelen voor de lopende
aanvragen voor een omgevingsvergunning en voor de vaststellingen van ruimtelijke
uitvoeringsplannen en van projectbesluiten in complexe projecten op het ogenblik dat het
voorliggende besluit in werking zal treden.

Artikel 12
Dit artikel heeft geen verdere toelichting nodig.
Artikel 13

Dit artikel heeft geen verdere toelichting nodig.

Bijlage 1
In sectie 1 (DEFINITIES) van bijlage 1, worden eerst vier gebruikte definities toegelicht.

1° aan te leggen: het tracé is duidelijk, maar de weg is nog niet aangelegd. Dit betekent dat er al
een beslissing is genomen over een nieuw aan te leggen weg, maar dat de werken van de
desbetreffende weg nog niet uitgevoerd zijn. Het gaat hier om de uitvoering van beslist beleid.
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2° te onderzoeken: er zijn nog verschillende tracés mogelijk of het is nog niet volledig zeker op
welke locatie de weg exact zal liggen. Dit betekent dat de nood aan een nieuwe weg voor de
werking van het robuust wegennet duidelijk is, maar dat nog onderzocht wordt of moet worden
via welk tracé deze weg zal lopen. Dit is nog geen beslist beleid.

3° tijdelijke selectie: de weg wordt geselecteerd in afwachting van een aan te leggen of te
onderzoeken weg, maar zal van selectie veranderen als de aan te leggen of de te onderzoeken
weg er ligt. Dit gaat over wegen die momenteel een rol hebben te vervullen in de robuustheid
en het functioneren van het wegennet, maar waarvan die functie zal veranderen wanneer een
weg die nu nog ‘aan te leggen’ of ‘te onderzoeken’ is er effectief ligt. Deze selectie gaat dus over
wegen die er al liggen, maar waarvan we al weten dat de categorisering in de toekomst zal
veranderen.

4° wenslijn: de weg heeft nog geen tracé. Dit betekent dat het nog gaat over een wensbeeld van
een nieuwe weg, zonder dat er duidelijkheid is over eventuele tracés of dat de beslissing tot
effectieve aanleg al genomen is. Dit is nog geen beslist beleid.

Het toevoegen van deze vier categorieén, die afwijken van de normale categorisering, gaat uit
van een allesomvattende aanpak waarbij er nu reeds rekening wordt gehouden met toekomstige
wegprojecten, om te vermijden dat dit besluit bij inwerkingtreding al verouderd of incorrect
Zou zijn.

3. BESTUURLIJKE IMPACT

A. BUDGETTAIRE IMPACT VOOR DE VLAAMSE OVERHEID

Er is geen impact op de begroting van de Vlaamse overheid.

De Inspectie van Financién verleende een gunstig advies op 8 april 2024. Er is geen
begrotingsakkoord vereist.

B. ESR-TOETS

Niet van toepassing.

C. IMPACT OP HET PERSONEEL VAN DE VLAAMSE OVERHEID

Er is geen impact op het personeel van de Vlaamse overheid.

D. IMPACT OP DE LOKALE EN PROVINCIALE BESTUREN

Personeel: het ontwerp van besluit heeft geen invloed op het personeel van de lokale besturen;

Werkingsuitgaven: het ontwerp van besluit heeft geen weerslag op de uitgaven van de lokale
besturen;

Investeringen en schulden: het ontwerp van besluit veroorzaakt geen bijkomende investeringen;

Ontvangsten: het ontwerp van besluit brengt geen wijziging met zich mee in de ontvangsten
van de lokale besturen.
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Conclusie: het ontwerp van besluit heeft geen weerslag op de lokale besturen.

4.VERDER TRAJECT

Na principiéle goedkeuring wordt dit ontwerp van besluit voor advies voorgelegd aan de Raad van
State.

5. VOORSTEL VAN BESLISSING

De Vlaamse Regering beslist:

1° haar principiéle goedkeuring te hechten aan het bijgaande ontwerp van besluit van de
Vlaamse Regering tot vaststelling van het hoofdwegennet en het dragende netwerk en van
het waterwegennetwerk en haar bijlagen;

2° de Vlaamse minister van Mobiliteit, Openbare Werken, Havens en Sport te gelasten over het
voormelde ontwerp van besluit van de Vlaamse Regering het advies van de Raad van State
in te winnen, met verzoek het advies mee te delen binnen een termijn van dertig dagen, met
toepassing van artikel 84, §1, eerste lid, 2°, van de gecodrdineerde wetten op de Raad van
State.

De Vlaamse minister van Mobiliteit, Openbare Werken, Havens en Sport,

Annick DE RIDDER
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Bijlagen:

- ontwerp besluit van de Vlaamse Regering tot vaststelling van het hoofdwegennet en het
dragende netwerk en het waterwegennetwerk en de bijhorende bijlagen;

- advies van de MORA van 15 juli 2024,

- advies van de SARO van 4 september 2024.
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