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Voorwoord 
 
 
 
Voor u ligt een onderzoeksrapport over verkeersveiligheid in de gemeente Zwijndrecht. 
Onderzocht is in hoeverre de gemeente Zwijndrecht erin slaagt om een doelmatig en 
doeltreffend verkeersveiligheidsbeleid te voeren, vanuit het algemene perspectief, vanuit het 
bewonersperspectief en vanuit het perspectief van een verkeerstechnische inrichting. 
 
Verkeersveiligheid is een samenspel van enerzijds acties van de gemeente en anderzijds 
gedrag van de weggebruikers. 
 
Daarbij worden in de afweging van belangen ook wensen van bewoners, bedrijven en 
instellingen over bereikbaarheid en leefbaarheid, beschikbare middelen en fysieke 
inpassingsmogelijkheden betrokken, dus aanpassingen zijn vaak het gevolg van een 
compromis.  
 
De foto's die u aantreft in het rapport zijn gemaakt door de leden van de 
rekenkamercommissie op verschillende locaties in Zwijndrecht en Heerjansdam  
 
De rekenkamercommissie wenst de raad een vruchtbare discussie toe en dankt alle 
betrokken ambtenaren van harte voor hun inzet en medewerking.  
De rekenkamercommissie presenteert haar rapport op 19 januari  2016. Er rust daarom nog 
een embargo op dit rapport tot deze datum. 
 
 
Drs. P.E.H. Habets EMIA 
 
Voorzitter 
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Hoofdstuk 1 Inleiding 
 
In dit hoofdstuk komen achtereenvolgens aan de orde de aanleiding van het onderzoek (1.1), 
de vraagstelling (1.2), de onderzoeksverantwoording (1.3) en de situatieschets (1.4). 
 

1.1  Aanleiding 

 
Verkeersveiligheid is in elke Nederlandse gemeente een zaak van continue aandacht voor 
het college van B&W, de raad en de ambtelijke organisatie. Zwijndrecht heeft te maken met 
een aantal knelpunten (ook wel grey spots genoemd) waar bijzondere aandacht voor de 
verkeersveiligheid nodig is. De zorg voor kwetsbare verkeersdeelnemers zoals ouderen en 
scholieren is hierbij van het grootste belang. Dit vormde voor de Rekenkamercommissie van 
de gemeente Zwijndrecht (verder: de RKC) aanleiding om een quick scan uit te voeren naar 
het verkeersveiligheidsbeleid. 
 

1.2 Vraagstelling 

 
De centrale vraagstelling van deze quick scan luidt als volgt: 
In hoeverre slaagt de gemeente Zwijndrecht er in om een doelmatig en doeltreffend 
verkeersveiligheidsbeleid te voeren, vanuit het algemene perspectief, vanuit het 
bewonersperspectief en vanuit het perspectief van een verkeerstechnische inrichting? 
 
Onder de perspectieven die in de hoofdvraag zijn opgenomen wordt het volgende verstaan: 

 Algemeen perspectief: worden inspanningen gepleegd daar waar ze het meest nodig zijn? 

 Perspectief van inwoners: zowel de meer kwetsbare weggebruikers als kinderen, mensen 
die slecht ter been zijn, fietsers en voetgangers als omwonenden; 

 Verkeerstechnische inrichting: vormt de maatregel daadwerkelijk een oplossing voor de 
gesignaleerde verkeersveiligheidsknelpunten en is er een goede balans tussen 
bereikbaarheid, doorstroming en veiligheid? 

 
Onder de centrale vraagstelling vallen de volgende onderzoeksvragen: 
 
1. Welke doelen en maatregelen omvat het verkeerveiligheidsbeleid? 
2. Op welke wijze en met wie is het beleid opgesteld en onderbouwd en welke rol hebben 

het college van B&W en de gemeenteraad gespeeld bij opstellen van het beleid en het 
dagelijks verbeteren van de verkeersveiligheid in de gemeente? 

3. Hoe werkt het beleid in de praktijk, in het algemeen en specifiek vanuit de drie genoemde 
perspectieven op casusniveau en hoe wordt de raad geïnformeerd over acties en 
effecten? 

4. Welke actuele ontwikkelingen spelen een rol bij het beleid en welke acties worden op 
touw gezet om hier iets aan te doen? 

5. Wat zijn praktische aanbevelingen om vanuit de gekozen perspectieven de 
verkeersveiligheid in Zwijndrecht te verbeteren? 

 
Het onderzoek had plaats in de periode mei-juli 2015. 
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1.3 Onderzoeksverantwoording 

1.3.1 Het vooronderzoek  

Er zijn diverse overleggen geweest tussen een afvaardiging vanuit de rekenkamercommissie 
met betrokken ambtenaren. Er is een aantal documenten beschikbaar gesteld voor de 
offerteprocedure en in deze gesprekken zijn de intenties van de rekenkamercommissie 
toegelicht. Daarnaast zijn de gesprekken gebruikt om te komen tot een selectie van een 
aantal relevante te onderzoeken casussen. 

1.3.2 Uitvoering van het onderzoek 

Vanuit de commissie is het onderzoek uitgevoerd door onderzoeksbureau Regioplan dat 
daarbij samenwerkte met een inhoudelijke deskundige van verkeerskundig adviesbureau 
Mobycon. Vanuit de organisatie is de concerncontroller opgetreden als contactpersoon. 
 
Het onderzoek bestond uit een beleidsanalyse en case studies.  
De beleidsanalyse is uitgevoerd aan de hand van de bestudering van relevante, 
gemeentelijke beleidsdocumenten op het gebied van verkeersveiligheid (zie bijlage I). 
Aanvullend is een interview gehouden met de ambtelijk verantwoordelijke: de 
accountmanager verkeer. Van het interview is een verslag gemaakt dat voor akkoord aan de 
respondent is voorgelegd. Het doel van de beleidsanalyse was het in kaart brengen van 
beleidsdoelstellingen, gestelde prioriteiten en gekozen maatregelen en een toets op de 
kwaliteit van het beleid. 
 
De beoordeling van de uitwerking van het beleid in de praktijk vond plaats aan de hand van 
vier case studies. Door middel van deze korte deelstudies is in kaart gebracht op welke wijze 
het verkeersveiligheidsaspect (algemeen en vanuit het perspectief van de kwetsbare 
weggebruiker) in de uitvoering van projecten een plaats krijgt. De onderzochte cases zijn: 

 De Molenweg ter hoogte van het zwembad en de ijsbaan: deze was toe aan groot 
onderhoud. De oorspronkelijke onderhoudsplannen zijn gekoppeld aan een breder pakket 
maatregelen om de verkeersveiligheid van de Molenweg in de bebouwde kom te 
verbeteren. Onderdeel hiervan zijn maatregelen om een 30 km-zonering in te voeren.  

 De herinrichting van de Ringdijk, met bijzondere aandacht voor de kruising Van 
Schaikstraat-Ringdijk: de herinrichting van de Ringdijk is één van de maatregelen uit het 
Gemeentelijk Verkeers- en Vervoerplan (GVVP) om het doorgaande verkeer te geleiden 
via een buiten- en een binnenring. De kruising Van Schaikstraat-Ringdijk bleek na de 
herinrichting nog steeds onveilig en is in de zomer van 2014 opnieuw aangepakt.   

 Burgemeester Jansenlaan : dit betreft een gebied bij een school. Groot onderhoud was 
hier noodzakelijk en door de komst van het LOC was het aantal fietsers flink toegenomen. 
Daardoor is de noodzaak ontstaan om de verkeersveiligheid te verbeteren. Ook moest, 
als gevolg van een voornemen in het GVVP 2006-2015, het wegvak tussen 
Warmoeziersstraat en Koninginneweg minder aantrekkelijk worden gemaakt voor 
doorgaand verkeer. 

 Heer Oudelands Ambacht, deel A, liggend tussen het eerste stuk van de Beethovenlaan,  
de Elgarstraat en  het Sweelinckplantsoen. In dit gebied bevindt zich basisschool de 
Develhoek. Om de verkeersveiligheid te vergroten wordt onder andere een Kiss & Ride-
strook van 12 parkeerplaatsen aangelegd langs de Beethovenlaan. 

 
Bij de beoordeling van de cases stonden de volgende drie vragen centraal: 

1. Hoe wordt bij reconstructies omgegaan met verkeersveiligheid? 

2. Hoe verhoudt zich dat tot het verkeersveiligheidsbeleid?  

3. Hoe is het burgerperspectief daarbij betrokken en heeft daadwerkelijk participatie van 

burgers/belanghebbenden plaatsgevonden? 
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Iedere case is vanaf papier beoordeeld op basis van beschikbare documenten 
(collegebesluiten, voorlopig en definitief ontwerp, verslagen van klankbordgroep- en 
bewonersbijeenkomsten etc.). Ook is bij de verantwoordelijke projectleiders nagegaan of de 
uitvoering op straat conform de plannen is verlopen of dat er tussentijds of na afloop 
wijzigingen zijn aangebracht. De bevindingen zijn per case in een vast format beschreven. 
Deze formats zijn voor een feitelijke toets aan de verantwoordelijke projectleiders 
voorgelegd. 

1.3.3 Afronding 

Het rapport is aangeboden voor hoor/wederhoor aan het college. Deze reactie is integraal 
worden opgenomen in het rapport. 
 

1.4 SituatieschetsPagina 9 van 41 

 
Het verkeersbeleid van de gemeente Zwijndrecht is vastgelegd in het ‘verkeers- en 
vervoersplan Zwijndrecht 2006 – 2015’ (GVVP). Dit beleid gaat in op het “het realiseren van 
een gemeentebreed evenwicht tussen bereikbaarheid, leefbaarheid en veiligheid”. Op het 
gebied van verkeersveiligheid is het doel om het aantal verkeersongevallen te laten afnemen 
en het wegennet volgens de principes van Duurzaam Veilig in te richten.  
 
Vanaf 2013 vond er een actualisatie van het verkeersbeleid plaats. In zekere zin ging het 
daarbij ook om een heroriëntatie op het verkeersbeleid, omdat sommige ruimtelijke 
ontwikkelingen achterbleven, de financiële slagkracht van de gemeente veranderde en er 
sprake was van beleidsontwikkelingen op landelijk en regionaal niveau die van invloed zijn 
op het gemeentelijk beleid. Op het gebied van verkeersveiligheid introduceert de gemeente 
Zwijndrecht in deze actualisatie een thematische aanpak met vier pijlers: 
1. Preventieve maatregelen ter bescherming van kwetsbare verkeersdeelnemers; 
2. Pilotprojecten zoals nieuwe gedragseducatieprojecten; 
3. Aanpak van ongevalslocaties; 
4. Herinrichting schoollocaties. 
De actualisatie is niet vastgesteld en wordt daarom in deze quickscan niet als norm gebruikt. 
De actualisatie zal in de bestaande vorm ook niet worden vastgesteld; wel zal de inhoud 
ervan worden meegenomen bij het opstellen van een nieuw/geactualiseerd GVVP. 
Daarnaast is, parallel aan de actualisatie maar inhoudelijk daarvan losgekoppeld, in opdracht 
van de gemeente Zwijndrecht een uitvoeringskader verkeersveiligheid opgesteld (2014) met 
richtlijnen en toetsingskaders voor gedragsmaatregelen, handhaving en infrastructurele 
aanpassingen. In tegenstelling tot de actualisatie wordt dit uitvoeringskader reeds toegepast. 
 
De gemeente Zwijndrecht participeert sinds 1998 samen met de andere Drechtsteden, de 
waterschappen, de politie en het Openbaar Ministerie in de Regionale Projectgroep 
Verkeersveiligheid (RPV, sinds 2013 verankerd in de gemeenschappelijke regeling 
Drechtsteden). Vanuit deze projectgroep is op basis van trends, ontwikkelingen en 
beleidsprogramma’s (waaronder landelijke) een regionale visie op verkeersveiligheid 
opgesteld: de ‘beleidsvisie verkeersveiligheid 2014 – 2020’. Deze beleidsvisie richt zich met 
name op de pijlers ‘samenwerking’, ‘integrale aanpak’ en ‘duurzaam veilig’ en de 
doelgroepen fietsers, jonge automobilisten en senioren.  De beleidsvisie is vertaald in een 
‘actieprogramma verkeersveiligheid 2014 – 2016’ waarin de doelstellingen en maatregelen 
van de regionaal geïnitieerde initiatieven op het gebied van verkeersveiligheid zijn 
omschreven.  

  



Een weg is meer dan een straat alleen 
    

Onderzoek rekenkamercommissie Zwijndrecht 19 januari 2016  
 
10 
 

Hoofdstuk 2 Bevindingen 
 
De beschrijving van de bevindingen van het onderzoek valt uiteen in twee delen: 

1. De beleidsreconstructie 
2. De uitwerking van het beleid in de praktijk (de cases). 

Als maatstaf voor de beoordeling van beleid en uitvoering geldt het referentiekader (bijlage 
II). 
 

2.1 Beleidsreconstructie 

2.1.1 Doelen en maatregelen GVVP 

Het GVVP 2006-2015 bevat de kaders voor het gehele gemeentelijke verkeersbeleid, 
waaronder het verkeersveiligheidsbeleid. Onderstaand figuur bevat een overzicht van de 
relevante doelstellingen en maatregelen uit het GVVP. 
 

 
 
Het GVVP is in december 2007 vastgesteld door de gemeenteraad; daarmee zijn 
bovenstaande doelstellingen vastgesteld als de centrale ambitie van het beleid op het gebied 
van verkeersveiligheid. 
 

Hoofddoel GVVP 
Realiseren van een gemeentelijk evenwicht tussen 
bereikbaarheid, leefbaarheid en veiligheid, zodat de 

ruimtelijk-economische dynamiek in het 
stadscentrum en op de werklocaties wordt bevorderd 

en de kwaliteit van de leefomgeving in de 
woonwijken wordt versterkt. 

 

Subdoel 4 
(Het bieden van goede 

voetgangersvoorzieningen) 
In 2015 zijn de verkeersgebieden in het 
stadscentrum, bij scholen, het station, 
het raadshuis, de wijkwinkelcentra en 
Vivera-locaties voetgangersvriendelijk en 
veilig ingericht. 

Subdoel 10 
(Het terugdringen van het aantal 

verkeersongevallen) 
In 2015 is het jaarlijks aantal 
verkeersongevallen afgenomen, 
ondanks de toegenomen mobiliteit. Het 
wegennet is ingericht volgens de 
principes van Duurzaam Veilig. 

Maatregelen 

 Bij aanpassingen van de weginrichting wordt maatwerk toegepast binnen de principes 
van Duurzaam Veilig. 

 De gemeente maakt werk van educatie, voorlichting en handhaving. 

 De ontwikkeling van de objectieve en subjectieve veiligheid wordt gemonitord. 

 Knelpunten worden aangepakt, waar mogelijk binnen het project Veilige Linten (gericht 
op verbetering sociale en fysieke veiligheid van belangrijkste langzaam verkeersroutes). 

 De verkeersveiligheid en de sociale veiligheid langs fiets- en voetpaden worden 
verbeterd, onder meer door bundeling en betere verlichting.) 
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Het GVVP gaat vergezeld van een uitvoeringsprogramma waarin de activiteiten voor het 
uitvoeren van het GVVP zijn opgenomen. Daarin valt op dat bij de herinrichtingsprojecten op 
het gebied van Bereikbaarheid het terugdringen van het aantal verkeersongevallen integraal 
onderdeel van de doelstellingen is.  
De stand van zaken met betrekking tot de uitvoering van het GVVP wordt door de ambtelijke 
organisatie bijgehouden. Onderstaand schema geeft een korte opsomming van de 
maatregelen op het gebied van verkeersveiligheid uit het uitvoeringsplan bij het GVVP 2006-
2015 en de actuele stand van zaken rondom de uitvoering. 
 

Maatregelen Stand van zaken 

Duurzaam Veilig Stadsring: herinrichting Ringdijk, 
splitsing Jansenlaan-Warmoezierstraat en kruising 
Swanendrift-Warmoezierstraat 

In plan 

Duurzaam Veilig Stadsas: herinrichting Laan van 
Walburg, Koninginneweg en Jansenlaan 

In plan 

Duurzaam Veilig Stationsring: aanleg Stationsring Niet gerealiseerd, opnemen in nieuw 
GVVP 

Duurzaam Veilig Munnikensteeg: herinrichten 
hoofdroute vrachtverkeer 

Gerealiseerd 

Duurzaam Veilig Woonbuurten: aanleg 30 km-zones Deels gerealiseerd 

Duurzaam Veilig Winkelcentra: herinrichting 
Jansenlaan-Noord en Karel Doormanlaan 

Jansenlaan-Noord: in plan 
Karel Doormanlaan: gerealiseerd 

Verkeerseducatie Continu proces 

 
Het GVVP is echter verouderd. In 2013 is opdracht gegeven voor het actualiseren van het 
plan; deze actualisatie is uitgevoerd, maar niet door het college vastgesteld omdat het niet 
aansloot bij het beeld dat het college heeft en te technisch van aard werd gevonden (dit had 
overigens vooral betrekking op de gehanteerde modellen, niet op het aspect 
verkeersveiligheid). De actualisatie wordt meegenomen in de ontwikkeling van een nieuw 
GVVP (zie onder). 
 
Uit de actualisatie bleek op het gebied van verkeersveiligheid dat deze in de periode van het 
GVVP is verbeterd. Het aantal dodelijke ongevallen is redelijk stabiel (0-2 ongevallen per 
jaar), het aantal geregistreerde verkeersslachtoffers is flink gedaald (ook t.o.v. 
referentiegebieden). Dit wordt onder andere toegeschreven aan: 

 De uitbreiding en herinrichting van 30 km-zones; 

 De invoering van een uniforme voorrangsregeling op rotondes; 

 De jaarlijkse gedragscampagnes / educatieactiviteiten die in regionaal verband worden 
uitgevoerd. 

 
Toch scoort de gemeente niet op alle punten goed: het aantal slachtoffers onder fietsers is 
nog steeds (ondanks de afname)  hoog: in de periode 2007-2011 viel ruim 40% van de 
verkeersslachtoffers in Zwijndrecht onder fietsers, regionaal was dit 30%. Ook het aandeel 
verkeersslachtoffers in de leeftijden 4-15 en 60-plussers is hoger dan het regionale en 
landelijke gemiddelde: 

 4-11-jarigen: in Zwijndrecht 8% van het totaal aantal ernstige verkeersslachtoffers; 
regionaal (politieregio Zuid-Holland Zuid) 6%; landelijk (vergelijkbare stedelijkheidsgraad) 
3%. 

 12-15-jarigen: in Zwijndrecht 10% van het totaal aantal ernstige verkeersslachtoffers; 
regionaal (politieregio Zuid-Holland Zuid) 6%; landelijk (vergelijkbare stedelijkheidsgraad) 
4%. 



Een weg is meer dan een straat alleen 
    

Onderzoek rekenkamercommissie Zwijndrecht 19 januari 2016  
 
12 
 

 60-plussers: in Zwijndrecht 23% van het totaal aantal ernstige verkeersslachtoffers; 
regionaal (politieregio Zuid-Holland Zuid) 22%; landelijk (vergelijkbare 
stedelijkheidsgraad) 20%.1 

 
De oorzaak hiervan is onduidelijk. In de actualisatie wordt als gevolg van deze relatief 
mindere score wel een aantal verbeterpunten in de aanpak benoemd: 

 Diverse wegen/gebieden zijn nog niet volgens de minimale (sobere) eisen voor 30 km-
zones  ingericht. Dat komt doordat de gemeente de inrichting van 30 km-zones heeft 
gekoppeld aan het gemeentelijke infrastructurele onderhoudsprogramma. De opsteller 
van de actualisatie beveelt aan  In de actualisatie wordt aanbevolen om deze inrichting 
versneld ter hand te nemen, met name rond wijkwinkelcentra, zorg- en 
welzijnsinstellingen en sportterreinen.Overigens heeft onderzoek naar het aantal 
ongevallen in 30 km-zones geen feitelijk verband tussen de fietsongevallen en de 
inrichting van de onderzochte gebieden kunne vaststellen.2 

 Fietsers, ouderen en jongere beginnende bestuurders verdienen extra aandacht (dit is 
overigens ook een landelijk aandachtspunt3).  De opsteller van de actualisatie beveelt aan  
om jaarlijks een aanpak van de onveiligheid onder de prioritaire doelgroepen en de 
ongevalslocaties op te stellen. 

 
Hoewel de actualisatie waarnaar hierboven wordt verwezen niet is vastgesteld, werkt de 
ambtelijke organisatie op dit moment wel aan een nieuw GVVP. Naar verwachting zal de 
gemeenteraad dit in oktober 2015 kunnen behandelen. Verkeersveiligheid zal daarin een 
grotere rol spelen dan in het GVVP 2006-2015 het geval is. In dat GVVP zal ook een aantal 
maatregelen terugkeren uit het uitvoeringsplan bij het huidige GVVP, die nog niet zijn 
uitgevoerd of nog in de planvormingsfase zijn.  
 

2.1.2 Uitvoeringskader Verkeersveiligheid 

Er is een Uitvoeringskader Verkeersveiligheid opgesteld om de jaarlijkse aanpak van 
verkeersonveilige situaties te borgen en om individuele verzoeken/wensen vanuit de 
bevolking beter te kunnen beoordelen. Het kader bevat de verkeerskundige inrichtingseisen 
voor de verkeersveiligheid en gaat in op:  

 algemene kenmerken van een duurzaam veilige weginrichting;  

 verkeerstekens en –borden;  

 het proces voor wegafsluitingen, en  

 kleine inframaatregelen (denk aan snelheid, 30 km-zones en oversteken).  
Dit uitvoeringskader dateert van januari 2014 en is verwerkt in het Standaard Programma 
van Eisen dat het Ingenieursbureau Drechtsteden (IBD) gebruikt bij de aanbesteding van 
reconstructies. 
 
In het Uitvoeringskader constateert de gemeente dat het belangrijk is om (nog steviger) in te 
zetten op het gedrag van weggebruikers bij het bevorderen van de verkeersveiligheid. Dat 
gebeurt door middel van educatie (zie hieronder: regionale samenwerking) maar in het stuk 
wordt ook gesteld: ‘Dit [het belang van aandacht voor gedrag, red.] uit zich in meldingen van 
verkeersonveilige situaties bij projecten die net zijn opgeleverd. […] Het is voor de gemeente 
duidelijk geworden dat voortaan anders omgegaan moet worden met het aanpassen van 
verkeerssituaties waarin ook een ander verkeersgedrag van weggebruikers wordt gevraagd.’ 
Uit navraag bij de betrokken ambtenaar blijkt dat dit aspect meegenomen zal worden in het 

                                                
1 Bron: actualisatie GVVP, 2013. 
2 L.J.P. Mosch (2015) Gemeente Zwijndrecht Verkeersveiligheid 30-km zones (Breda-Trajecto)  
3 Beleidsimpuls Verkeersveiligheid (Minister van Infrastructuur en Milieu aan de Tweede Kamer, 21 
september 2012). 
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nieuwe GVVP. Met anders omgaan wordt bedoeld dat in het voorbeeld van het project een 
goede inschatting wordt gemaakt hoe de weggebruiker zich na de inrichting gaat gedragen 
en daarop in het ontwerp wordt geanticipeerd. Deze werkwijze wordt nu al toegepast.  
 

2.1.3 Regionale samenwerking: educatie 

Hierboven is al gerefereerd aan de regionale samenwerking op het gebied van 
verkeersveiligheid. Deze krijgt vorm in de Regionale Projectgroep Verkeersveiligheid (RPV) 
Drechtsteden. Deze projectgroep bestaat uit vertegenwoordigers van de gemeenten, 
waterschappen, politie en het OM. Daarnaast is er een werkgroep waarin de provincie, 
Rijkswaterstaat, VVN, Fietsersbond en het Regionaal Ondersteuningsbureau 
Verkeersveiligheid Zuid-Holland vertegenwoordigd zijn. 
 
De regionale Beleidsvisie verkeersveiligheid bevat de volgende visie voor de periode 2014-
2020: 

 Het doel is het stimuleren van verkeersveilig gedrag in de regio en het aantal 
verkeersslachtoffers te reduceren. Sterk accent ligt daarbij op de gedragsbeïnvloedende 
component binnen verkeersveiligheid, permanente verkeerseducatie (PVE), handhaving, 
onderzoek en communicatie. 

 Regionale aandachtsgebieden zijn fietsers, jonge bestuurders, senioren (conform landelijk 
beleid) en bestuurders onder invloed, eenzijdige ongevallen, 50 en 80 km-wegen en 
snelheidsovertreders. 

Specifiek voor de jaren 2014-2016 is een Actieprogramma Verkeersveiligheid vastgesteld 
dat de volgende punten bevat: 

 Permanente verkeerseducatie (de doelgroepen daarvan zijn het primair onderwijs, 
voortgezet onderwijs, jonge bestuurders, bestuurders 25-60 jaar en senioren); 

 Samenwerking op verkeershandhaving: inzet op de naleving van maximum snelheden, 
fietsverlichting en dergelijke. Waar de rol van de RPV daar vooral ligt bij voorlichting en 
het faciliteren van samenwerking, zijn andere partijen verantwoordelijk voor de 
daadwerkelijke handhaving. Die stellen daarvoor echter eisen (met name een Duurzaam 
Veilige weginrichting). Daarom wordt in regionaal verband gesproken over een drieluik op 
het gebied van handhaving op verkeersveiligheid: 
1. De wegbeheerder zorgt voor een Duurzaam Veilige weginrichting na vooroverleg met 

de politie / het OM / Landelijk Parket Team Verkeer (LPTV); 
2. De wegbeheerder maakt een projectplan indien een Duurzaam Veilige weginrichting 

niet haalbaar is en beargumenteert waarom toch verkeershandhaving wordt gewenst; 
3. Bij voldoende Duurzaam Veilige weginrichting en/of een onderbouwd projectplan 

worden afspraken gemaakt over inzet van het Regionale Verkeers Handhaving Team 
(RVHT) of de politie. 

 
Omdat verkeerseducatie met name regionaal wordt opgepakt, is het nauwelijks in het lokale 
beleid verankerd. De gemeente doet incidenteel aan algemene educatie: door middel van de 
website, lokale media of matrixborden mensen voorlichten over bepaalde 
verkeersregels/situaties.4 

2.1.4 Actueel beeld problematiek en daarop aansluitende maatregelen 

Door de gedateerdheid van het GVVP zijn in de praktijk niet de doelstellingen uit het GVVP, 
maar het actuele beeld van de problematiek leidend voor de aanpak van de 
verkeersveiligheid. De belangrijkste bronnen die de gemeente daarvoor gebruikt zijn 
enerzijds objectieve gegevens (ongevalscijfers van de politie), anderzijds meer subjectieve 
informatie (meldingen van inwoners, waarnemingen van scholen en wijkagenten; verwerkt in 

                                                
4 Bron: gesprek met accountmanager verkeer. 
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het meldingenregistratiesysteem). Ambtelijk is er regelmatig contact met partners zoals 
scholen en wijkagenten; de informatie uit dit soort contacten houdt de verantwoordelijk 
ambtenaar zelf bij. Als signalen om actie lijken te vragen, worden zij getoetst aan objectieve 
cijfers of door middel van nader onderzoek (bijvoorbeeld metingen). Naar de 
verkeersveiligheid rondom scholen en in 30 km-zones zijn aparte onderzoeken uitgevoerd. 
Naar eigen zeggen van de verantwoordelijk ambtenaar leidt het geheel aan bronnen tot een 
goed beeld waar zich problemen voordoen. Deze kennis is door het feit dat ze met name bij 
één persoon geconcentreerd is echter wel kwetsbaar en wordt bovendien niet gedeeld met 
de raad.  
 
Opvallend aan het bovenstaande is dat de gemeente geen structurele manier heeft voor het 
monitoren en evalueren van de effecten van het verkeersveiligheidsbeleid; dat impliceert 
immers het periodiek, centraal aggregeren van de beschikbare informatie uit objectieve en 
subjectieve bronnen. In verschillende documenten5 wordt bovendien opgemerkt dat 
ongevalscijfers maar een zeer beperkt deel van de problematiek in kaart brengen; er is dus 
een flinke inspanning nodig om de bronnen met elkaar in verband te brengen en te 
aggregeren tot een zo accuraat en volledig mogelijk beeld. 
 
Op dit moment worden de grootste problemen op het gebied van verkeersveiligheid ervaren 
in woonwijken (30 km-zones) en bij scholen. Onderstaand kader vat de aanpak van 30 km-
zones samen. 
 

Verkeersveiligheid in 30 km-zones 
De gemeente ontvangt regelmatig signalen dat de maximum snelheid in 30 km-zones 
wordt overschreden. Omdat de inrichting van deze gebieden niet geheel voldoet aan de 
normen die het OM daarvoor hanteert handhaaft daar de politie niet op snelheid. Uit recent 
onderzoek6 naar de verkeersveiligheid van 30 km-zones blijkt dat er niet opvallend veel 
ongevallen in deze gebieden zijn. De ongevallen die er zijn, concentreren zich slechts in 
beperkte mate op een aantal locaties (hotspots). Interessant is de bevinding dat 
Zwijndrecht ‘grijze wegen’ kent waarvan de functie en vormgeving niet eenduidig zijn, met 
als gevolg zeer uiteenlopend (snelheids)gedrag van de verkeersdeelnemers. Daar, waar 
de functies ontsluiten en verblijven met elkaar vermengd zijn, lijkt de meeste winst op het 
gebied van de (subjectieve) verkeersveiligheid te behalen. De gemeente is van plan de 
volgende activiteiten te ondernemen op basis van dit onderzoek: 

 Direct: uitkomsten onderzoek verwerken in Standaard Programma van Eisen daar waar 
ze in algemene zin betrekking hebben op de inrichting van 30 km-zones; 

 Op de korte termijn: een plan van aanpak maken voor de aandachtlocaties die uit het 
onderzoek naar voren zijn gekomen; 

 Op de langere termijn: de aanpak van grijze wegen een plaats geven in het nieuwe 
GVVP. 

Op 19 mei 2015 zijn deze plannen tijdens een oriëntatieavond aan de gemeenteraad 
gepresenteerd. 
 
(Bron: beleidsstukken en gesprek met accountmanager verkeer)  

 
De gemeente werkt sinds een jaar of twee actief samen met scholen aan het verbeteren van 
de verkeersveiligheid rondom scholen. Er is geen projectplan maar er is wel een aantal lijnen 
met scholen en college afgesproken. Onderstaand kader bevat een samenvatting.  
 
 

                                                
5 De actualisatie van het GVVP Zwijndrecht (2013) en DTV Consultants (2014) Veilig Fietsen. Lokale 
aanpak Zwijndrecht. 
6 L.P.J. Mosch (2015) Gemeente Zwijndrecht. Verkeersveiligheid 30-km zones (Breda: Trajecto). 
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Verkeersveiligheid rondom scholen 
Het doel van het project is om te werken aan gedragsbeïnvloeding. De aanleiding was dat 
er diverse meldingen van scholen over onveilige situaties binnenkwamen, maar dat die 
versnipperd werden opgepakt. De gemeente heeft de scholen bij elkaar geroepen in een 
overleg en de aanpak besproken. Die is als volgt: inzetten op gedragsacties. De gemeente 
organiseert twee keer per jaar een gedragsactie, op 2 locaties. De acties zijn maatwerk: 
het gaat om wat er net bij die scholen speelt. Naast de twee acties die de gemeente 
ondersteunt, spoort de gemeente scholen aan om kennis te delen, elkaar op te zoeken en 
van elkaar te leren om zelf actie te ondernemen.  
 
Voor het ondersteunen van scholen komt op de gemeentelijke website een 
‘Verkeersmenu’ beschikbaar. Dit menu beoogt te laten zien welke mogelijkheden er zijn 
om als school, ouderraad en buurtcomité te werken aan een betere verkeersveiligheid. Het 
is tot stand gekomen op basis van gesprekken met twee basisscholen, de RPV, de politie 
en belangenorganisaties (Fietsersbond en Veilig Verkeer Nederland). De acties die in het 
menu zijn opgenomen passen binnen het project ‘School op Seef” van het ROV-Zuid 
Holland. Ze hebben betrekking op verschillende thema’s: 

 Halen & brengen; 

 Verkeersgedrag; 

 Het stimuleren van fietsen en lopen; 

 Oversteken; 

 Algemene verkeersveiligheidsmaatregelen. 
 
Er zijn inmiddels in het kader van dit project ongeveer vier acties uitgevoerd. De gemeente 
brengt scholen actief met elkaar in contact en organiseert eens per jaar een kennismarkt. 
Volgens de verantwoordelijk ambtenaar weten scholen elkaar steeds beter op dit 
onderwerp te vinden. Hij ziet ook dat scholen inmiddels op eigen initiatief activiteiten gaan 
organiseren. 
 
(Bron: beleidsstukken en gesprek met accountmanager verkeer) 

 
De gemeente handelt met name daar waar bewoners en/of partners in het veld dat wensen 
en kan worden aangetoond dat maatregelen ook nodig en zinvol zijn. Bij reconstructies wordt 
per definitie een analyse van de verkeersveiligheid uitgevoerd. Als er ergens een 
verkeersveiligheidsprobleem wordt ervaren, maar dit wordt niet ondersteund door informatie 
uit meer objectieve bronnen en/of de inrichting van de betreffende locatie is conform de 
richtlijnen, zet de gemeente in op gedrag. Het wordt de beleidsmakers namelijk steeds meer 
duidelijk dat gedrag niet parallel loopt aan de standaarden voor een verkeersveilige 
inrichting: ook al voldoet de inrichting aan de richtlijnen, het gedrag van weggebruikers kan 
maken dat er toch onveilige situaties blijven bestaan. Gedragsacties (zoals communicatie en 
educatie) organiseert de gemeente samen met partners en bewoners en zijn met name 
gericht op bewustwording bij verkeersdeelnemers van de risico’s van hun gedrag.7 Een 
voorbeeld hiervan is bij de woonstraat Ballade. Dit loopt nog. Een ander voorbeeld is de 
verkeersveiligheid rondom scholen. 
 

2.1.5 Het betrekken van bewoners 

In het verkeersveiligheidsbeleid van de gemeente Zwijndrecht is niet opgenomen op welke 
wijze bewoners betrokken worden bij beleid en uitvoering. Een afwegingskader voor het 
betrekken van bewoners is opgenomen in Communicatievisie 2012-2015 van de gemeente 
en het daarbij behorende uitvoeringsprogramma, waarin de Participatieladder een 

                                                
7 Bron: gesprek met accountmanager verkeer. 
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belangrijke plaats inneemt. Dit afwegingskader wordt gebruikt bij herinrichtinsprojecten (zie 
bijvoorbeeld de casus Heer Oudelands Ambacht). In de praktijk worden bewoners op de 
volgende manieren betrokken bij het verkeersveiligheidsbeleid: 

 Bij het opstellen van het GVVP: het nieuwe GVVP zal waarschijnlijk voor inspraak worden 
voorgelegd; daarnaast worden belangenorganisaties (fietsersbond, ouderenverenigingen, 
milieufederatie, VVN) bij de opstelling ervan betrokken, zoals ze ook bij de actualisatie in 
2013 betrokken zijn. 

 Als er een reconstructie in een bepaald gebied komt, wordt vooraf met bewoners 
overlegd, ook over verkeersveiligheidsaspecten.  

 Op projectniveau hebben bewoners weinig invloed op de doelstellingen zelf, maar wel op 
de manier waarop die worden ingevuld. De ervaring is dat er een plan moet zijn, voordat 
bewoners om hun mening gevraagd kan worden.  

De gemeente ervaart het vinden van een balans tussen verkeerskundige eisen/richtlijnen 
enerzijds en wensen van bewoners die daarmee in strijd zijn anderzijds als een lastige 
opgave. De gemeente heeft het uitsluitend vanuit beleid en richtlijnen herinrichten losgelaten; 
deze geven richting, maar er kan van afgeweken worden als bewoners dat wensen en die 
wensen in overeenstemming te brengen zijn met het algemeen belang. Hoewel een uniforme 
weginrichting wenselijk is, moet maatwerk altijd mogelijk blijven op basis van de wensen van 
bewoners.8  
 

2.1.6 Totstandkoming van het beleid 

Het bestaande beleidskader (GVVP 2006-2015) is vastgesteld door de gemeenteraad. Via 
de planning- en controlcyclus wordt de gemeenteraad op de hoogte gehouden van de 
voortgang van de uitvoering. Die verantwoording is vrij beperkt, hetgeen overigens in lijn is 
met het streven van de ambtelijke organisatie om in de P&C cyclus op hoofdlijnen 
verantwoording af te leggen aan de raad, en andere middelen te gebruiken om meer in detail 
te treden. Het volgende kader bevat de informatie over het GVVP en verkeersveiligheid die is 
opgenomen in de Jaarverantwoording 2013. 
 

Informatie GVVP en verkeersveiligheid in Jaarverantwoording 2013 
 
Programma 4 (veiligheid) 
We houden aandacht voor verbetering van de verkeersveiligheid door uitvoering van het 
gemeentelijk verkeer en vervoerplan.  
Wij hebben bij investeringsprojecten nadrukkelijk rekening gehouden met verkeersveiligheid. 
Daarnaast besteden we aandacht aan het gedragsaspect bij het verkeer. We organiseerden ludieke 
acties om weggebruikers bewust te maken van hun eigen gedrag. 
In 2013 hebben wij gewerkt aan de actualisatie van het Gemeentelijk Verkeer- en 
Vervoersplan (GVVP). Daarbij hebben we nadrukkelijk aandacht gegeven aan verkeersveiligheid. In 
2014 wordt het GVVP voorgelegd ter besluitvorming. 
 
Programma 8 (inrichting van de gemeente) 
Bereikbaarheid bevorderen we door de doorstroming van het verkeer, vermindering van overlast en 
bevordering van de veiligheid door uitvoering van de relevante delen van het GVVP (onder andere 
Ringdijk en, indien mogelijk, Koninginneweg). Daarbij bezien we elke investering op noodzaak en 
meerwaarde. 
Een deel van de maatregelen uit het huidige GVVP is uitgevoerd. Zo is de Ringdijk 
gereconstrueerd, waarmee een belangrijk deel van de zogenaamde stadsring gerealiseerd 
is. De plannen voor de Koninginneweg zijn behoorlijk gewijzigd. 
 
Programma 9 (openbaar gebied) 
Wij verbeteren de kwaliteit en de verkeersveiligheid van de Ringdijk. 

                                                
8 Bron: gesprek met accountmanager verkeer. 
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De Ringdijk is heringericht waarbij diverse maatregelen zijn uitgevoerd om de verkeersveiligheid te 
verbeteren. Het grootste deel van de weg is voorzien van vrij liggende 
(rode) fietspaden. Het project is in april 2013 gestart en in juli van dat jaar opgeleverd. 

 
In de meest recente programmabegroting (2015) is het GVVP nauwelijks nog terug te vinden 
(het wordt alleen genoemd bij de beleidskaders voor programma 8). Verkeersveiligheid komt 
wel nog apart aan bod in de inleiding op de begroting: 
 
Te hard rijdende auto’s in woonwijken zijn voor veel inwoners een grote ergernis. Hoewel we 
al 30 km-zones hebben, zijn die niet altijd zo ingericht dat de politie wettelijke mogelijkheden 
heeft om op snelheid te controleren. Daar willen we wat aan doen. We gaan 
snelheidsmetingen (laten) doen en we bekijken ongevalsgegevens. Afhankelijk van de 
resultaten plannen we verbetermaatregelen. Op plekken waar we toch al met de weg aan de 
slag moeten, kijken we samen met betrokkenen welke maatregelen we meteen kunnen 
meenemen om de verkeersveiligheid te verbeteren. 
 
De raad voelt zich betrokken bij het thema, zo blijkt uit het raadsprogramma 2014-2018, dat 
op het gebied van verkeersveiligheid het volgende stelt: 
De verkeersveiligheid verdient permanent de aandacht. De raad streeft ernaar om de 
komende jaren de verkeersveiligheid van met name de zwakkere verkeersdeelnemers (zoals 
scholieren en senioren) te verbeteren. De gemeente verbetert de kwaliteit van de voet- en 
fietspaden en het college krijgt de opdracht om uitbreiding van de 30 km/uur zones te 
onderzoeken. Daarnaast gaat de gemeente actief de samenwerking aan met de 
samenleving en haar partners om de verkeersveiligheid in zijn algemeenheid te verbeteren 
(zoals bijvoorbeeld de samenwerking met scholen).  
 
Op het thema’s 30 km-zones is de raad ook door de ambtelijke organisatie betrokken en 
geïnformeerd. De raad is door middel van een presentatie op de hoogte gebracht van 
lopende trajecten en onderzoeksuitkomsten. Er zijn geen formele raadsuitspraken op deze 
thema’s gevraagd. Over het thema verkeersveiligheid rondom scholen is de raad niet 
geïnformeerd. 
 

2.1.7 Toets van het beleid aan het referentiekader 

In onderstaand schema zijn op basis van de hierboven gegeven informatie de bevindingen 
ten aanzien van de kwaliteit van het beleid opgenomen op basis van de normen uit het 
referentiekader. 
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Norm Bevindingen 

Het verkeersveiligheidsbeleid bevat een centrale ambitie en 
er is of zijn (een) strategische doelstelling(en) geformuleerd. 
Een strategische doelstelling is op hoofdlijnen geformuleerd 
en geldt voor een langere periode. 

Er is een strategische doelstelling 
m.b.t. verkeersveiligheid opgenomen 
in het GVVP 2006-2015 en 
vastgesteld door de raad. Deze 
bevat ook de centrale ambitie. Voor 
het beleid m.b.t. 30 km-zones en 
verkeersveiligheid rondom 
basisscholen zijn geen doelstellingen 
door de raad vastgesteld.9 

Uit de strategische doelstellingen zijn tactische en 
operationele doelstellingen afgeleid die SMART (specifiek, 
meetbaar, acceptabel, realistisch en tijdsgebonden) zijn 
geformuleerd. 

Dit is niet het geval. 

Er is gespecificeerd hoe deze doelstellingen worden 
gerealiseerd en welke beleidsinstrumenten (maatregelen) 
worden ingezet. Deze instrumenten/ maatregelen sluiten 
logisch aan op de doelstellingen en dekken deze volledig 
af. 

Dit is het geval, maar genoemde 
maatregelen zijn wel erg globaal 
geformuleerd waardoor niet precies 
duidelijk is wat ze inhouden. 

Ten aanzien van het verkeers(veiligheids)beleid is jaarlijks 
de beleidscyclus doorlopen zodat de gemeenteraad 
expliciete  sturings- en controlemogelijkheden heeft. Het 
jaarlijks doorlopen van de beleidscyclus stelt de raad in 
staat sturing te geven aan het beleid en controle uit te 
oefenen.  

Er wordt niet structureel op de 
doelstelling en maatregelen uit het 
GVVP gerapporteerd. 

Doelen zijn geoperationaliseerd in concrete meetbare 
indicatoren. Doelbereik wordt periodiek gemeten, 
teruggekoppeld aan de gemeenteraad en leidt in die 
gevallen waar dat aan de orde is, ook tot aanpassingen van 
het beleid.   

Hoofddoel is niet meetbaar 
geoperationaliseerd. Doelbereik is 
alleen in 2013 gemeten, niet terug-
gekoppeld aan de raad en heeft 
(nog) niet tot aanpassing van beleid 
geleid. 

Het verkeersveiligheidsbeleid is gebaseerd op een risico-
inventarisatie. Deze inventarisatie strekt zich uit tot de 
veiligheidsrisico’s in afzonderlijke verkeerssituaties  en voor 
specifieke doelgroepen. De risicoanalyses zijn actueel en 
worden actueel gehouden en aantoonbaar betrokken bij het 
formuleren van nieuwe beleid. 

Er is een actuele risico-
inventarisatie, maar die is (nog) niet 
in het beleid verwerkt. 

 

  

                                                
9 In het ambtelijk wederhoor is aangegeven dat de raad in 2000 een besluit heeft genomen over de 
inrichting van wijken als 30 k-zones. Deze doelstelling is inhet huidige beleid echter niet meer terug te 
vinden in realtie tot het verkeersveilgiheidsbeleid, hetgeen wel wendelijk zou zijn.  
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2.2 Bevindingen ten aanzien van de uitvoering van het beleid 

 
De uitvoering het beleid op het gebied van verkeersveiligheid is in deze quickscan 
onderzocht aan de hand van een analyse van vier casussen. De analyse heeft plaats 
gevonden door middel van documentstudie en een korte telefonische toets bij de betrokken 
projectleiders. De bevindingen worden in deze paragraaf aan de hand van een factsheet per 
casus beschreven. Op basis daarvan zijn aan het eind van deze paragraaf de bevindingen 
ten aanzien van de normen uit het referentiekader weergegeven. 

2.2.1 Casus 1: Burgemeester Jansenlaan 

 
Naam case Verbetering verkeersveiligheid Burgemeester Jansenlaan 

Aanleiding  Bewoners hebben de gemeente langere tijd geattendeerd op een in hun 
ogen verkeersonveilige situatie op de Burgemeester Jansenlaan.  

 Groot onderhoud was noodzakelijk. 

 Door de komst van het LOC in de Burgemeester Jansenlaan is het aandeel 
fietsverkeer in de modal split (verdeling in vervoerwijzen) ter plaatse flink 
toegenomen. Daardoor is de noodzaak ontstaan om de verkeersveiligheid 
te verbeteren.  

 Ook moet, als gevolg van een voornemen in het GVVP 2006-2015, het 
wegvak tussen Warmoeziersstraat en Koninginneweg minder aantrekkelijk 
worden gemaakt voor doorgaand verkeer.  

Gekozen oplossing Onderstaande maatregelen zijn al getroffen of worden nog getroffen in de 
nabije toekomst (bron: Rapport evaluatie Jansenlaan) 

 Fietsers verwijzen naar een fietspad (Laurensvliet en Onrust); 

 Fietsers verwijzen naar een oversteekplaats (Onrust en Laurensvliet); 

 Parkeerverbod Jupiterstraat; 

 Laad en loszone MCD; 

 Verbeterd zicht bij Warmoeziersstraat-Jansenlaan; 

 Veilig oversteken rotonde Officiersvliet-Jansenlaan (tijdens project 
Officiersvliet)  

 Veilig oversteken Wagenveld (onderzoek binnen project Koninginneweg); 

 Na oplevering zijn extra parkeerplaatsen aangelegd in de Maagdstraat; 

Alternatieve 
oplossingen 
overwogen?  

Binnen de kaders van drie belangrijke beperkingen: ruimte (beperkte ruimte 
beschikbaar), geld (gemaximeerd budget) en tijd (geen tijd om aanpassingen 
te blijven maken) moesten keuzes worden gemaakt en prioriteiten worden 
gesteld. 
Ambtelijk is aangegeven dat er intern, los van die n.a.v. opmerkingen van 
bewoners (zie onder), alternatieven zijn overwogen in het ontwerpproces, maar 
dit kan niet schriftelijk worden onderbouwd. 

Zijn er concrete 
doelen opgenomen? 

Ja, maar niet SMART: 

 verbeteren verkeersveiligheid; 

 vervangen van de verharding/riolering; 

 deel van de weg minder aantrekkelijk maken voor doorgaand verkeer. 

Raad geïnformeerd/ 
geconsulteerd? 

Onbekend op welk moment de raad precies is geïnformeerd. Raad heeft wel 
goedkeuring gegeven voor het budget. 

Realisatie conform 
definitief ontwerp en 
raadsbesluit? 

Ja, volgens opgave projectleider. 
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Betrokkenheid 
belanghebbenden  

Eind 2001/begin 2002 is onderzoek verricht naar herinrichting van de 
Burgemeester Jansenlaan. De uitkomst is op 29 januari 2002 in een 
vergadering van de (interne) Werkgroep Verkeer besproken (bestaande uit de 
gemeente (o.a. op gebied van verkeer, RO en beheer), brandweer, politie, 
ambulancedienst, VVN, voetgangersvereniging, fietsersbond en 
ouderenbonden). Er is geen informatie bekend of en hoe de raad hierover is 
geïnformeerd.  
 

- Het voorlopig ontwerp (VO) is tot stand gekomen na overleg met diverse 
stakeholders (genoemd zijn winkeliers en het LOC) en voorgelegd aan 
bewoners tijdens een inloopavond op 24 september 2008. Het VO heeft 
daarnaast zes weken ter inzage gelegen voor belanghebbenden. 
Binnengekomen reacties (33, samengevat in ‘Inspraakreacties Burg. 
Jansenlaan’ van 9 april 2009) zijn gewogen en indien nodig verwerkt in het 
DO. Ze hadden betrekking op onder andere de volgende zaken: 

 doorlopend fietspad (niet doorgevoerd, want geen fysieke ruimte); 

 paaltjes op fietspaden om oneigenlijk gebruik door motorvoertuigen te 
voorkomen (doorgevoerd); 

 parkeervoorzieningen (geen uitbreiding, want geen fysieke ruimte); 

 snelheidsbelemmerende maatregelen (niet doorgevoerd, reden onbekend); 

 maatregelen op kruising Warmoeziersstraat/Swanendrift (niet doorgevoerd, 
valt buiten project) 

 eenrichtingsverkeer (doorgevoerd); 

 voorrangskruising (doorgevoerd). 
 

Tijdens en na afronding van de werkzaamheden kwamen echter nog veel 
meldingen binnen van bewoners en bedrijven die niet tevreden waren over de 
ontstane veiligheidssituatie. Naar aanleiding daarvan heeft de gemeente het 
proces geëvalueerd. De evaluatie laat zien dat: 

 De inloop en inspraak niet alle opmerkingen/vragen ondervangt; 

 Consequenties van herinrichting worden voor bewoners soms pas na 
realisatie zichtbaar; 

 De gemeente kan beter communiceren over overwegingen achter keuzes; 

 Bewoners kijken vanuit hun eigen perspectief en situatie, niet vanuit het 
algemeen belang. 

 
De manier waarop de gemeente inspraak vorm geeft verschilt per projectleider. 
Er is geen gemeentelijke procedure die zorgvuldigheid en uniformiteit 
waarborgt. In dit geval zijn er inloop- en inspraakbijeenkomsten georganiseerd. 
Doordat echter alleen de direct omwonenden zijn aangeschreven en er een 
aankondiging in de lokale krant was niet iedereen hiervan op de hoogte. Ook 
niet direct-omwonenden maken gebruik van de weg en zouden daarom 
moeten zijn uitgenodigd. Er zijn eind 2014 door de gemeente diverse stappen 
gezet om het inspraakproces bij andere projecten te verbeteren (bron: rapport 
evaluatie Jansenlaan).  

Uitvoering in lijn met 
door gemeenteraad 
vastgestelde beleid? 

Ja: 

 Principes van Duurzaam Veilig zijn toegepast; 

 Verkeersveiligheid staat centraal in deze verkeerskundige reconstructie; 

 In samenspraak met andere Drechtsteden wordt gewerkt aan educatie van 
verschillende doelgroepen, waaronder scholen in verschillende 
leeftijdsgroepen; 

 Over de weg wordt al langer geklaagd door bewoners, in die zin kan het 
worden beschouwd als een gevaarlijke locatie; 

 Verkeersveiligheid is nu geborgd door het duidelijker vormgeven van 
fietsstructuren en oversteeklocaties (gedrag is echter nog niet conform 
verwachtingen). 
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Uitvoering in lijn met 
geldende landelijke 
en gemeentelijke 
regels en richtlijnen? 

Ja: 

 Participatietraject: Bewoners hebben de mogelijkheid gehad om vooraf mee 
te denken en te reageren op de plannen van de gemeente. 

 Er geldt een maximale snelheid van 50 km/u (gebiedsontsluitingsweg). In 
het ontwerp zijn de CROW en ASVV richtlijnen gevolgd, in combinatie met 
de basiskenmerken van wegontwerp (uitwerking van Duurzaam Veilig). 
Fietsers rijden ook op een vrij liggend fietspad. 

Is vooraf goed 
nagedacht over het 
gedragsaspect? 

Ja. Voor zowel voetgangers als fietsverkeer en parkeren is, voor elk 
deelproject, in het ontwerpproces ook verwacht gedrag meegenomen (zie 
evaluatie). In de praktijk blijkt dat fietsers en scholieren richting het LOC niet 
altijd oversteken op de aangelegde oversteekplaats. Situatie is nog een keer 
voorgelegd aan het LOC. De gemeente geeft daarbij aan geen andere 
mogelijkheid te hebben om gedrag van scholieren aan te pakken. 

Is maatregel 
daadwerkelijk 
oplossing voor 
gesignaleerde 
verkeersveiligheids-
knelpunten en is er 
een goede balans 
tussen 
bereikbaarheid, 
doorstroming en 
veiligheid? 

Met name de toename van fietsverkeer door de komst van het LOC was 
aanleiding om extra fietsvoorzieningen aan te leggen en om doorgaand 
verkeer zoveel mogelijk te beperken. Dit is uiteindelijk deels gerealiseerd.  

 Scholieren komend vanaf de Laurensvliet en steken de Burgemeester 
Jansenlaan niet over bij de aangelegde oversteekplaats. Dit resulteert in 
onveilige situaties. Auto’s verwachten geen fietsers buiten de bestaande 
oversteekplaatsen en kunnen niet tijdig anticiperen. Vanwege het gemaal  
was er geen ruimte om een extra oversteek te maken. Hier is dus een 
verkeersonveilige situatie blijven bestaan. 

 Het fietspad aan de Jansenlaan richting de Officiersvliet stopt ineens aan 
de rechterkant. De oversteek zou volgens bewoners niet veilig zijn. De 
gemeente heeft aangegeven dat er geen ruimte was om de situatie beter in 
te richten en een middeneiland aan te leggen. Parkeerplaatsen verwijderen 
om het zicht te verbeteren had niet de voorkeur van de ondernemers. Er is 
in dit geval dus prioriteit aan bereikbaarheid (het kunnen parkeren)  
gegevens in plaats van aan verkeersveiligheid voor met name fietsers. 

  
 

2.2.2 Casus 2: Molenweg 

 
Naam case Molenweg 

Aanleiding  Dit project was een groot-onderhoud project waarbij gekeken is naar de 
mogelijkheid maatregelen te nemen om de verkeersveiligheid te verbeteren. 
Verkeersveiligheid an-sich was niet de aanleiding. 

Gekozen oplossing  De Molenweg ter hoogte van het zwembad en de ijsbaan was toe aan groot 
onderhoud. De oorspronkelijke onderhoudsplannen zijn gekoppeld aan een 
breder pakket aan maatregelen om de verkeersveiligheid van de Molenweg 
in de bebouwde kom te verbeteren. Onderdeel hiervan was het treffen van 
maatregelen om een 30 km-zonering in te voeren (bron: collegebesluit. 
Molenweg-2013-11705) 

 In het DO is tegemoet gekomen aan de uitdrukkelijke wens van bewoners 
om fietsers (en met name kinderen) de mogelijkheid te geven zonder 
oversteken vanaf de Molenweg richting het dorp te rijden. Dit is gezien de 
beschikbare ruimte mogelijk gemaakt tot aan de Heer Janstraat (blijkt uit 
ambtelijke toelichting). 

 Ook zijn op diverse plaatsen drempels/plateaus aangelegd, zoals op de 
kruising met de Hupse en bij de parkeerplaats van de activiteiten vereniging 
Heerjansdam. 
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Alternatieve 
oplossingen 
overwogen?  

Ja. Tijdens de informatieavond over het project zijn ontwerpvarianten getoond. 
Bewoners konden hier hun mening over geven en suggesties doen voor een 
aanpassing via een enquête (bron: collegebesluit Molenweg-2013-11705). 
 
Bij de besluitvorming zijn geen alternatieven voorgedragen. 

Zijn er concrete 
doelen opgenomen? 

Er zijn geen (SMART) doelstellingen t.a.v. verkeersveiligheid / snelheid 
opgenomen. 

Raad geïnformeerd/ 
geconsulteerd? 

De gemeenteraad heeft op 7 oktober 2014, op basis van summiere informatie 
over aanleiding en onderbouwing, krediet beschikbaar gesteld voor de 
reconstructie van de Molenweg.  

Realisatie conform 
definitief ontwerp en 
raadsbesluit? 

Ja. 

Betrokkenheid 
belanghebbenden  

 Er was al een klankbordgroep binnen Heerjansdam actief in verband met 
de herinrichting van een deel van het dorp. Aangezien een eventuele 
nieuwe klankbordgroep grotendeels uit dezelfde personen zou bestaan is 
ook de Molenweg in deze klankbordgroep aan de orde gekomen (bron: 
ambtelijke toelichting). 

 Tijdens de inloopavond van het ontwerp van de Molenweg zijn met name 
veel bezwaren ontvangen over het vervallen van het fietspad binnen de 30 
km-zone (een van de uitgangspunten vanuit Duurzaam Veilig). Aan de hand 
daarvan is het ontwerp van de Molenweg aangepast. Het bestaande 
tweezijdig fietspad is gehandhaafd en verlengd tot aan de Heer Janstraat. 
De rode stroken langs de rijbaan blijven gehandhaafd t.b.v. de fietsers. De 
fietsers kunnen dus kiezen of zij op de rijbaan willen fietsen of op het vrij 
liggende fietspad (bron: verslag 11e overleg klankbordgroep 17 april 2013). 

 De aanpassingen zijn positief ontvangen in de klankbordgroep waarin ook 
bewoners van de Molenweg participeren. Daarnaast is er ook in de 
dorpsraad draagvlak voor het plan (bron: collegebesluit molenweg-2013-
11705). 

 Het is de bedoeling dat er op het kruispunt van de Molenweg en De 
Manning/ Wilhelminastraat een plateau gaat komen. De uitvoering hiervan 
is voorzien in het project herinrichting Heerjansdam en is gepland voor eind 
2015.  De dorpsraad wil dat de voorrangssituatie al eerder (door middel van 
tijdelijke maatregelen) wordt aangepast. De gemeente is hier geen 
voorstander van. Dit omdat mensen al jaren hetzelfde gedrag vertonen. 
Voor wijziging van het gedrag is meer nodig dan markering weghalen en 
tijdelijke borden plaatsen. Het hele kruispunt moet volgens de 
verkeerskundige aangepakt worden om deze wijziging van het 
voorrangsgedrag te bewerkstelligen. In dit geval wijkt de gemeente daarom 
af van de wensen van bewoners (bron: memo kruispunt Molenweg – De 
Manning). 

Uitvoering in lijn met 
door gemeenteraad 
vastgestelde beleid? 

Ja: 

 Duurzaam Veilig principes zijn toegepast: gemengd verkeer waar mogelijk 
(fietsers rijden op de rijbaan in 30 km/h zone) en op een vrij liggend fietspad 
waar nodig (50 km/h zone), wegen zijn ontworpen voor een verkeersfunctie. 

 Verkeersveiligheid was een speerpunt bij aanpak Molenweg. 

 Er is doorlopend overleg geweest met een klankbordgroep van 
belanghebbenden (in het kader van voorlichting). 
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Uitvoering in lijn met 
geldende landelijke 
en gemeentelijke 
regels en richtlijnen? 

Een van de principes van Duurzaam Veilig is dat een weg een herkenbare 
vormgeving moet hebben en een voorspelbaar wegverloop. Weggebruikers 
weten zo welk gedrag er van hen wordt verwacht en wat zij van anderen 
kunnen verwachten, waardoor ongevallen worden voorkomen.  
 
Ten zuiden van de Heer Janstraat is een 30 km-zone met zowel rode 
fietssuggestiestroken op de weg als een vrij liggend fietspad. Dit is dubbelop: 
omdat er een vrij liggend fietspad is, ligt het voor de hand om fietsers daarop te 
laten rijden, omdat ze daar veel beter beschermd zijn (gescheiden van 
motorvoertuigen).  

Is vooraf goed 
nagedacht over het 
gedragsaspect? 

Ja. In het DO is tegemoet gekomen aan de uitdrukkelijke wens van bewoners 
om fietsers (en met name kinderen) de mogelijkheid te geven zonder 
oversteken vanaf de Molenweg richting het dorp te rijden. Om dit zonder 
omrijden mogelijk te maken was het nodig het fietspad door te trekken. Zoals 
we hierboven echter hebben beschreven, staat dit wel op gespannen voet met 
richtlijnen en kan de gekozen inrichting tot verwarring bij automobilisten leiden, 
wat dan weer een risico vormt voor de verkeersveiligheid. 

Is maatregel 
daadwerkelijk 
oplossing voor 
gesignaleerde 
verkeersveiligheids-
knelpunten en is er 
een goede balans 
tussen 
bereikbaarheid, 
doorstroming en 
veiligheid? 

Ja. Zeker voor fietsers is de situatie verbeterd omdat de snelheid van 
motorvoertuigen naar beneden is gegaan. Er wordt echter nog steeds te hard 
gereden op (delen van) de Molenweg (bron: gemeentelijk projectleider). Dit is 
een subjectieve waarneming en niet onderbouwd vanuit snelheidsmetingen. 
 
Verlaging van de toegestane snelheid heeft in het algemeen een zeer beperkt 
effect op de bereikbaarheid en doorstroming – automobilisten krijgen te maken 
met een iets langere reistijd.  

 

2.2.3 Casus 3: Heer Oudelands Ambacht 

 
Naam case HOA, deel A – eerste stuk Beethovenlaan 

Aanleiding  Dit is een recent project dat eind 2014 is gestart en een looptijd van ongeveer 
tien jaar heeft. Het project wordt uitgevoerd in 8 fasen waarvan de uitvoering 
van fase 1 in 2016 start: het project is dus nog niet in de uitvoeringsfase. 
 
De wijk Heer Oudelands Ambacht (HOA) heeft last van verzakkingen van de 
openbare ruimte en tuinen. Deze verzakkingen veroorzaken schade aan het 
straatwerk, riolering en de kabels en leidingen. Ook zijn percelen en woningen 
hierdoor minder goed toegankelijk. De openbare ruimte moet dus worden 
aangepakt en opgehoogd. De gemeente ziet dit als kans om de 
woonomgeving aantrekkelijker te maken.  
 

- Verkeersonveiligheid is geen directe aanleiding voor het nemen van 
maatregelen geweest. Los van de Beethovenlaan en de Klarinetsingel (beide 
50 km/h) zijn alle straten in de wijk onderdeel van een 30 km/h zone. Die zijn 
momenteel ook als zodanig ingericht waar mogelijk.  

Gekozen oplossing - In de wijk worden op diverse plaatsen drempels, versmallingen en plateaus 
aangelegd (snelheidsbeperkende maatregelen). 

 
Bij een van de scholen in de wijk wordt een Kiss&Ride strook aangelegd om 
schoolgaande kinderen een veiliger route naar school te bieden (bron: folder 
HOA). 
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Alternatieve 
oplossingen 
overwogen?  

- Dit is niet op te maken uit de beschikbare stukken. Ambtelijk is aangegeven 
dat per fase samen met bewoners en deskundigen alternatieven tegen elkaar 
worden afgewogen. 

Zijn er concrete 
doelen opgenomen? 

- Niet zozeer wat betreft verkeersveiligheid, maar dit is in de uitvoering wel 
leidend. [bron: gemeentelijk projecteleider] 

Raad geïnformeerd/ 
geconsulteerd? 

De raad heeft op 28 juni 2013 ingestemd met het Investeringsplan 2014 – 
2018 en daarmee ingestemd met de uitvoering van het project Heer 
Oudelands Ambacht en hiervoor budget beschikbaar gesteld. 
 
Het DO van fase 1 wordt naar verwachting in het derde kwartaal 2015 in de 
raad behandeld en vastgesteld. (Bron: Uitnodiging presentatie DO) 

Realisatie conform 
definitief ontwerp en 
raadsbesluit? 

Niet van toepassing, realisatie moet nog plaats vinden. 

Betrokkenheid 
belanghebbenden  

Voor het HOA project is een communicatiestrategie opgesteld. De basis voor 
burgerparticipatie in dit project is raadplegen en soms adviseren: HOA biedt 
letterlijk en figuurlijk weinig ruimte tot het volgen van intensievere 
burgerparticipatietrajecten. Er zijn namelijk flinke beperkingen qua fysieke 
ruimte, budget en tijd (bron: communicatiestrategie revitalisering HOA). 
 
Er zijn 3 bijeenkomsten met bewoners van fase 1 geweest. De 1e op 8 
december 2014 waarin de bewoners geïnformeerd zijn over de komende 
werkzaamheden en alle vragen konden stellen welke er bij hun opkwamen. De 
2e op maandag 26 januari 2015 waarbij alle belanghebbenden tijdens een 
tweetal werksessies mee konden denken en hun wensen kenbaar konden 
maken. Er waren ca. 50 bewoners ’s-middags en ca. 70 ’s-avonds (bron: 
Nieuwsflits iPM week 5 2015). Alle resultaten hebben geleid tot een Voorlopig 
Ontwerp (VO) wat in april 2015 naar alle bewoners verstuurd is. Bewoners 
konden hierop weer reageren met goed en niet goed, met opmerking waarom. 
Hieruit is uiteindelijk een Definitief Ontwerp (DO) ontstaan. 
 
Het DO is op 1 juni 2015 aan bewoners gepresenteerd. 's-Middags waren er 
ca. 40 bewoners en 's-avonds waren er ca. 70 bewoners aanwezig (bron: 
Nieuwsflits iPM week 5 2015). 
 
De gemeente zelf stelt dat bewoners de door de Gemeente Zwijndrecht 
gekozen aanpak bijzonder waarderen (bron: Nieuwsflits iPM week 23 2015). 

Uitvoering in lijn met 
door gemeenteraad 
vastgestelde beleid? 

Het GVVP vormt de leidraad voor de uitvoering.  In het project wordt, in 
samenspraak met bewoners, zoveel mogelijk eenduidigheid nagestreefd en 
logische oplossingen geboden conform de uitgangspunten van Duurzaam 
Veilig. Waar fietspaden aanwezig zijn wordt nagedacht over logische en 
sturende oplossingen. 
 
In de beschikbare stukken wordt niet ingegaan op educatie, voorlichting en 
handhaving. Ook monitoring van de objectieve en subjectieve veiligheid 
ontbreekt. 

Uitvoering in lijn met 
geldende landelijke 
en gemeentelijke 
regels en richtlijnen? 

- In de wijk worden op diverse plaatsen drempels, versmallingen en plateaus 
aangelegd. Ambtelijk is aangegeven dat dit gebeurt conform de vigerende 
richtlijnen, maar dat is (nog) niet uit de beschikbare documentatie af te leiden. 
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Is vooraf goed 
nagedacht over het 
gedragsaspect? 

Ja. Rondom een van de scholen wordt een aantal extra maatregelen getroffen 
om met name parkeerproblematiek (foutparkeren en daardoor gevaarlijke 
situaties) te voorkomen. Er worden hier een Kiss&Ride strook en extra 
parkeerplaatsen aangelegd.  
 
Ook worden fietsroutes, op de plekken waar fietspaden aanwezig zijn, extra 
onder de loep genomen waarbij routes mogelijk worden gewijzigd om 
fietsverkeer zoveel mogelijk te sturen. 

Is maatregel 
daadwerkelijk 
oplossing voor 
gesignaleerde 
verkeersveiligheids-
knelpunten en is er 
een goede balans 
tussen 
bereikbaarheid, 
doorstroming en 
veiligheid? 

Deze vraag is niet te beantwoorden. Onduidelijk is immers of en in welke mate 
er sprake is van een verkeersveiligheidsprobleem in de wijk.  
 
Aanleg van de beoogde Kiss&Ride strook kan een positief effect hebben op de 
bereikbaarheid van de betreffende school en doorstroming in de directe 
omgeving. Bij veel scholen veroorzaken ouders die hun kinderen met de auto 
halen en/of brengen immers verkeersproblemen. In HOA is dit ook het geval. 
 
 

 

2.2.4 Casus 4: Ringdijk 

 
Naam case Ringdijk 

Aanleiding  De herinrichting van de Ringdijk is onderdeel van het in 2007 (door de Raad) 
vastgestelde Gemeentelijk Verkeers- en Vervoers Plan (GVVP). 
 
De Ringdijk moest sowieso worden vernieuwd vanwege de slechte staat en de 
huidige verkeersveiligheid: 

 de snelheid en intensiteit van het autoverkeer op de Ringdijk waren te 
hoog, 

 diverse oversteken waren onveilig voor voetgangers, schoolkinderen, 
gehandicapten, fietsers en hondenbezitters  

 de fietsroute buitendijks en binnendijks was onlogisch met als gevolg dat 
er fietsers op de dijk bleven rijden. (bron: Herinrichting Ringdijk voorzet 
naar KBG 11-03-11) 

Gekozen oplossing  Fietsers zijn van de rijbaan van de Ringdijk gehaald. Er zijn verhoogde 
(gescheiden) fietsstroken langs de Ringdijk aangebracht. Daarnaast is er 
zowel binnen- als buitendijks waar mogelijk voor fietsverbindingen gezorgd.  

 Er is waar mogelijk een voetpad van voldoende breedte en er zijn veilige 
oversteekplaatsen gerealiseerd.  

 De kruisingen binnendijks en buitendijks zijn aangepast en verminderd.  

 De voorrangsregeling op de rotonde Burgemeester de Bruinelaan is 
aangepast, zodat de fietsers voorrang hebben.  

 Er zijn extra parkeerplaatsen aangelegd, direct in de nabijheid waar zij 
vervallen. (bron: Herinrichting Ringdijk voorzet naar KBG 11-03-11) 

Alternatieve 
oplossingen 
overwogen?  

Op verzoek van de klankbordgroep is er een voorstel gemaakt om het fietspad 
binnendijks, ter hoogte van de Emmastraat, door te trekken. Dit voorstel is als 
optie verder uitgewerkt en apart ter besluitvorming aan het college en de raad 
voorgelegd (bron: presentatie Ringdijk 3 van 23-05-11 

Zijn er concrete 
doelen opgenomen? 

Verbeteren van de verkeersveiligheid voor voetgangers, gehandicapten, 
fietsers en automobilisten (collegebesluit niet ontvangen, onbekend of doel 
SMART geformuleerd is). 
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Raad geïnformeerd/ 
geconsulteerd? 

 Het College heeft een voorlopig besluit genomen, de  gewijzigde plannen zijn 
voorgelegd aan alle omwonenden op een informatiebijeenkomst (28 nov 
2011). Vervolgens  heeft het college een definitief besluit genomen en de 
plannen voorgelegd aan de gemeenteraad (bron: aangepast communicatieplan 
ringdijk 16-06-11) 

Realisatie conform 
definitief ontwerp en 
raadsbesluit? 

De realisatie heeft plaatsgevonden conform het definitief ontwerp en het 
raadsbesluit op één onderdeel na, de kruising Van Schaikstraat – Ringdijk 
welke in 2014 is aangepast. 
 

Betrokkenheid 
belanghebbenden  

 Aan de hand van de participatieladder is in dit plan bepaald welke mate van 
inspraak/informatie gehanteerd wordt (bron: aangepast communicatieplan 
ringdijk 16-06-11) 

 Er is gekozen voor trede 2 in de participatieladder: raadplegen, d.w.z. de 
gemeente bepaalt in grote mate hoe het project uitgevoerd wordt. 

 Er is een klankbordgroep ingesteld. De eerste bijeenkomst was op 14 maart 
2011. Bij de start is duidelijk aangegeven wat de rol is (bron: Verslag 14-03-
2011). De derde en laatste bijeenkomst vond plaats op 23 mei 2011. 

 Diverse voorstellen van de klankbordgroep zijn door de gemeente over- en 
opgenomen in de plannen (bron: 002.verslag 11-04-2011). 

 Van de kant van de bewoners was er zorg over de veiligheid van de 
fietsers, de overstekende voetgangers op de Ringdijk, de geplande uitrit bij 
de Vliestroom en het wegvallen van de uitrit bij de Eems. Reden voor de 
gemeente om het plan op deze punten nog eens tegen het licht te houden 
en op onderdelen te wijzigingen (bron: Def.bewonersbrief.mrt12). 

Uitvoering in lijn met 
door gemeenteraad 
vastgestelde beleid? 

De herinrichting van de Ringdijk is één van de maatregelen uit het GVVP om 
het doorgaande verkeer te geleiden via een buiten- en een binnenring.  
 
De Ringdijk moest onderdeel uitmaken van zowel de binnen- als buitenring, 
waar het doorgaande verkeer gebruik van moet maken. De Ringdijk is 
aangepast aan de nieuwe functie, zodat deze weg meer verkeer kan 
verwerken. 

Uitvoering in lijn met 
geldende landelijke 
en gemeentelijke 
regels en richtlijnen? 

Het Duurzaam Veilig principe stelt dat er binnen de bebouwde kom 
gebiedsontsluitingswegen en erftoegangswegen kunnen zijn. 
 
Per type weg is vastgelegd in Basiskenmerken Wegontwerp welke kenmerken 
wel, en welke kenmerken niet aanwezig mogen zijn. Op een 
gebiedsontsluitingsweg zijn hiervoor de belangrijkste kenmerken: 

 Snelheidslimiet 50 km/h 

 Aanwezigheid van gescheiden fietsvoorzieningen (minimaal een rode 
fietsstrook met een breedte van minimaal 1,5 meter). 

 Rijrichtingscheiding  (minimaal een ononderbroken asmarkering van 10 cm 
breed) 

 Voorrang bij kruisingen met erftoegangswegen. 
 
De Ringdijk is een gebiedsontsluitingsweg, met een snelheidslimiet van 50 
km/h. Op de Ringdijk zijn op het wegvak tussen De Werf en Lauwers geen 
gescheiden fietsvoorzieningen aanwezig. Er zijn suggestiestroken aanwezig 
met een breedte van circa 40 cm tussen goot en autorijstrook. Bij de overgang 
van het aanliggende fietspad naar het wegvak snelheidsmaatregelen genomen 
d.m.v. drempels in het wegdek en signalen op het wegdek. De breedte van de 
suggestiestroken voldoet echter niet aan de Duurzaam Veilig richtlijnen. Reden 
hiervoor is de beschikbare ruimte op de Ringdijk en het feit dat het Waterschap 
(eigenaar van de primaire waterkering) niet mee wilde werken aan een 
verbreding van de Ringdijk ter plaatse. 

Is vooraf goed 
nagedacht over het 
gedragsaspect? 

Ambtelijk is aangegeven dat dit het geval is, zowel binnen het projectteam, als 
met de Klankbordgroep (waarin de Fietsersbond vertegenwoordigd was) en de 
Provincie (als subsidiegever). Volgens de betrokken projectleider is er gekozen 



Een weg is meer dan een straat alleen 
    

Onderzoek rekenkamercommissie Zwijndrecht 19 januari 2016  
 
27 
 

voor beste oplossing, binnen de (soms beperkte) mogelijkheden welke er 
waren. 
 
In november 2013 is een quick-scan uitgevoerd naar de verkeersveiligheid op 
het kruispunt Ringdijk - Van Schaikstraat. Een van de aanbevelingen was 
“Benader niet alleen bewoners van omliggende wijken om hun mening te 
geven op een ontwerp maar betrek de huidige en/of toekomstige gebruiker bij 
het ontwerp. Kijk daarbij ook kritisch welk mogelijk ongewenst gedrag te 
verwachten is op basis van het betreffende ontwerp. Maak vervolgens een 
afweging of aanpassing van het ontwerp wenselijk is of aanvullende 
maatregelen.” (bron: Quick scan verbetermogelijkheden kruispunt Ringdijk – 
Van Schaikstraat). 

Is maatregel 
daadwerkelijk 
oplossing voor 
gesignaleerde 
verkeersveiligheids-
knelpunten en is er 
een goede balans 
tussen 
bereikbaarheid, 
doorstroming en 
veiligheid? 

Na de herinrichting van het kruispunt Ringdijk - Van Schaikstraat heeft de 
gemeente diverse geluiden ontvangen dat op en rond het kruispunt met 
regelmaat verkeersonveilige situaties ontstonden.  
Er is vervolgens een quick scan uitgevoerd in de vorm van een toets van het 
kruispunt op inrichtingsniveau (tekening) en op basis van gedragsobservatie 
op en rond het kruispunt. 
De conclusie was dat de voorrangssituatie op het kruispunt verkeerstechnisch 
volstond. De (nieuwe) voorrangssituatie leidde echter wel tot onveilige en 
ongewenste verkeerssituaties. Er werd onvoldoende richting aangegeven bij 
de afslaande beweging en tevens onvoldoende voorrang gegeven (bron: Quick 
scan verbetermogelijkheden kruispunt Ringdijk – Van Schaikstraat). Als 
oplossing is onder andere voorgesteld om hier knipperlichten te plaatsen en 
extra voetgangersoversteekplaats te maken (bron: intern memo inzake kruising 
Van Schaikstraat-Ringdijk, 25-3-2014). Ook de nieuwe oplossing is naar 
zeggen van de projectleider vooraf aan de uitvoering weer doorgenomen en 
besproken met de Klankbordgroep. 

 
 

2.2.5 Toets van de uitvoering aan het referentiekader 

 
Norm Bevindingen 

Belanghebbenden (waaronder bewoners)  zijn in de 
gelegenheid gesteld inbreng te hebben op 
(projecten binnen) het verkeersveiligheidsbeleid. 
Daarmee wordt het beleid optimaal afgestemd op 
de wensen en behoeften van belanghebbenden en 
wordt er draagvlak voor het beleid gerealiseerd.  

Ja. De gemeente communiceert over de 
projecten en stelt bewoners in staat om hun 
mening kenbaar te maken. We zien in alle 
cases (behalve het zeer recente HOA) dat 
het voorlopig ontwerp wordt aangepast op 
basis van reacties van bewoners. De 
gemeente is bovendien bereid om te leren: 
toen er bij de Burgemeester Jansenlaan 
achteraf nog veel opmerkingen kwamen, is 
uitgebreid geëvalueerd en zijn lessen 
getrokken voor de toekomst. 

De uitvoering van concrete verkeerskundige 
reconstructies vindt plaats in lijn met door de 
gemeenteraad vastgesteld beleid. 

 De principes van Duurzaam Veilig worden 
toegepast; 

 Verkeersveiligheid is bij alle uitwerkingsplannen 
van het GVVP een belangrijk criterium; 

 Gemeente werkt actief aan educatie, voorlichting 
en handhaving; 

 Gemeente monitort ontwikkeling van objectieve 
en subjectieve veiligheid; 

 Knelpunten worden aangepakt, waarbij de 

In grote lijnen is dit het geval. Op één punt is 
echter een afwijking geconstateerd: 

 Ringdijk: te smalle fietsstrook. 
Daarnaast geldt bij de Molenweg dat de 
dubbele constructie van doorgetrokken 
fietsstroken in combinatie met een vrijliggend 
fietspad strikt genomen weliswaar binnen de 
richtlijnen past, maar wat vreemd aandoet. 
 
In HOA is de vraag of er voldoende fysieke 
mogelijkheden zijn om geheel aan de 
principes van Duurzaam Veilig te voldoen.  
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gevaarlijkste locaties en Vivera-locaties 
voorrang krijgen; 

 De verkeersveiligheid en sociale veiligheid langs 
fiets- en voetpaden wordt verbeterd; 

Verkeersveiligheid wordt in alle projecten 
nadrukkelijk meegenomen, veelal als 
prioriteit.  
De onderzochte cases zelf zijn niet gericht 
op educatie/voorlichting/handhaving en 
betreffen evenmin monitoring; uit de 
bevindingen in paragraaf 3.1 blijkt echter dat 
de gemeente hier wel werk van maakt, zij het 
dat: 

 Handhaving niet altijd mogelijk is omdat 
30 km-zones niet overal als zodanig zijn 
ingericht; 

 Educatie vooral via de regio verloopt (en 
dus niet als instrument in reconstructies 
wordt gebruikt); 

 Objectieve en subjectieve veiligheid niet 
structureel, maar incidenteel lijken te 
worden gemonitord. 

Bij de uitvoering van concrete verkeerskundige 
reconstructies wordt gehandeld conform geldende 
landelijke en gemeentelijke regels en richtlijnen, 
zoals: 

 Uitvoeringskader verkeersveiligheid, gemeente 
Zwijndrecht 2014 

 De Richtlijn Essentiële 
Herkenbaarheidskenmerken (EHK) CROW, 203 

 De Basiskenmerken Wegontwerp – 
categorisering en inrichting van wegen CROW, 
315 

 De ASVV CROW 

 De Ontwerpwijzer fietsverkeer CROW, 230 

 Het Handboek verkeersveiligheid, CROW, 261 

In het onderzoek zijn twee afwijkingen van 
de landelijke richtlijnen geconstateerd, 
namelijk op de Molenweg en op de Ringdijk, 
zie hierboven. 
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Hoofdstuk 3 Conclusies en aanbevelingen 
 
In dit hoofdstuk beantwoorden we de hoofdvraag van het onderzoek: In hoeverre slaagt de 
gemeente Zwijndrecht erin om een doelmatig en doeltreffend verkeersveiligheidsbeleid te 
voeren? In de onderzoeksvraag is sprake van drie perspectieven: het algemene perspectief, 
dat van de inwoners en dat van de verkeerstechnische inrichting. 
Alvorens we komen tot onze aanbevelingen (3.4), gaan we in op deze drie aspecten.  

3.1 Algemeen verkeersveiligheidsbeleid 

De basis voor het gemeentelijk beleid ten aanzien van verkeersveiligheid ligt in het door de 
raad vastgestelde GVVP. Het GVVP is echter verouderd. Inmiddels heeft de gemeente zich 
genoodzaakt gezien om op een aantal thema’s (30 km-zones en verkeersveiligheid rondom 
basisscholen) aanvullend beleid te voeren; dit aanvullend beleid is niet vastgelegd in 
beleidsnota’s en niet vastgesteld door de raad. Het college is echter bezig met de 
ontwikkeling van een nieuw GVVP, waar naar verwachting verkeersveiligheid een meer 
prominente rol in zal innemen en ook deze nieuwe thema’s een plaats kunnen krijgen. 
 
Het huidig vigerende beleidskader vertoont op een aantal punten gebreken, waar bij de 
ontwikkeling van het nieuwe GVVP een verbeterslag in gemaakt kan en moet worden: 

1. De aansluiting tussen probleemanalyse, doelstellingen en maatregelen: de 
onderbouwing in het GVVP van de noodzaak om de verkeersveiligheid te verbeteren 
is vrij algemeen, net als de geformuleerde doelstelling. De strategische doelstelling 
inzake verkeersveiligheid is niet uitgewerkt in doelstellingen op tactisch en 
operationeel niveau. De gekozen maatregelen tot slot zijn erg algemeen. Daardoor 
geeft het beleidskader weinig richting. Dit zet zich door in de uitvoering. 

2. Dit maakt dat de uitvoering van het beleidskader moeilijk te monitoren en evalueren 
is. Ook de praktijk laat zien dat monitoring en evaluatie niet structureel gebeuren en 
gericht zijn op incidenten en actuele knelpunten. Daarnaast is de 
informatievoorziening kwetsbaar door verspreide bronnen (politiegegevens, 
verzekeringsgegevens en meldingen) die niet systematisch bij elkaar komen in 
managementinformatie.  
Daardoor heeft de gemeente (en dus ook de gemeenteraad) geen zicht op de stand 
van zaken van de uitvoering in relatie tot de doelstellingen en op de 
verkeersveiligheid in algemene zin. Gezien het belang dat zowel het college als de 
raad aan verkeersveiligheid hechten, is het belangrijk dat de ontwikkelingen op dit 
terrein transparant zijn. Het is dan ook wenselijk dat er ten minste een maal per jaar 
een actueel beeld is van de ontwikkelingen, zowel objectief als subjectief, en dat dit 
beeld ook voor de raad inzichtelijk is. 

3.2 Uitvoeringspraktijk en betrokkenheid van bewoners 

In de uitvoeringspraktijk handelt de gemeente over het algemeen in overeenstemming met 
de geldende regels en richtlijnen. Verkeersveiligheid krijgt bij elke reconstructie aandacht. De 
gemeente werkt hard aan het op een goede manier betrekken van bewoners, maar worstelt 
daar ook mee. Het is duidelijk dat beleid en richtlijnen alleen geen garantie zijn voor 
tevredenheid bij bewoners en evenmin voor verkeersveilig gedrag. In reactie daarop hanteert 
de gemeente het adagium: volgens beleid en richtlijnen waar nodig, maar daarvan afwijken 
conform wensen van bewoners waar mogelijk. De gemeente is zich goed bewust van het feit 
dat bewoners ieder vanuit hun eigen perspectief wensen uiten en ziet het dan ook als haar 
taak om steeds het algemeen belang te bewaken. We zien in de onderzochte cases dat de 
gemeente de inbreng van bewoners serieus neemt en dat deze inbreng ook tot wijzigingen in 
voorlopige ontwerpen leidt. Ook is er op dit punt duidelijk lerend vermogen in de organisatie 
aanwezig. 
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Het komt voor dat de reconstructies na afronding tot klachten leiden over de 
verkeersveiligheid. Dit leidt soms tot raadsvragen en roept soms de vraag op of de raad niet 
nadrukkelijker betrokken moet zijn bij de besluitvorming daarover.  
Op projectniveau zou dat in principe niet nodig moeten zijn, de raad moet erop kunnen 
vertrouwen dat de factor gedrag en de ervaringen, kennis en wensen van zowel bewoners 
als gebruikers goed in de plannen worden meegenomen. Daar kunnen in de beleidskaders 
afspraken over worden gemaakt (zoals ten aanzien van participatie en transparante 
belangenafweging).  
 

3.3 De verkeerstechnische inrichting versus het gedrag van 
verkeersdeelnemers 

Uit hetgeen hiervoor is geschreven blijkt al dat met name het perspectief van inwoners en 
dat van de verkeerstechnische inrichting op gespannen voet met elkaar kunnen staan. 
Richtlijnen schrijven soms iets anders voor dan wat volgens bewoners wenselijk is. Dat heeft 
deels met de factor ‘gedrag’ te maken, en daarom is dat ook iets waar de gemeente mee 
worstelt. Gedrag is situationeel, wordt bepaald door de context waarin het zich voordoet, en 
daarmee lastig te ondervangen in beleid en richtlijnen. En gedrag is niet altijd voorspelbaar, 
waardoor een reconstructie waar toch echt heel goed over is nagedacht, achteraf toch niet 
tot de gewenste situatie blijkt te leiden, omdat de verkeersdeelnemers zich niet gedragen 
zoals werd verwacht. Daarom is het belangrijk elke situatie op zichzelf te beoordelen en is de 
werkwijze van de gemeente, om waar zij dat nodig acht van richtlijnen af te wijken, te 
begrijpen. Mits goed onderbouwd met het oog op de verkeersveiligheid is dat ook 
toelaatbaar: afwijkingen van de richtlijnen moeten uiteraard wel tot veilige situaties leiden en 
de gemeente heeft de verantwoordelijkheid om dat te monitoren. De cases laten zien dat een 
intensieve betrokkenheid van bewoners kan helpen om gedragseffecten goed in te schatten 
en daar vooraf dan al maatregelen voor te treffen. Wat echter ook nodig is - en we in de 
praktijk niet altijd terugzien - is dat reconstructies gevolgd worden door aanvullende fysieke 
en gedragsbeïnvloedende maatregelen om daar waar na een zorgvuldige voorbereiding toch 
verkeersonveilig gedrag optreedt, dat alsnog tegen te gaan. 
Ook vraagt de rekenkamercommissie aandacht voor de gedragscomponent in relatie tot 30 
km-zones. Deze heeft om twee redenen prioriteit. Omdat de politie zich op het standpunt 
stelt dat 30 km-zones "zelf handhaafbaar" moeten zijn, wordt hier in principe niet 
gecontroleerd10. Dit houdt in dat het slechts tot 30 kilometerzone bestempelen van een weg 
niet voldoende is om iedereen zijn of haar snelheid te laten matigen. Omdat het risico op een 
snelheidsboete nihil is zal de inrichting de lagere snelheid moeten afdwingen, anders 
ontstaat er een verschil in verwachtingen tussen weggebruikers over de snelheid waarmee 
voertuigen zich voortbewegen. 
 

3.4 Afrondende conclusie en aanbevelingen 

Het bovenstaande laat zien dat belangrijke randvoorwaarden voor een doelmatig en 
doeltreffend verkeersveiligheidsbeleid in Zwijndrecht nog niet volledig aanwezig zijn. Deze 
randvoorwaarden liggen op drie vlakken: in het beleidskader zelf, de monitoring en het 
gedrag. Wij formuleren de volgende aanbevelingen: 
 

                                                
10 Zie beantwoording Tweede Kamervragen over 30 km-zones door de minister van Veiligheid en 
Justitie, 18-9-2013; en de presentatie aan de gemeenteraad van Zwijndrecht d.d. 19-5-2015. 
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Aanbeveling 1: Neem in het komende GVVP leerpunten uit dit rekenkamerrapport mee 
 
De rekenkamercommissie neemt kennis van het voornemen dat een actualisatie van het 
GVVP richting raad gebracht wordt en gaat er vanuit dat de hier gesignaleerde 
aandachtspunten ook een plek krijgen in het GVVP. Het gaat dan met name om 
bovengenoemde tekortkomingen.  
Concreet adviseert de rekenkamercommissie om in het nieuwe GVVP: 

 De aspecten van fysieke inrichting, educatie, handhaving en gedrag veel sterker met 
elkaar te verbinden bij het bepalen van doelstellingen en instrumentarium; 

 Prioriteiten en maatregelen te koppelen aan een probleemanalyse die objectieve met 
subjectieve informatie verbindt en jaarlijkse monitoring door de raad mogelijk maakt. 

 
Aanbeveling 2: zorg op projectniveau in de voorbereiding voor expliciete aandacht 
voor effecten met betrekking tot verkeersveiligheid en betrokkenheid van gebruikers 
 
Daarnaast adviseert de rekenkamercommissie om bij elke reconstructie vooraf aan te geven 
wat de effecten zijn voor de verkeersveiligheid en het format voor projectvoorstellen op dit 
punt aan te passen. 
 
Ook adviseert de rekenkamercommissie om niet alleen de inwoners, maar ook de gebruikers 
zoals scholen, wijkverenigingen, sportverenigingen nadrukkelijker bij voorgenomen 
verkeersmaatregelen te betrekken. 
 
Aanbeveling 3: Zorg op projectniveau voor ruimte om na afronding van een 
reconstructie op verkeersgedrag bij te kunnen sturen   
Daarnaast blijkt uit de bestudeerde praktijkcases dat ook al is in de plannen goed nagedacht 
over het mogelijke gedrag van weggebruikers, door een combinatie van pragmatische 
afwegingen tussen verschillende prioriteiten binnen een project en door het mogelijk 
afwijkende gedrag van gebruikers na ingebruikname toch - nieuwe - verkeersonveilige 
situaties kunnen ontstaan. De rekenkamercommissie adviseert daarom om: 

 Enige tijd na implementatie van verkeersmaatregelen de verkeerssituatie te evalueren in 
samenspraak met bewoners en gebruikers; 

 Voor het doorvoeren van deze maatregelen moet op voorhand op projectniveau ruimte 
gereserveerd worden; 

 Zo nodig educatie en handhaving in te zetten voor het realiseren en bestendigen van 
gewenste gedragseffecten. 
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Hoofdstuk 4 Reactie College  
 
 
Rekenkamercommissie Zwijndrecht 
T.a.v. Mevrouw P. Habets 
Postbus 15 
3330AA  ZWIJNDRECHT 

Onderwerp  Van/behandeld door  Datum 

Conceptrapport verkeersveiligheid   Constantijn van Kooten Niekerk en  

Frank Schocke 

 19 november 2015  

Uw kenmerk/schrijven  Ons nummer  Verzenddatum 

7 oktober 2015     

     

Geachte mevrouw Habets, 
 
Op 7 oktober 2015 ontvingen wij van de rekenkamercommissie het concept 
onderzoeksrapport Verkeersveiligheid. 
 
Hierbij heeft u het College verzocht om schriftelijk te reageren op de conclusies en 
aanbevelingen als onderdeel van de bestuurlijke hoor- en wederhoor procedure. Onze 
reactie wordt integraal opgenomen in het eindrapport en door de rekenkamercommissie 
voorzien van een nawoord. 
 
Wij hebben met belangstelling kennis genomen van de conclusies en aanbevelingen van de 
rekenkamer. De aanbevelingen kunnen de gemeentelijke organisatie helpen bij het door- 
ontwikkelen van het gemeentelijk verkeersveiligheidsbeleid. 
 
Het College is zich bewust dat het GVVP als beleidsplan is vastgesteld tot 2015. Wij zijn 
voornemens in 2016 een vernieuwd GVVP aan de Raad aan te bieden. In dit GVVP krijgen 
ook verkeerskundige beleidskaders een plaats. Ons College is van mening dat de 
belangenorganisaties hier minder uitgebreid bij betrokken hoeven te worden dan de 
rekenkamercommissie op blz. 12 van het onderzoeksrapport aangeeft, gezien de actuele 
verkeerskundige ontwikkelingen. 
 
Overeenkomstig aanbeveling 1 worden in dit vernieuwde GVVP meer SMART 
geformuleerde doelstellingen geformuleerd die via een uitvoeringsprogramma worden 
gerealiseerd. Voor het realiseren van de doelstellingen van het GVVP, krijgen de 
verschillende instrumenten die samenhangend ingezet kunnen worden in de verschillende 
projecten, zoals educatie, handhaving en gedragsbeïnvloeding een plaats. Deze 
instrumenten worden per project in een bepaalde mix ingezet. 
 
 
Door de vertaling van de doelstellingen naar de verschillende projecten, waarbij ook rekening 
wordt gehouden met incidentele knelpunten, is de uitvoering van de doelstellingen per 
project te volgen. Rapportage hierover wordt dan ook eenvoudiger. We rapporteren 
middels een verkeersparagraaf in de verantwoording per project, hoe we met de 
verkeerskundige uitdagingen in het project zijn omgegaan. 
 
De realisatie van het GVVP zal worden gemonitord. De wijze van rapportage en de 
frequentie daarvan zullen wij met de Raad bespreken bij het aanbieden van het vernieuwde 
GVVP. 
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Wij zien het belang van het systematisch verzamelen en genereren van de hiervoor 
noodzakelijke managementinformatie. Op dit moment ontbreekt hiervoor de personele 
capaciteit in de gemeentelijke organisatie. Wij zullen de hiervoor noodzakelijke oplossingen 
nader uitwerken.  
 
Overeenkomstig aanbeveling 2 van de rekenkamercommissie hechten wij groot belang aan 
het betrekken van bewoners en bedrijven bij de inrichting van de openbare ruimte. Er wordt 
in de voorbereiding van projecten expliciet aandacht besteed aan de betrokken gebruikers 
en de verkeersveiligheid. Ons college is van mening dat het format voor projectvoorstellen 
hiervoor niet hoeft te worden aangepast. Wij zijn het met de rekenkamer eens dat de 
beleidskaders voldoende waarborg bieden om wensen en kennis van bewoners en de factor 
gedrag mee te nemen met reconstructies.  
 
De rekenkamercommissie constateert bij aanbeveling 3 dat ook na een zorgvuldig 
voorbereide reconstructie, alsnog aanvullende fysieke en gedragsbeïnvloedende 
maatregelen nodig kunnen zijn om verkeersonveilige situaties te voorkomen. Gedrag blijkt 
niet altijd voorspelbaar. Wij hechten groot belang aan het gedragsaspect in het verkeer. Om 
hierop te kunnen inspelen houdt het college in het toegewezen budget met de post 
onvoorzien voor reconstructies, rekening met kosten van maatregelen die achteraf alsnog 
noodzakelijk zijn. Het betreft over het algemeen kleinere aanpassingen. De inschattingen en 
afwegingen hiervoor zullen wij in de verkeersparagraaf opnemen. 
 
Graag nemen we de suggestie van de rekenkamercommissie over om na implementatie van 
verkeersmaatregelen de verkeerssituatie met bewoners en gebruikers te evalueren. Hierbij 
willen we wel de kanttekening plaatsen dat een evaluatie op zichzelf een goed instrument is, 
maar de kaders waarbinnen gevolg gegeven wordt aan de evaluatie goed doordacht moet 
worden. Op welke wijze dit het beste kan plaatsvinden wordt nader onderzocht.  
 
Bij de inrichting van 30 kilometerzones blijkt het niet altijd mogelijk deze zo in te richten dat 
er geen hogere snelheid behaald kan worden dan 30 km per uur. Soms zijn er technische 
aspecten of leefbaarheidsoverwegingen zoals trillingen en minimale groenvoorzieningen, die 
belemmeren dat de zones op een ideale manier in te richten zijn. Tot onze spijt treedt de  
 
 
politie niet handhavend op als het mogelijk is om harder te rijden dan 30 km per uur. Dit is 
een landelijk probleem.  
Er blijven altijd verkeersdeelnemers die zich ondanks duidelijke markering van de 30 
kilometerzone niet aan de verkeersregels houden. Gemeente Zwijndrecht heeft daarom als 
praktijkregel dat 30 kilometerzones zo veel als mogelijk en verantwoord is, worden ingericht 
binnen de technische en budgettaire mogelijkheden die daarvoor bestaan. Educatie en 
voorlichting aan bewoners blijft daarbij van belang om risico's voor alle verkeersdeelnemers 
zo veel als mogelijk te beperken. Daarom worden samen met Veilig Verkeer Nederland 
rondom deze gebieden gedragsbeïnvloedende acties georganiseerd door weggebruikers ter 
plekke te informeren over negatieve effecten van ongewenst verkeersgedrag en het belonen 
van goed gedrag. De werkwijze en een eerder gehouden onderzoek naar 30 kilometerzones 
in Zwijndrecht is via de Oriëntatieavond op 19 mei 2015 aan de Raad gepresenteerd.  
 
Rest ons de rekenkamer te bedanken voor het uitgevoerde onderzoek.  
Met vriendelijke groet, 
burgemeester en wethouders 

De secretaris                        De burgemeester 
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Hoofdstuk 5 Nawoord van de rekenkamercommissie  
 
De rekenkamercommissie dankt het college voor zijn reactie. 
Het college vermeldt: " Ons College is van mening dat de belangenorganisaties hier minder 
uitgebreid bij betrokken hoeven te worden dan de rekenkamercommissie op blz. 12 van het 
onderzoeksrapport aangeeft, gezien de actuele verkeerskundige ontwikkelingen." 
De motivatie waarom belangenorganisaties hierbij minder uitgebreid betrokken hoeven 
worden is niet duidelijk. De rekenkamercommissie stelt daarom voor nadere informatie 
hierover voorafgaand aan de behandeling van het rekenkamerrapport ter beschikking te 
stellen aan de gemeenteraad. 
Het college vermeldt daarnaast: "Hierbij willen we wel de kanttekening plaatsen dat een 
evaluatie op zichzelf een goed instrument is, maar de kaders waarbinnen gevolg gegeven 
wordt aan de evaluatie goed doordacht moet worden. Op welke wijze dit het beste kan 
plaatsvinden wordt nader onderzocht." 
Ook hierover stelt de rekenkamercommissie voor dat het college de gemeenteraad adviseert 
voorafgaand aan de behandeling van het rapport. 
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Bijlage I: geraadpleegde stukken 

 
Ten behoeve van de beleidsanalyse 

 Gemeentelijk Verkeers- en Vervoerplan (GVVP) 2006-2015. 

 Monitor Verkeersongevallen Drechtsteden 2010 (Ingenieursbureau Drechtsteden). 

 Actualisatie Verkeersbeleid Gemeente Zwijndrecht (2013). 

 Uitvoeringskader Verkeersveiligheid Gemeente Zwijndrecht (2014). 

 Excelsheet Stand van zaken mbt beleidsdoelen GVVP, 2 mei 2015. 

 Regionale Projectgroep Verkeersveiligheid Drechtsteden (RPV), Actieprogramma 
Verkeersveiligheid 2014-2016. 

 Planning 2013 RPV activiteiten Drechtsteden. 

 RPV, Beleidsvisie Verkeersveiligheid Drechtsteden 2014-2020. 

 Raadsprogramma Gemeente Zwijndrecht, 2014-2018. 

 Actieprogramma Veilig, 2014-2018, Gemeente Zwijndrecht.   

 Presentatie van accountmanager verkeer aan gemeenteraad Zwijndrecht over vervolg 30 
km-zones, 20 mei 2015. 

 Stukken met betrekking tot project verkeersveiligheid rondom basisscholen: 
Verkeersmenu Zwijndrecht (bedoeld voor op de website), opdracht aan NWL en 
projectplanning m.b.t. acties basisscholen 2015, presentatie aan wethouder en 
belanghebbenden (basisscholen) in februari 2014. 

 Relevante stukken uit de gemeentelijke planning- en controlcyclus. 
 
Ten behoeve van de case studies 

 Burgemeester Jansenlaan: vergadering werkgroep verkeer 29-1-2002, voorlopig en 
definitief ontwerp, notitie m.b.t. verwerken inspraakreacties, collegebesluit, evaluatie n.a.v. 
klachten na afronding project, schriftelijke toelichting Ingenieursbureau. 

 Heer Oudelands Ambacht: voorlopig en definitief ontwerp fase 1, communicatieplan, 
uitnodigingen voor bewoners m.b.t. informatiebijeenkomsten, nieuwsflitsen met 
impressies van deze bijeenkomsten, voorlichtingsfolder. 

 Molenweg: voorlopig en definitief ontwerp, verslagen van klankbordgroepbijeenkomsten, 
inspraakreacties, collegebesluit, memo d.d. 3 juli 2014 m.b.t. verkeerskundige issues na 
afronding van de reconstructie, schriftelijke toelichting Ingenieursbureau. 

 Ringdijk: verslagen van klankbordgroepbijeenkomsten, brieven aan bewoners en 
klankbordgroep, communicatieplan, voorlopig en definitief ontwerp, memo aan 
gemeentebestuur d.d. 19-11-2010, memo n.a.v. inspraakreacties, presentaties t.b.v. 
informatiebijeenkomsten, quickscan verbetermogelijkheden en memo kruising Van 
Schaikstraat-Ringdijk (resp. 4-11-2013 en 25-3-2014). 
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Bijlage II: referentiekader 

 
Hieronder is het referentiekader opgenomen waarbinnen het onderzoek is uitgevoerd. Dit 
referentiekader is gebaseerd op algemene uitgangspunten voor kwalitatief goed beleid en op 
relevante landelijke en gemeentelijke wet- en regelgeving op het gebied van 
verkeersveiligheid. 
 
 

Normen voor de kwaliteit en samenhang van het beleid (onderzoeksvraag 1 en 2) 

Het verkeersveiligheidsbeleid bevat een centrale ambitie en er is of zijn (een) strategische doelstelling(en) 
geformuleerd. Een strategische doelstelling is op hoofdlijnen geformuleerd en geldt voor een langere periode. 

Uit de strategische doelstellingen zijn tactische en operationele doelstellingen afgeleid die SMART (specifiek, 
meetbaar, acceptabel, realistisch en tijdsgebonden) zijn geformuleerd. 

Er is gespecificeerd hoe deze doelstellingen worden gerealiseerd en welke beleidsinstrumenten (maatregelen) 
worden ingezet. Deze instrumenten/ maatregelen sluiten logisch aan op de doelstellingen en dekken deze volledig 
af. 

Ten aanzien van het verkeers(veiligheids)beleid is jaarlijks de beleidscyclus doorlopen zodat de gemeenteraad 
expliciete  sturings- en controlemogelijkheden heeft. Het jaarlijks doorlopen van de beleidscyclus stelt de raad in 
staat sturing te geven aan het beleid en controle uit te oefenen.  

Doelen zijn geoperationaliseerd in concrete meetbare indicatoren. Doelbereik wordt periodiek gemeten, 
teruggekoppeld aan de gemeenteraad en leidt in die gevallen waar dat aan de orde is, ook tot aanpassingen van 
het beleid.   

Het verkeersveiligheidsbeleid is gebaseerd op een risico-inventarisatie. Deze inventarisatie strekt zich uit tot de 
veiligheidsrisico’s in afzonderlijke verkeerssituaties  en voor specifieke doelgroepen. De risicoanalyses zijn actueel 
en worden actueel gehouden en aantoonbaar betrokken bij het formuleren van nieuwe beleid. 

Normen voor de praktische uitwerking van het beleid (onderzoeksvraag 3 en 4) 

Belanghebbenden (waaronder bewoners)  zijn in de gelegenheid gesteld inbreng te hebben op (projecten binnen) 
het verkeersveiligheidsbeleid. Daarmee wordt het beleid optimaal afgestemd op de wensen en behoeften van 
belanghebbenden en wordt er draagvlak voor het beleid gerealiseerd.  

De uitvoering van concrete verkeerskundige reconstructies vindt plaats in lijn met het door de gemeenteraad 
vastgestelde beleid. Dit wil zeggen dat: 

 De principes van Duurzaam Veilig worden toegepast; 

 Verkeersveiligheid bij alle uitwerkingsplannen van het GVVP een belangrijk criterium is; 

 De gemeente actief werkt aan educatie, voorlichting en handhaving; 

 De gemeente de ontwikkeling van de objectieve en subjectieve veiligheid monitort; 

 Knelpunten worden aangepakt, waarbij de gevaarlijkste locaties en Vivera-locaties voorrang krijgen; 

 De verkeersveiligheid en sociale veiligheid langs fiets- en voetpaden wordt verbeterd; 

Bij de uitvoering van concrete verkeerskundige reconstructies wordt gehandeld conform geldende landelijke en 
gemeentelijke regels en richtlijnen, zoals  : 

 Uitvoeringskader verkeersveiligheid, gemeente Zwijndrecht 2014 

 De ASVV CROW 

 De Basiskenmerken Wegontwerp – categorisering en inrichting van wegen CROW, 315 

 De Ontwerpwijzer fietsverkeer CROW, 230 

 Het Handboek verkeersveiligheid, CROW, 261 
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Hieronder lichten we een aantal begrippen en richtlijnen, waarnaar in het referentiekader 
wordt verwezen en die niet in de situatieschets aan de orde komen, toe. 
 
Duurzaam Veilig 
Een benadering, ontwikkeld door de Stichting Wetenschappelijk Onderzoek 
Verkeersveiligheid (SWOV) die vijf leidende principes kent, als volgt overgenomen in de 
regionale Beleidsvisie verkeersveiligheid 2014-2020 (RPV Drechtsteden): 
 

Duurzaam Veilig principe Beschrijving 

Functionaliteit van wegen. Monofunctionaliteit van wegen (stroomwegen, 
gebiedsontsluitingswegen en erftoegangswegen) in 
een hiërarchisch opgebouwd wegennet. 

Homogeniteit van massa’s en / of snelheid en 
richting. 

Gelijkwaardigheid in snelheid, richting en massa bij 
matige en hoge snelheden. 

Vergevingsgezindheid van de omgeving en van 
weggebruikers onderling. 

Letselbeperking door een vergevingsgezinde 
omgeving en anticipatie van weggebruikers op gedrag 
van anderen (mentaliteitsverandering). 

Herkenbaarheid van de vormgeving van de weg en 
de voorspelbaarheid van wegverloop en van gedrag 
van 
weggebruikers. 

Omgeving en gedrag van andere weggebruikers die 
de verwachtingen van weggebruikers ondersteunen 
via consistentie en continuïteit van wegontwerp. 

Statusonderkenning door de verkeersdeelnemer. Vermogen om taakbekwaamheid te kunnen 
inschatten. 

 
 
Vivera-locaties 
Vivera is een keurmerk voor servicewijken in Zwijndrecht, ook wel levensloopbestendige 
wijken genoemd. In servicewijken kunnen mensen van alle leeftijden prettig en langer 
zelfstandig wonen.  
 
ASVV, CROW 
Aanbevelingen voor verkeersvoorzieningen binnen de bebouwde kom. De aanbevelingen 
hebben betrekking op alle mogelijke terreinen betreffende wegen binnen de bebouwde kom 
vanaf planvoorbereiding tot en met onderhoud, zoals dwarsprofielen, parkeervoorzieningen, 
verkeerdrempels, etc. 
 
Basiskenmerken Wegontwerp, CROW 
Basiskenmerken wegontwerp zijn elementen die aanwezig of afwezig moeten zijn in het 
ontwerp van een specifiek type weg. De elementen zorgen dat het wegtype voor de 
verkeersdeelnemer herkenbaar is en dat deze veilig functioneert. Deze elementen zijn nauw 
verbonden met de categorisering van wegen. 
 
Ontwerpwijzer Fietsverkeer CROW 
De ontwerpwijzer fietsverkeer beschrijft alle stappen om te komen tot een fietsvriendelijke 
infrastructuur. Dat gebeurt vanaf het beleidsvoornemen om het fietsen te bevorderen tot de 
fysieke uitvoering van technische voorzieningen. De publicatie beschrijft de situatie voor 
erftoegangswegen, gebiedsontsluitingswegen en stroomwegen. 
 
Handboek Verkeersveiligheid, CROW 
Bundeling van de kennis over verkeersveiligheid in Nederland. Het handboek bevat onder 
meer modellen, methoden en techniek en geeft een evenwichtige en inhoudelijke 
afspiegeling van de praktijk in Nederland. Het is gebaseerd op de principes van Duurzaam 
Veilig Verkeer.  
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Bijlage III Selectie van foto's van verkeersgevaarlijke situatie waargenomen 
door de leden van de rekenkamercommissie, mei 2015 

 
   
 
 
Ingang van het Albert Schweitzer ziekenhuis  

          
    Bij het ziekenhuis is een sluiproute ontstaan  

 
 
 
 
 
         
Heerjansdam  

                            
Molenweg zijstraat                                                                Fietspad loopt over in weg zonder markering                         
         

 
 
 
  



Een weg is meer dan een straat alleen 
    

Onderzoek rekenkamercommissie Zwijndrecht 19 januari 2016  
 
39 
 

Officiersvliet  

         l   
Fietspad eindigt in het niets en begint in het niets                       Slipgevaar voor auto s op een fietspad 
Drempel zorgt voor gevaarlijke situatie en bijna botsingen          Onduidelijk bordengebruik   

               
Gebleken is dat bewoners van de Bootjessteeg niet meer  
op de fiets vanaf de Jansenlaan de Bootjessteeg kunnen  
bereiken. Ze kunnen wel oversteken en naar rechts rijden  
maar dit is geen dubbelzijdig fietspad zoals bij nadere inspectie  
ontdekt is. Het gebied na de rotonde is een grijs gebied  
geworden zoals de drempel mooi in zijn/haar kleur laat zien 

 
 
 
 
 
 
Winkelcentrum Noord  

     
Uitrit bij winkelcentrum Noord richting Officiersvliet 
Aan de kant vanaf het winkelcentrum is er vanaf het winkelcentrum maar aan één kant een fietspad dus ook 
fietsers moeten hier oversteken   
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F16  

 
            Achter het station  

 
 
 
 
 
 
 
School Van Karnebeekpad aan Burgemeester Slobbelaan   

                                                  
Kind wordt afgezet vlak voor zebrapad en                                         Busje dat de kinderen afzet kan niet in de     
blokkeert hierdoor weg uitzicht                                                           buurtparkeren            
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Bijlage IV    

 

Afkortingen  

 
ASVV:    Handboek dat aangeeft hoe binnen de bebouwde kom met allerlei  
                       verkeersvoorzieningen kan worden omgegaan. Oorspronkelijk: 
                       Aanbevelingen Stedelijke VerkeersVoorzieningen.   
 

CROW:  Kenniscentrum voor verkeer, vervoer en infrastructuur. Oorspronkelijk  

                       Centrum voor Regelgeving en Onderzoek in de grond-, water- en 
                       Wegenbouw en de verkeerstechniek   
 
 
DO:   Definitief Ontwerp  
 
 
GVVP:  Gemeentelijk plan voor verkeer en vervoer 2006-2015 Zwijndrecht  
 
HOA:    Heer Oudelands Ambacht  
 
KBG:    Klankbordgroep 
 
LPTV.:  Landelijk Parket Team Verkeer 
 
LOC:   Loket: Lokaal Onderwijs Centrum 
 
OM:   Openbaar Ministerie   
 
RKC:   Rekenkamercommissie Zwijndrecht  
 
RVHT.:  Regionale Verkeers Handhaving Team 
  
RPV :  Regionale projectgroep Verkeersveiligheid   
 
SMART:  Specifiek, meetbaar, acceptabel, realistisch en tijdig  
 
VVN:   Veilig Verkeer Nederland  
 
VO:   Voorlopig ontwerp  
 
 


