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Samenvatting  

 

Dordrecht wil zich als vitale stad en fietsstad positioneren 

De gemeente Dordrecht wil een vitale stad zijn, waarbij duurzaamheid, gezondheid, leefbaarheid, 

veiligheid en economie hoog in het vaandel staan. Een hoog fietsgebruik draagt daar aan bij. Daarbij 

is het van belang om tijdig in te spelen op trends en veranderende behoeften. De gemeente Dordrecht 

heeft daar de afgelopen jaren nog onvoldoende op ingespeeld. Daardoor is het fietsgebruik in 

Dordrecht lager dan het landelijke gemiddelde.  

 

Op 13 november 2013 heeft de gemeenteraad de motie ‘Fietsbeleid Dordrecht’ aangenomen. In deze 

motie verzoekt de gemeenteraad het college van Burgemeester en wethouders om in 2013 met een 

nieuwe nota fietsbeleid te komen en daarbij in te spelen op actuele ontwikkelingen als: de kwaliteit en 

volledigheid van het fietsnetwerk, e-bikes en stimulansen om het fietsen te bevorderen.  

 

Naar aanleiding van de motie is het fietsbeleid geactualiseerd. De doelstelling van het nieuwe 

fietsbeleid is dat in 2024 het aandeel fiets in de ‘modal split’ is gestegen van 21% naar 30%. 

Daarnaast wil Dordrecht een echte fietsstad worden. Om dit te benadrukken, wil de gemeente in het 

kader van 800 jaar Dordrecht gaan voor de titel Fietsstad 2020. 

 

De doelstelling zal worden bereikt door in te zetten op de volgende beleidsthema’s: Het 

hoofdfietsnetwerk, het recreatief fietsnetwerk (en gezondheid), verkeersveiligheid voor de fiets, de 

fiets als schakel in de vervoersketen, fietsparkeren, het verminderen van fietsendiefstal, de fiets bij 

stedelijke ontwikkeling, duurzaamheid en promotie van de fiets. De nota is opgesteld in nauwe 

samenwerking met: de Fietsersbond, de Regionale Projectgroep Verkeersveiligheid (RPV), de politie, 

Veilig Verkeer Nederland (VVN), de VVV, Parkschap NP De Biesbosch, de GGD, Hoofdbedrijfschap 

Detailhandel (HBD) en Wielervereniging de Mol.  

 

Zeven speerpunten voor het nieuwe fietsbeleid 

Voor het nieuwe fietsbeleid zijn de volgende zeven speerpunten geformuleerd:  

• Speerpunt 1: Een compleet fietsnetwerk met snelle fietsverbindingen voor forenzen. 

• Speerpunt 2: Het realiseren van aantrekkelijke stad-landverbindingen voor recreanten.  

• Speerpunt 3: Het aanpakken van zowel de objectieve als de subjectieve verkeersonveiligheid. 

• Speerpunt 4: Het versterken van de fiets in de mobiliteitsketen.  

• Speerpunt 5: Het verbeteren van de kwaliteit van en hoeveelheid aan fietsenstallingen. 

• Speerpunt 6: De aanpak van fietsendiefstal. 

• Speerpunt 7: Promotie ‘fietsen is leuk, snel, goedkoop, gezond, sportief en duurzaam’. 

De zeven speerpunten zijn in de beleidsthema’s uitgewerkt. In onderstaand overzicht zijn de ambities 

voor de verschillende beleidsthema’s samengevat. 

 

Thema 1: Het hoofdfietsnetwerk (speerpunt 1) 

Door de elektrische fiets (e-fiets) kan de fiets nu ook op langere afstanden met de auto concurreren. 

Het fietsen van afstanden tot 15 kilometer is geen probleem meer. Als gevolg van deze ontwikkeling 

is de behoefte ontstaan aan een nieuwe ‘toplaag’ in het fietsnetwerk, waarmee fietsers snel grote 

afstanden kunnen overbruggen. De toplaag wordt gevormd door snelfietsroutes. Deze routes kunnen 

beschouwd worden als de snelwegen voor de fiets. De gemeente Dordrecht wil het 

snelfietsroutenetwerk in de gemeente en de regio versterken en het hoofdfietsnetwerk compleet 

maken.  

 

Thema 2: Het recreatief fietsnetwerk (speerpunt2) 

Als gevolg van de vergrijzing en een toename van sportdeelname is er behoefte aan aantrekkelijke 

recreatieve verbindingen vanuit de stad naar het buitengebied (stad-landverbindingen). Ten aanzien 

van  stad-landverbindingen wordt ingezet op het verbinden van de drie regionale iconen: Kinderdijk, 

de historische binnenstad van Dordrecht en de Biesbosch. De waterbus Merwekade is hierbij een 
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belangrijk overstappunt. Vanaf deze halte geven drie stad-landverbindingen toegang tot het 

buitengebied. De gemeente wil het recreatief fietsgebruik bevorderen door onder andere de 

stad-landverbindingen herkenbaar te maken, het  fietsnetwerk compleet te maken en het realiseren 

van rustpunten (bijvoorbeeld door bankjes, fietspompen, oplaadpunten voor e-fietsen, 

watertappunten, schuilhut en kleinschalige horeca). 

 

Thema 3: Verkeersveiligheid voor de fiets (speerpunt 3) 

De verkeersveiligheid van fietsers is een belangrijk aandachtspunt. De verkeersonveilige punten in 

Dordrecht zijn in beeld gebracht. Het streven is om te komen tot 0 ongevallen. De aanpak richt zich 

op het realiseren van een verkeersveilige weginrichting voor fietsers (en scholieren) en het stimuleren 

van verkeersveilig gedrag (door fietseducatie voor jong en oud, voorlichting en handhaving).  

 

Thema 4: Fiets als schakel in de vervoersketen (speerpunt 4) 

Het gebruik van meerdere vervoerwijzen voor één reis wordt aangeduid met het begrip 

‘ketenmobiliteit’. Een soepele overstap van de ene op de andere vervoerwijze is hierbij van groot 

belang. In Dordrecht hebben gebruikers al de beschikking over vele vormen van ketenmobiliteit. Zo 

kan de fiets op de Waterbus en de Merwede-Lingelijn worden meegenomen, waardoor een naadloze 

aansluiting ontstaat tussen de overstap van de fiets op de Waterbus en de trein. Er zijn echter ook 

locaties waar nog verbeteringen mogelijk zijn, zoals bijvoorbeeld bij het station Dordrecht en op het 

parkeerterrein Weeskinderendijk.  

 

Thema 5: Fietsparkeren (speerpunt 5) 

Uit onderzoek blijkt dat op een aantal locaties sprake is van een tekort aan fietsparkeerplaatsen en 

dat de kwaliteit van fietsenstallingen in Dordrecht op veel plaatsen niet goed is. De gemeente wil dit 

verbeteren door te zorgen voor voldoende fietsparkeervoorzieningen in zowel bestaande als nieuwe 

situaties. Ook wordt ingezet op de kwaliteit van gemeentelijke fietsparkeervoorzieningen en het 

verminderen van de overlast door fietsparkeren. 

 

Thema 6: Het verminderen van fietsendiefstal (speerpunt 6) 

Fietsendiefstal is een veelvoorkomende vorm van criminaliteit in Dordrecht. Het aanzienlijke risico om 

slachtoffer te worden van fietsendiefstal werkt door in het gedrag van mensen. Zo gaan mensen niet 

over tot het kopen van een fiets of kiezen liever voor een ander vervoermiddel. Daarnaast doet 

fietsendiefstal afbreuk aan de (beleving van) veiligheid en leefbaarheid. Om de strijd tegen 

fietsdiefstal een nieuwe impuls te geven, wil de gemeente inzetten op drie pijlers, namelijk: het 

uitvoeren van lokale analyses om beter inzicht in de problematiek te verkrijgen en maatregelen 

effectief in te kunnen zetten, preventieve maatregelen (door zowel het aanbieden van goede 

fietsenstallingen als het informeren van fietsers over hoe zij fietsendiefstal zelf kunnen voorkomen) 

en identificatie van gestolen fietsen om heling terug te dringen. 

 

Thema 7: De fietser bij stedelijke ontwikkeling 

Ruimtelijke ordening kan beschouwd worden als een instrument om het fietsgebruik te beïnvloeden. 

De ruimtelijke ordening is echter aan verandering onderhevig. Zo verschuift de aandacht van grote 

planmatige uitbreidingsprojecten naar kwaliteitsimpulsen in de bestaande stad en van  

toelatingsplanologie/ontwikkelingsplanologie naar uitnodigingsplanologie. Deze veranderingen in de 

ruimtelijke ordening brengen bedreigingen voor de fietsinfrastructuur met zich mee. De gemeente 

vindt het van belang om de continuïteit en kwaliteit van het fietsnetwerk èn de kwaliteit van de 

openbare ruimte bij stedelijke ontwikkelingen te bewaken en te borgen. Nieuwe toekomstige 

ontbrekende schakels, verkeersonveilige aansluitingen en onvoldoende fietsparkeerplaatsen in de 

openbare ruimte moet worden voorkomen.  

 

Thema 8: Duurzaamheid en promotie van de fiets (speerpunt 7) 

De fiets is bij uitstek een  duurzaam vervoermiddel. Om het fietsgebruik blijvend te stimuleren, is het 
realiseren van infrastructurele maatregelen (fietspaden, fietsenstallingen) niet voldoende. De 
potentiële fietser moet ook worden aangemoedigd om te gaan fietsen. Voor de promotie wil de 
gemeente inzetten op de volgende drie pijlers: 
• Informeren: Het informeren over het fietsbeleid, diverse andere fietsgerelateerde 

onderwerpen, campagnes en behaalde resultaten. 
• Gerichte acties: Gerichte acties om het fietsen bij verschillende doelgroepen onder de 

aandacht te brengen en potentiële fietsers te enthousiasmeren. 
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• Samenwerking: Het samenwerken met andere partijen (bijvoorbeeld Veilig Verkeer 
Nederland, Fietsersbond, VVV) om krachten te bundelen en promotie en communicatie 
effectief en efficiënt in te zetten en naar de (potentiële) fietser een eenduidig signaal uit te 
dragen.  

 

Uitvoeringsprogramma 2014-2015 

Voor het realiseren van de visie wordt een uitvoeringsprogramma opgesteld. In 2015, 2017 en 2020 

vindt een midterm review plaats waarin vervolgens invulling wordt gegeven aan het 

uitvoeringsprogramma voor de periode 2016-2017, de periode 2018-2020 en de periode 2021-2024. 

Het uitvoeringsprogramma geeft inzicht in de maatregelen en de financiering. 

 

Evaluatie beleid 

In 2024 zal het beleid geëvalueerd worden. Ook wordt tussentijds een evaluatie uitgevoerd om indien 

nodig bij te sturen.   
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1 Inleiding 
 

 

 

Fietsen heeft veel positieve maatschappelijke effecten 

Nederland is een echt fietsland. Van alle verplaatsingen wordt 26% per fiets gemaakt. Het 

fietsgebruik in Nederland is al 25 jaar op peil, ondanks het stijgende autobezit en de grotere 

verplaatsingsafstanden. De fiets neemt dan ook een belangrijke plaats in de Nederlandse 

maatschappij in. Fietsen heeft zich inmiddels tot een echte lifestyle ontwikkeld.  

 

Fietsen heeft veel positieve maatschappelijke effecten. Zo is de fietser minstens even belangrijk voor 

de lokale economie als de automobilist1. Daarnaast draagt een hoog aandeel ‘fiets’ in de ‘modal split’ 

bij aan het verminderen van de parkeerdruk, het verbeteren van de luchtkwaliteit, het verminderen 

van de geluidhinder en het verbeteren van de sociale veiligheid. Tot slot is fietsen sociaal, gezond en 

het duurzame vervoermiddel bij uitstek. 

 

Fietsen draagt bij aan een aantrekkelijke en vitale stad!  

De gemeente Dordrecht ambieert om een vitale stad te zijn, waarbij duurzaamheid, gezondheid, 

leefbaarheid, veiligheid en economie (arbeidsmarkt) hoog in het vaandel staan. Deze ambitie is in de 

Structuurvisie Dordrecht 2040 als volgt verwoord: 

 

“In 2040 zien we Dordrecht als een betekenisvolle, complete centrumstad in de regio: een stad met 

een sterke sociale, culturele en economische functie voor de Drechtsteden. Een mooie stad, waarin 

het in de eerste plaats prettig wonen is, maar ook prettig werken. Een stad die nationaal zichtbaar is 

en interessant om te bezoeken.” (Lit. 18)  

 

Het stimuleren van het fietsgebruik draagt bij aan het behalen van deze ambitie. Daarmee heeft het 

fietsgebruik een positieve invloed op het woon- en werkklimaat en de vitaliteit van een stad. 

 

Bovendien zijn behoeften van fietsers veranderd  

Een belangrijk kenmerk van vitale steden is dat deze flexibel in kunnen spelen op de veranderende 

behoeften. Juist op fietsgebied zijn de behoeften de afgelopen jaren sterk veranderd. Deze behoeften 

hangen samen met onder andere de demografische ontwikkelingen en nieuwe technologische 

mogelijkheden.  

 

Zo neemt de behoefte aan snelfietsroutes, recreatieve mogelijkheden voor de fiets, voldoende 

fietsenstallingen bij overstappunten en voldoende veilige en comfortabele fietsroutes toe, als gevolg 

van de volgende trends: 

• De toenemende populariteit van de elektrische fiets: Als gevolg van de elektrische fiets wordt 

het mogelijk om grotere afstanden sneller te overbruggen. De actieradius van de fietser is 

door de elektrische fiets groter geworden. Hiermee is behoefte ontstaan aan snelle 

fietsverbindingen (fietssnelwegen).  

• De vergrijzing en een toename van sportdeelname vanuit een gezondere leefstijl: Hierdoor 

neemt de behoefte aan recreatieve mogelijkheden (bijvoorbeeld aantrekkelijke verbindingen 

van de stad naar het land, toeristische overstappunten, mogelijkheden tot fietsverhuur en 

rustpunten) toe.  

• Een toename van het fietsgebruik in het voor- en natransport: Door de toename van het 

fietsgebruik naar met name treinstations (Lit. 24), is de behoefte aan 

fietsparkeermogelijkheden bij overstaplocaties fors toegenomen.  

• Het steeds duurder wordend autogebruik en een daling van de  automobiliteit onder jong 

volwassenen: Landelijk blijkt het autogebruik zich te stabiliseren (Lit. 24) als gevolg van 

onder andere de economie en de stijgende brandstofprijzen. Daarnaast is de automobiliteit 

van jong volwassenen (18-29 jaar) sinds 1995 gedaald ten gunste van het openbaar vervoer 

                                                
1 Zo blijkt uit onderzoek door het bureau SOAB (Lit. 40) dat de fietser in de supermarkt minstens evenveel besteed als de 
automobilist. Fietsers besteden ook relatief veel in de binnenstad, mede door het frequente bezoek. Een hoog aandeel fietsgebruik 
betekent dan ook een blijvende stimulans voor de lokale economie.  
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en de fiets. De verwachting is dan ook dat de behoefte aan goede comfortabele en veilige 

mogelijkheden voor de fiets zal blijven toenemen.  

 

Veranderende behoeften vragen om nieuwe impuls! 

In Dordrecht is de afgelopen jaren nog onvoldoende ingespeeld op de veranderde behoeften. Dit komt 

tot uiting in het fietsgebruik. Zo wordt 21% van alle verplaatsingen gemaakt met de fiets. Het 

fietsgebruik in Dordrecht ligt daarmee lager dan het landelijk gemiddelde van 26%.  

 

Op 13 november 2013 heeft de gemeenteraad de motie ‘Fietsbeleid Dordrecht’ aangenomen. De 

gemeente wil een vitale stad zijn en wil zich meer als fietsstad positioneren. Het relatief lage 

fietsgebruik en de veranderde behoeften op het gebied van fietsen vragen om een nieuwe impuls. 

Bewoners moeten meer stimulansen krijgen om te fietsen. Hiervoor moet er een vernieuwend en 

meer integraal fietsbeleid worden opgesteld. 

 

Een vernieuwend beleidsplan 

Het voorliggende beleidsplan is inhoudelijk in veel opzichten vernieuwend. Zo wordt beter ingespeeld 

op actuele trends en ontwikkelingen. Daarnaast is in tegenstelling tot eerdere fietsbeleidsplannen 

veel aandacht voor het recreatief fietsen en gezondheid, duurzaamheid, stedelijke ontwikkeling en de 

aansluiting van het Dordtse fietsnetwerk op het bovenlokale fietsnetwerk. Tot slot is het fietsbeleid 

meer uitvoeringsgericht geworden. Ook ten aanzien van het proces is een vernieuwende aanpak 

gevolgd (zie paragraaf 1.1).  

 

Een integraal beleidsplan 

Het beleidsplan is integraal door de koppeling met andere beleidsvelden zoals duurzaamheid, milieu, 

gezondheid, sport, recreatie, cultuur, stedenbouw en economie. Het fietsbeleid kan daarbij 

beschouwd worden als middel om ook ambities voor deze beleidsvelden te realiseren.  

 

Een toename van het fietsgebruik 

Een nieuwe impuls betekent dat de beleidsinspanningen moeten resulteren in een toename van het 

fietsgebruik. Om een echte fietsstad te zijn, moet het fietsgebruik hoger zijn dan het landelijk 

gemiddelde. Voor het beleidsplan is dan ook de volgende doelstelling geformuleerd: 

 

 

 

 

 

Om het doel te bereiken, is het nodig om op alle fronten het fietsen aantrekkelijker te maken en te 

stimuleren. In het voorliggende beleidsplan zijn dan ook voor een groot aantal thema’s de ambitie en 

strategie beschreven (zie afbeelding 1).  

 

In het plan is niet ingegaan op het beperken van het autogebruik, omdat het beleid voor de auto 

onderdeel uitmaakt van een mobiliteitsplan. Eventueel flankerend beleid moet dan ook worden 

uitgewerkt bij een actualisatie van het huidige mobiliteitsplan Dordrecht (Lit. 14).  

 

Naast deze nota is er een afzonderlijk uitvoeringsprogramma opgesteld met maatregelen en acties 

die erop gericht zijn om de ambities en doelen uit de voorliggende beleidsplan te bereiken. 

 

  

De gemeente Dordrecht wil dat in het jaar 2024 het aandeel fiets in de ‘modal split’ is gestegen van 

21% naar 30%. 
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Afbeelding1: Het fietswiel  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

*Door in te zetten op alle beleidsthema’s gaat het fietswiel draaien en worden ambities voor een duurzame, 
leefbare en aantrekkelijke stad bereikt.  
 

 

1.1 Het gevolgde proces 

 

Om tot een vernieuwend en meer integraal fietsbeleid te komen, is voor een vernieuwende aanpak 

gekozen. Vaak wordt eerst een plan ontwikkeld dat vervolgens met belangengroepen en 

belanghebbenden wordt besproken.  

 

In het kader van het voorliggende fietsbeleidsplan is ervoor gekozen om juist gezamenlijk met 

belangengroepen de inhoud van het beleidsplan vorm te geven. Hiervoor zijn een aantal intensieve 

werksessies georganiseerd. Zo zijn gezamenlijk de knelpunten geïnventariseerd, is gezamenlijk 

gekomen tot een visie op het hoofdfietsnetwerk en recreatief fietsnetwerk en is gezamenlijk 

nagedacht over de invulling van de beleidsthema’s, maatregelen en acties. Om ook een goede indruk 

te verkrijgen van de knelpunten die bewoners ervaren en de wensen die bewoners hebben ten 

aanzien van het nieuwe fietsbeleid, is door het OCD een enquête uitgevoerd (Lit. 27). De resultaten 

van de enquête blijken goed overeen te komen met de wensen van de belangengroepen. 

 

Behalve werksessies wordt ook een informatieavond georganiseerd voor bewoners, bedrijven en 

geïnteresseerden.  

 

Het voorliggende beleidsplan is tot stand gekomen in samenwerking met de volgende partijen: de 

Fietsersbond, de Regionale Projectgroep Verkeersveiligheid (RPV), de politie, Veilig Verkeer 
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Nederland (VVN), de VVV, Parkschap NP De Biesbosch, de GGD, Hoofdbedrijfschap Detailhandel 

(HBD) en Wielervereniging de Mol.  

 

 

1.2 Leeswijzer 

 

In hoofdstuk 2 zijn de speerpunten voor het nieuwe fietsbeleid onderbouwd. In de daarop volgende 

hoofdstukken worden de ambities, beleidsdoelen en strategie per thema beschreven.  

 

De volgende beleidsthema’s zijn onderscheiden: het hoofdfietsnetwerk (hoofdstuk 3), het recreatief 

fietsnetwerk (hoofdstuk 4), verkeersveiligheid voor de fiets (hoofdstuk 5), fiets als schakel in de 

vervoersketen (hoofdstuk 6), fietsparkeren (hoofdstuk 7), het verminderen van fietsendiefstal 

(hoofdstuk 8), de fietser bij stedelijke ontwikkeling (hoofdstuk 9), duurzaamheid en promotie van de 

fiets (hoofdstuk 10).  

 

In hoofdstuk 11 zijn vervolgens de maatregelen en acties uit het fietsbeleid samengevat. Deze 

maatregelen en acties vormen de basis voor het uitvoeringsprogramma. 
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2 Speerpunten fietsbeleid 
 

 

 

De evaluatie van het huidige fietsbeleid “Dordt fietst dóór”, een uitgebreide analyse van de huidige 

fietsknelpunten (afbeelding 2), een analyse van trends en ontwikkelingen en een analyse van de 

actuele beleidskaders (landelijk, provinciaal, regionaal en lokaal) hebben geleid tot zeven 

speerpunten voor het nieuwe fietsbeleid. Deze speerpunten zijn in de uitwerking van de verschillende 

beleidsthema’s meegenomen. Door invulling te geven aan deze speerpunten, wordt aangesloten bij 

ambities uit het lokale, regionale, provinciale en landelijke beleid. In de volgende paragrafen zijn de 

speerpunten toegelicht. 

 

Afbeelding 2: Belangrijkste fietsknelpunten in Dordrecht2  

 

Speerpunt 1: Een compleet fietsnetwerk met snelle fietsverbindingen voor forenzen  

Snelle en comfortabele fietsroutes bieden een alternatief voor mensen die nu met de auto naar hun 

werk gaan. De fiets is daarmee een uitstekend middel tegen de files. Door nieuwe ontwikkelingen op 

het gebied van de elektrische fiets wordt de actieradius van de fietser ook steeds groter. Als gevolg 

van deze ontwikkelingen is behoefte ontstaan aan een nieuwe ‘toplaag’ in de fietsinfrastructuur in de 

vorm van snelfietsroutes. In het landelijke3 en provinciale beleid (Lit. 33) wordt op deze trend 

ingespeeld. Ook de regio Drechtsteden heeft in het regionale mobiliteitsplan (Lit. 35) aangegeven het 

                                                

2 De kaart is tot stand gekomen met behulp van werksessies met belangengroepen, een onderzoek door het OCD (Lit. 27) onder 

bewoners en een inventarisatie onder ambtenaren van de gemeente.  
3 In de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (Lit. 25) is aangegeven dat het van belang is om fietssnelwegen te realiseren om 

de spitsrijder de mogelijkheid te bieden de fiets te kiezen. 
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fietsgebruik in de Drechtsteden te willen stimuleren door regionale fietsverbindingen verder te 

ontwikkelen. Snelfietsroutes kunnen hierin een belangrijke rol vervullen.  

 

Daarnaast blijkt uit de knelpuntanalyse met belangengroepen dat er in Dordrecht nog ontbrekende 

schakels in het netwerk zijn. Hierdoor moeten fietsers onnodig omrijden. Om het fietsgebruik te 

stimuleren, is het belangrijk dat het fietsnetwerk compleet is. 

 

Speerpunt 2: Aantrekkelijke stad-landverbindingen voor recreanten 

De vergrijzing en een toename van sportdeelname vanuit een gezondere leefstijl vragen om meer 

recreatieve mogelijkheden. Hierbij is er behoefte aan aantrekkelijke recreatieve fietsverbindingen 

tussen het stedelijk en landelijk gebied. Deze verbindingen worden aangeduid als 

stad-landverbindingen. In het provinciaal beleid wordt ingezet op het herkenbaar maken van deze 

routes (Lit. 33).  

 

Speerpunt 3: Aanpak objectieve en subjectieve verkeersonveiligheid 

Zowel de aanpak van de objectieve verkeersonveiligheid als de aanpak van de subjectieve 

verkeersonveiligheid is van belang. Uit onderzoek van het OCD (Lit. 27) en uit de werksessies met 

belangengroepen blijkt dat de fietser op veel plaatsen in de stad verkeersonveilige situaties ervaart. 

De aanpak van zowel de objectief als subjectief verkeersonveilige locaties kan de aantrekkelijkheid en 

het comfort vergroten en daarmee het fietsgebruik bevorderen.  

 

Bovendien is het verbeteren van de verkeersveiligheid voor fietsers een belangrijk speerpunt van het 

Rijk. Eén van de doelgroepen waar het niet goed mee gaat, is de fietser. Als maatregel in het 

beleidsplan “Beleidsimpuls verkeersveiligheid; Aanvulling op Strategisch plan Verkeersveiligheid 

2008-2020” (Lit. 22) is opgenomen dat lokale overheden in 2013 de verkeersveiligheidsknelpunten 

voor fietsers in beeld moeten brengen en een verbeteraanpak (met infrastructurele maatregelen en 

gedragsmaatregelen) moeten opstellen. Bij de aanpak van verkeersonveiligheid moet er ook 

aandacht zijn voor veilige school-thuisroutes. Scholieren vormen een kwetsbare groep. 
 

Speerpunt 4: Het versterken van de fiets in de mobiliteitsketen 

Met de toenemende drukte op het wegennet en de schaarse ruimte, wordt het beter benutten van de 

bestaande beschikbare vervoerscapaciteit (auto, openbaar vervoer, fiets) steeds belangrijker. Het 

bevorderen van ketenmobiliteit is hiervoor een middel. In de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte 

van het Rijk (Lit. 25) wordt dan ook ingezet op het bevorderen van ketenmobiliteit. Hierbij speelt de 

fiets een belangrijke rol in het voor- en natransport. Ook in het lokale mobiliteitsplan van de 

gemeente, wordt het belang van de fiets in de totale vervoersketen benadrukt (Lit. 14). 

 

Speerpunt 5: De kwaliteit van en hoeveelheid aan fietsenstallingen 

Landelijk en regionaal is de aanpak van fietsparkeren bij stations een speerpunt. De fiets is een steeds 

belangrijkere schakel in het vervoer van en naar de trein. Deze groei van het fietsgebruik zal naar 

verwachting blijven aanhouden. Zonder maatregelen zullen de fietsenrekken bij stations overvol 

worden en zullen stationsomgevingen verrommelen. De minister van I&M geeft aan dat een betere 

benutting niet voldoende is en uitbreiding van de capaciteit bij stations noodzakelijk is. De minister 

heeft in 2012 aangegeven tot uiterlijk 2020 (onder voorwaarden) geld beschikbaar te willen stellen 

voor de uitbreiding van fietsenstallingen bij stations (Lit. 23). Op termijn zal de verantwoordelijkheid 

van het Rijk volledig worden overgedragen aan de decentrale overheden. De gemeenten worden dan 

verantwoordelijk voor de aanleg, beheer, handhaving en afstemming met relevante partijen. Uit een 

telling in 2011 is gebleken dat ook in de gemeente Dordrecht er sprake is van een tekort aan 

onbewaakte fietsenstallingen bij het station. Inmiddels zijn er (tijdelijke) maatregelen getroffen.  

 

Ook is aandacht nodig voor het fietsparkeren (zowel in kwantitatieve als kwalitatieve zin) in de 

binnenstad. Dit blijkt uit zowel de knelpuntanalyse als onderzoek door SOAB (Lit. 42) en de 

Fietsersbond (Lit. 10). De Fietsersbond geeft bovendien aan dat de kwaliteit van stallingen in de 

gehele gemeente een probleem is. 
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Speerpunt 6: Aanpak fietsendiefstal 

Fietsendiefstal is een veel voorkomende vorm van criminaliteit. Als gevolg van het risico op 

fietsendiefstal geeft 6% van de Dordtenaren aan niet te fietsen (Lit. 27). De aanpak van 

fietsendiefstal is van belang om het fietsgebruik te bevorderen.  

In het Integraal Veiligheid Plan (IVP) is het veiligheidsbeleid 2011- 2014 beschreven. Vanuit het 

beleidsveld veilige woon- en leefomgeving is fietsendiefstal een belangrijk onderwerp.  

 

Speerpunt 7: Promotie fietsen is leuk, snel, goedkoop, gezond, sportief en duurzaam 

Promotie is van belang om een blijvende impuls te geven aan het fietsgebruik. Behalve 

verkeersinfrastructurele maatregelen is het daarom van belang om het fietsgebruik actief te 

stimuleren en te promoten.  

 

 

 
De gemeente Dordrecht zet in op zeven speerpunten! 

Speerpunt 1: Een compleet fietsnetwerk met snelle fietsverbindingen voor forenzen 

Speerpunt 2: Aantrekkelijke stad-landverbindingen voor recreanten  

Speerpunt 3: Aanpak objectieve en subjectieve verkeersonveiligheid 

Speerpunt 4: Het versterken van de fiets in de mobiliteitsketen  

Speerpunt 5: De kwaliteit van en hoeveelheid aan fietsenstallingen 

Speerpunt 6: Aanpak van fietsendiefstal 

Speerpunt 7: Promotie fietsen is leuk, snel, goedkoop, gezond, sportief en duurzaam 

 



 

 Pagina 13/59 

3 Het hoofdfietsnetwerk 
 

 

 

Uit de Mobiliteitsbalans 2012 (Lit. 24) blijkt dat 70% van alle verplaatsingen korter is dan 7,5 

kilometer. Voor verplaatsingen tot 7,5 kilometer vormt de fiets een aantrekkelijk alternatief voor de 

auto. Door de elektrische fiets (e-fiets) kan de fiets nu ook op langere afstanden met de auto 

concurreren. Het fietsen van afstanden tot 15 kilometer is geen probleem4 meer. Als gevolg van deze 

ontwikkeling is de behoefte ontstaan aan een nieuwe ‘toplaag’ in het fietsnetwerk, waarmee fietsers 

snel grote afstanden kunnen overbruggen. Deze toplaag wordt gevormd door snelfietsroutes. Deze 

routes kunnen beschouwd worden als de snelwegen voor de fiets.  

 

In de regio Drechtsteden worden in het kader van het project ‘Fiets filevrij’ twee snelfietsroutes 

gerealiseerd, namelijk de F16 van Rotterdam naar Dordrecht en de Beneden-Merwede route. Het 

project ‘Fiets filevrij’ heeft het Ministerie van Verkeer en Waterstaat in 2006 gestart5. Het doel van dit 

project was om door de aanleg van snelfietsroutes de files op autosnelwegen op de korte termijn aan 

te pakken.  

 

De gemeente streeft naar een volledig fietsnetwerk met snelfietsroutes 

De gemeente Dordrecht wil de positie van de fiets in de gemeente en in de regio verbeteren door het 

snelfietsroutenetwerk in de regio te versterken. Daarnaast wil de gemeente inzetten op een compleet 

fietsnetwerk door het realiseren van de nog ontbrekende schakels.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

In paragraaf 3.1 is de visie op het fietsnetwerk beschreven. In paragraaf 3.2 is ingegaan op de 

fietsbereikbaarheid van de binnenstad, parken en het station Dordrecht. In paragraaf 3.3 is 

aangegeven wat de kwaliteitseisen zijn voor de verschillende onderdelen van het fietsnetwerk.  

 

 

3.1 Visie hoofdfietsnetwerk 
 

Het voltooien van een regionaal snelfietsroutenetwerk (speerpunt 1) 

De Drechtsteden profileren zich als ‘Samen Stad aan het Water’ met als speerpunten de maritieme 

sector, de landschappen en de historische binnenstad van Dordrecht (Lit. 18). Hoewel het water voor 

fietsers een barrière vormt, is het water eveneens een uniek kenmerk van de regio dat kansen biedt 

om het fietsen in de regio en in Dordrecht te stimuleren. De Waterbus en de bruggen vormen de 

verbindende schakels tussen de zes Drechtsteden gemeenten. Het Waterbussysteem in de 

Drechtsteden is uniek in Nederland. Bij een verplaatsing met de Waterbus, kan de fiets gratis worden 

meegenomen.  

                                                

4 Website www.fietsfilevrij.nl. 

5 Eén van de veertig projecten van het programma FileProof. 

Ten behoeve van de evaluatie van het fietsbeleid zijn de volgende doelen geformuleerd: 

• In het jaar 2024 is de reistijd op de Oude-Maas-Merwede Route en Hartroute (zie 

afbeelding 4) afgenomen. 

• In 2024 is het gemiddelde cijfer voor de fietstevredenheid over de aspecten comfort en 

snelheid toegenomen van een 6,7 (in 2013) naar 7,3. 
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De grotere actieradius van de fietser vraagt om een regionale benadering. In de regio is al in de 

aanleg van twee snelfietsroutes voorzien, namelijk de F16 (de snelfietsroute van Rotterdam naar 

Dordrecht) en de Beneden Merwede route (door Alblasserdam, Papendrecht en Sliedrecht). Deze 

snelfietsroutes vormen de fietsruggengraten van de regio. Het drie rivierenpunt met daaraan gelegen 

de historische binnenstad van Dordrecht, winkelcentrum De Meent in Papendrecht en winkelcentrum 

Walburg in Zwijndrecht, kan beschouwd worden als het ‘hart’ van het regionale fietsroutenetwerk.  

 

Afbeelding 3 geeft weer op welke wijze Dordrecht de regionale snelfietsroute structuur kan 

versterken. In de volgende paragraaf ‘een compleet gemeentelijk fietsnetwerk’ zijn de snelfietsroutes 

in Dordrecht nader toegelicht. 

 

Afbeelding 3: Wensbeeld voor mogelijk regionaal snelfietsroutenetwerk 

* Niet alle routes op de bovenstaande afbeelding bestaan in werkelijkheid en/of zijn vastgestelde snelfietsroutes. 

Het kaartje geeft een wensbeeld weer hoe een toekomstig regionaal fietsnetwerk in combinatie met bestaande en 

nieuwe waterbusverbindingen er mogelijk uit kan zien. 

 

Een compleet gemeentelijk fietsnetwerk met snelle fietsverbindingen (speerpunt 1) 

Op afbeelding 4 is het nieuwe hoofdfietsnetwerk voor de gemeente Dordrecht afgebeeld. In het 

hoofdfietsnetwerk van de gemeente Dordrecht worden drie typen fietsroutes onderscheiden, 

namelijk: snelfietsroutes (fietsruggengraten), hoofdfietsroutes en overige fietsroutes. Deze 

gelaagdheid sluit goed aan bij de wensen van de fietser. Zo is het netwerk op buurtniveau fijnmazig. 

Naarmate de verplaatsingsafstanden groter worden, is de netwerkstructuur grofmaziger. Hieronder 

wordt nader ingegaan op de te ontsluiten ruimtelijke functies en de drie typen fietsroutes. 
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Afbeelding 4: De nieuwe hoofdfietsstructuur van Dordrecht  
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De fietsinfrastructuur verbindt lokale centra en ontsluit ruimtelijke functies 

Op de schaal van stad en regio kent Dordrecht drie centra, waar dagelijks veel mensen op de fiets 

naartoe gaan. Van oudsher is de historische binnenstad van Dordrecht het stadscentrum. Naast de 

binnenstad is een tweede centrum in ontwikkeling dat wordt gevormd door het Gezondheidspark en 

Leerpark. Het derde centrum is het intercitystation Dordrecht. Deze centra zijn ook regionaal van 

betekenis. Het is dan ook van groot belang dat deze centra op het fietsnetwerk worden ontsloten. 

Natuurlijk moet het fietsnetwerk ook andere voor fietsers belangrijke herkomsten en bestemmingen 

ontsluiten, zoals: woongebieden, werkgebieden, scholen, winkelcentra, stoptreinstations en 

Waterbushaltes.  

 

Snelfietsroutes als doorgaande verbindingen met omliggende gemeenten/regio’s 

De snelfietsroutes kunnen beschouwd worden als de ‘snelwegen’ voor de fietser. Deze ‘snelwegen’ 

vormen belangrijke schakels in het fietsnetwerk en zijn zodanig ingericht dat het oponthoud en 

verkeershinder minimaal is. Op deze routes is een vlotte doorstroming van primair belang. De routes 

zijn voornamelijk bedoeld voor de dagelijkse stedelijke verplaatsingen (woon-werk, woon-school, 

woon-winkel). Het is daarom van belang dat deze routes de drie lokale centra en de grote 

bedrijventerreinen ontsluiten. Doordat fietsers (als gevolg van nieuwe technieken) zich sneller 

kunnen verplaatsen en makkelijker grotere afstanden kunnen overbruggen, kunnen de 

snelfietsroutes een aantrekkelijk alternatief gaan vormen voor filegevoelige wegen. 

 

In Dordrecht zijn in totaal vier snelfietsroutes onderscheiden. In de huidige situatie behoren de 

bestaande delen van deze routes al tot de drukste fietsroutes (en schoolroutes) in Dordrecht. Hoewel 

de routes op dit moment nog niet overal zijn vormgegeven als snelfietsroute en op delen nog schakels 

ontbreken, zijn deze routes kansrijk om zich tot succesvolle snelfietsroutes te ontwikkelen. De 

volgende vier snelfietsroutes zijn onderscheiden: 

 

• Route 1 de Kil-Merwede Route: Deze route verbindt het centrum Leerpark/Gezondheidspark 

met de Alblasserwaard en de Hoeksche Waard. Deze route sluit aan op de Beneden 

Merwederoute te Papendrecht en loopt parallel aan de N3 richting de Hoeksche Waard. Aan de 

westkant van de N3 is een nieuwe fietsroutestructuur voorzien die Amstelwijck en de 

westelijke stadsdelen ontsluit op het nieuwe station Copernicusweg. Deze verbinding is 

bovendien doorgetrokken, waardoor ook een snelle verbinding met 

Leerpark/Gezondheidspark en de binnenstad ontstaat. De verbinding is zodanig gekozen dat 

het fietsverkeer en autoverkeer zoveel mogelijk zijn ontvlochten. Hierdoor ontstaat een 

verkeersveilige, aantrekkelijke6 en gezonde route. Doordat met deze verbinding aan 

weerszijden van de N3 een snelfietsroute beschikbaar is, wordt de betrouwbaarheid van het 

snelfietsroute netwerk vergroot7. Ook zou deze route gebruikt kunnen worden als 

calamiteitenroute voor het spoor. 

 

• Route 2 de Oude Maas-Merwede Route: Deze route verbindt de binnenstad en het station 

Dordrecht met de Alblasserwaard en IJsselmonde. De route sluit aan op de F16 naar 

Rotterdam en de Beneden Merwederoute. De route gaat langs industriegebied de Staart, 

Stadswerven en de binnenstad. Bij Stadswerven ontbreekt nog een belangrijke schakel in het 

netwerk (zie bijlage 2). De Dokbrug vormt een knelpunt voor fietsers. Hier hebben fietsers de 

keuze om de trap te nemen of een flink eind om te rijden (zie bijlage 2). 

 

• Route 3 de Oude Maas-Hollands Diep Route: Deze route vormt een rechtstreekse verbinding 

tussen IJsselmonde en Noord-Brabant en ontsluit de zeehaven en bedrijventerreinen. De 

route kan beschouwd worden als een verlenging van de snelfietsroute F16 (de route van 

Rotterdam naar Dordrecht, welke een alternatief voor de autosnelweg A16 moet vormen).  

Ook op deze route vormt de Dokbrug een knelpunt. 

 

• Route 4 de Hartroute: De hartroute wordt gevormd door twee parallel gelegen routes. Deze 

routes ontsluiten het hart van de drie lokale centra: De historische binnenstad, station 

                                                

6 Minder hinder van gemotoriseerd verkeer. 

7 Ladderstructuren (parallelle routes met dwarsverbindingen) vergroten de betrouwbaarheid. Bij tijdelijke obstructies is er altijd 

een snelle alternatieve route beschikbaar.  
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Dordrecht en Leerpark/Gezondheidspark. Eveneens verbinden de routes aangrenzende 

woongebieden met de drie eerder genoemde snelfietsroutes. Door de twee parallelle routes 

wordt de betrouwbaarheid van het netwerk vergroot (ladderstructuur). 

De ene route loopt via de Nassauweg. Deze route is onlangs ingericht als fietsstraat.  

De andere route loopt over de Krispijnseweg, S.M. Hugo van Gijnweg en Galileilaan. Hier zijn 

wel al fietsvoorzieningen aanwezig. Fietsers ondervinden op deze route echter veel vertraging 

als gevolg van de lange wachttijden voor verkeerslichten. Het is dan ook van belang om het 

oponthoud voor fietsers bij kruispunten te verbeteren (bijvoorbeeld door een groene golf voor 

fietsers). Bij eventuele herstructurering van deze route moet worden onderzocht of het 

mogelijk is om fietsers over een vrijliggend fietspad af te wikkelen, om de verkeersveiligheid 

voor de fietser te vergroten en verkeershinder8 te verminderen.  

 

Hoofdfietsroutes 

Ook hoofdfietsroutes zijn belangrijke schakels in het fietsnetwerk voor dagelijkse stedelijke 

verplaatsingen. De hoofdfietsroutes hebben in tegen stelling tot de snelfietsroutes een ontsluitende 

functie. Er is sprake van een hoofdfietsroute wanneer deze route door meer dan 2000 fietsers per 

etmaal wordt gebruikt (Lit. 3). Behalve de intensiteit is ook de maaswijdte (afstand van fietspaden 

onderling) van belang. Daarnaast moeten alle wijken van de gemeente door een hoofdfietsroute 

worden ontsloten. In afbeelding 4 zijn de hoofdroutes weergegeven9. Opvallend is dat dichter bij de 

binnenstad de afstanden van fietspaden onderling korter worden. Dit is ook logisch vanwege de 

decentrale ligging van het centrum en de clustering van ruimtelijke functies.  

 

Ook in het hoofdfietsroutenetwerk ontbreken er schakels (zie afbeelding 4). Voor ontbrekende 

schakels in het hoofdfietsroutenetwerk is zoveel mogelijk gezocht naar mogelijkheden om drukke 

fietsroutes en drukke routes voor gemotoriseerd verkeer te ontvlechten om fietsers een zo 

verkeersveilige, aantrekkelijke en gezonde fietsroute te bieden.  

 

De overige fietsroutes ontsluiten fietsverkeer op het hoofdfietsroutenetwerk 

De derde ‘laag’ in het fietsroutenetwerk wordt gevormd door de overige fietsroutes. Dit zijn 

fietsroutes door voornamelijk woongebieden die ruimtelijke functies als wijkwinkelcentra, scholen en 

woningen op de hoofdfietsroutes en snelfietsroutes ontsluiten. In afbeelding 4 is weergegeven hoe de 

(niet recreatieve) ruimtelijke functies door het fietsnetwerk worden ontsloten.  

 

 

3.2 Visie op de binnenstad, parken en station Dordrecht 
 

Naast het netwerk zijn er drie onderwerpen die bijzondere aandacht verdienen, namelijk: 

• de bereikbaarheid van de binnenstad,  

• de doorgankelijkheid van parken en  

• de zuidzijde van het station Dordrecht.  

Onderstaand worden de ambities van de gemeente voor deze drie gebieden verwoord. 

 

Fietsdoorsteekjes in de binnenstad 

Als gevolg van de venstertijden voor fietsers in het kernwinkelgebied, moeten fietsers soms grotere 

afstanden lopen om de plaats van bestemming te bereiken. Door middel van doorsteekjes voor 

fietsers kan de bereikbaarheid verbeterd worden. De gemeente zal in het kader van het 

Verkeersstructuurplan Centrum (Lit. 19) onderzoeken op welke plekken deze doorsteekjes het beste 

kunnen worden aangebracht en hoe deze doorsteekjes moeten worden vormgegeven.  

 

Een goede bereikbaarheid van het kernwinkelgebied voor fietsers is van belang. Zo komt maar liefst 

69% van de Dordtenaren met de fiets naar de binnenstad (Lit. 27) en blijken fietsers ook substantieel 

bij te dragen aan de omzet van winkeliers in de binnenstad (Lit. 1 en 40). 

                                                

8 Op deze route ondervinden fietsers hinder van parkerende voertuigen en voertuigen die dicht langs de fietsers rijden. 

9 Nog niet op alle hoofdroutes is de intensiteit 2000 fietsers per etmaal. Bij het definiëren van hoofdroutes is ook nagegaan welke 

routes in de toekomst als gevolg van bijvoorbeeld het voltooien van ontbrekende schakels veel fietsers gaan afwikkelen. Daarnaast 

is ook rekening gehouden met de logica van het netwerk en moeten alle wijken ontsloten zijn op een hoofdfietsroute of 

snelfietsroute.  
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Twee parken worden ook voor fietsers toegankelijk 

Op enkele plaatsen lopen belangrijke fietsverbindingen door parken. Een goed voorbeeld is het 

Weizigtpark, waarbij het voor veel fietsers noodzakelijk is om via het park de zuidelijke toegang van 

het station Dordrecht te kunnen bereiken. Het is hier nog niet toegestaan om op alle aanrijroutes te 

fietsen. 

 

 

 

 

 

Hierbij moeten de belangrijkste aanrijroutes worden verbreed (shared space) zodat fietsers 

ongehinderd voetgangers kunnen passeren. Bromfietsen en bromscooters worden in de parken niet 

toegestaan. Concreet zijn er twee parken die in aanmerking komen voor een aangepast regime, 

namelijk het Weizigtpark en het Wielwijkpark.  

 

Zuidzijde station Dordrecht als belangrijke toegangspoort 

Het intercitystation Dordrecht is voor de gehele stad een belangrijke vervoersknoop. De 

bereikbaarheid van dit station met de fiets is van groot belang. De fiets is namelijk het belangrijkste 

vervoermiddel in het voor- en natransport naar stations (Lit. 24). Het station heeft twee toegangen 

die in functie ongeveer even belangrijk zijn.  

 

Recentelijk is de toegang aan de centrumzijde vernieuwd. De zuidelijke toegang is nog steeds sociaal 

onveilig, de kans op fietsendiefstal is er groot (weinig sociale controle), de aanrijroutes zijn 

onduidelijk en er zijn onvoldoende fietsparkeerplaatsen.  

 

 

 

 

 

 

 

3.3 Kwaliteitseisen hoofdfietsnetwerk 
 

In tabel 1 en 2 zijn de kwaliteitseisen voor de drie typen fietsroutes verwoord. Omdat de 

snelfietsroutes en hoofdfietsroutes de ‘dragers’ van het fietsnetwerk vormen, zijn de kwaliteitseisen 

voor deze routes hoger dan voor de overige fietsroutes. Voor deze routes worden de volgende 

kwaliteitseisen zoveel mogelijk nagestreefd:  

• De routes moeten als snelfietsroute of hoofdfietsroute herkenbaar zijn. De routes zijn in 

principe herkenbaar door een rode kleur (zie tabel 1). Om de herkenbaarheid van 

snelfietsroutes te vergroten zou overwogen kunnen worden om deze routes door middel van 

aanvullende symbolen/markeringen aan te duiden (bijvoorbeeld door het woord ‘snel’ boven 

een fietssymbool plaatsen).   

• Voor snelfietsroutes geldt dat de fietspaden bij voorkeur zo breed mogelijk (3,5 tot 4 meter 

breed voor een tweerichtingsfietspad en 2,5 meter breed voor een eenrichtingsfietspad) zijn, 

in verband met het kunnen inhalen.  

• Indien mogelijk zijn de fietspaden op zowel snelfietsroutes als hoofdfietsroutes zoveel 

mogelijk vrijliggend (of ingericht als fietsstraat) en obstakelvrij vormgegeven10. Wanneer 

geen vrijliggend fietspad mogelijk is, hebben fietsstroken de voorkeur. 

• Op deze routes hebben fietsers in beginsel voorrang op het gemotoriseerd verkeer. 

Hierbij wordt opgemerkt dat het ontwerp en inpassing van fietsvoorzieningen altijd maatwerk is.  

                                                

10 Zoals zo min mogelijk paaltjes op fietspaden.  

De gemeente Dordrecht wil de bereikbaarheid voor fietsers in de binnenstad verbeteren door het 

creëren van doorsteekjes voor fietsers.  

 

Voor deze parken wil de gemeente een nieuw regime instellen om het fietsen op alle paden door 

het park toe te staan.  

 

De gemeente wil dan ook dat de zuidkant van het station Dordrecht een sociaal veilige 

ontmoetingsplek wordt met voldoende fietsparkeermogelijkheden en een goede 

fietsbereikbaarheid. Deze ambitie heeft de gemeente ook voor het nieuwe station Copernicusweg. 
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Alle wegen in de gemeente moeten voldoen aan de principes van Duurzaam Veilig. Daarnaast zal de 

gemeente ontwerpen voor fietsroutes en voetgangersgebieden toetsen aan het ontwerpprincipe ‘van 

8 tot 80’. Dit betekent dat als de infrastructuur veilig is voor een kind van acht jaar en voor een oudere 

van 80 jaar, de inrichting voor alle weggebruikers verkeersveilig is. Verder worden voor het ontwerp 

van fietsroutes de richtlijnen van het CROW gehanteerd zoals deze zijn vastgelegd in de 

‘Ontwerpwijzer Fietsverkeer’ (Lit. 3). 

 

Tot slot is ook het comfort van fietsroutes van belang. Om het comfort van het fietsroutenetwerk te 

verbeteren, wil de gemeente bestaande klinker- of tegelverhardingen bij geplande 

onderhoudswerkzaamheden (indien mogelijk) zoveel mogelijk vervangen door asfalt. 

 

Afbeelding 5: De Nassauweg, de eerste fietsstraat van Dordrecht 
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Tabel 1: Kwaliteitseisen hoofdfietsnetwerk 

 Snelfietsroute Hoofdfietsroute Overige fietsroute 

Ontwerpsnelheid 30 km/uur 

Maximale wachttijd 

verkeerslichten 

30 seconden 40 seconden 60 seconden 

Type verharding Bij voorkeur asfalt 

Kleur verharding  

In principe zijn de fietspaden altijd rood11. 

 

In situaties met ‘shared space’ (gezamenlijk 

gebruik) geldt:  

-Fietsstraten worden in een rode kleur uitgevoerd. 

-Wanneer fietsers met voetgangers de 

verkeersruimte moeten delen, wordt geen rode 

kleur toegepast. 

 

 

Deze fietsroutes zijn ten minste 

door middel van markeringen 

herkenbaar gemaakt. Langs 50 

km/uur wegen zijn deze 

fietspaden altijd met een rode 

kleur uitgevoerd12.   

In situaties met ‘shared space’ 

zie kolom 

‘hoofdfietsroute/snelfietsroute’.  

 

Verlichting Binnen 

de bebouwde kom 

Altijd verlicht13 Altijd verlicht Altijd verlicht 

(mits belangrijke woon-werk 

functie en geen alternatieve 

route in directe nabijheid) 

Verlichting buiten 

de bebouwde kom 

Altijd verlicht14 Bij voorkeur verlicht Niet verlicht 

 

Tabel 2: Kruisingen autoverkeer en fietsverkeer 

Categorieën autonetwerk conform Mobiliteitsplan Dordrecht Kruising autoverkeer en 

fietsverkeer Doorstroomas Stadsweg Overige wegen 

Snelfietsroute Altijd ongelijkvloers Voorrangskruispunt 

met in beginsel 

fietsers in de 

voorrang, 

rotonde of 

verkeerslichten 

Voorrangskruising 

met snelfietsroute 

altijd in de voorrang 

Hoofdfietsroute Bij voorkeur 

ongelijkvloers, anders 

rotonde of 

verkeerslichten 

Voorrangskruispunt 

met bij voorkeur  

fietsers in de 

voorrang, 

rotonde of 

verkeerslichten 

Hoofdfietsroute bij 

voorkeur in de 

voorrang 

Categorieën 

fietsnetwerk 

Overige 

fietsroutes 

Rotonde of 

verkeerslichten 

Voorrangskruispunt 

met fietsers uit de 

voorrang, anders 

rotonde of 

verkeerslichten 

Gelijkwaardig 

kruispunt 

 

                                                
11 Daar waar fietsvoorzieningen volledig gescheiden zijn van het gemotoriseerd verkeer, kunnen deze ook in zwart asfalt worden  

uitgevoerd. Zwart asfalt is goedkoper dan rood asfalt. 
12 Daar waar fietsvoorzieningen volledig gescheiden zijn van het gemotoriseerd verkeer, kunnen deze ook in zwart asfalt worden 

uitgevoerd. Zwart asfalt is goedkoper dan rood asfalt. 
13 Als gevolg van het verlichtingsbeleid van Rijkswaterstaat is er voor delen van het fietspad langs de N3 een nieuw knelpunt 

ontstaan, waar een oplossing voor gevonden moet worden. 
14 Op de Rijksstraatweg is hier nog een knelpunt. Dit kan worden opgelost met de realisatie van Dordtse Kil IV. 
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4 Het recreatief fietsnetwerk 
 

 

 

Fietsen is gezond! Zo verhoogt regelmatig fietsen de fitheid met 13% (Lit. 44). Het fietsen van drie 

kilometer enkele reisafstand blijkt al voldoende om conditiewinst te verkrijgen. Behalve dat fietsen de 

fitheid verhoogt, is het ook een goede manier om overgewicht te voorkomen. Bovendien neemt door 

regelmatig fietsen de kans op het krijgen van verschillende ziekten15 en het daardoor vroegtijdig 

overlijden fors af (Lit. 44). 

 

De gemeente Dordrecht vindt het belangrijk dat haar inwoners gezond en gelukkig kunnen leven. In 

het lokale gezondheids- en sportbeleid zijn de ambities beschreven om de gezondheid van de 

inwoners te beschermen, te bewaken en te bevorderen (Lit. 16 en 36). Het stimuleren van het fietsen 

draagt bij aan het behalen van deze ambities. Behalve het dagelijks fietsen naar bijvoorbeeld het 

werk, draagt ook recreatief fietsen bij aan een gezonde leefstijl.  

 

De gemeente wil fietsrecreatie bevorderen 

Als gevolg van de vergrijzing16 en een toename van sportdeelname (vanuit een gezondere leefstijl) is 

er behoefte aan meer mogelijkheden om met de fiets te recreëren. De gemeente wil graag in deze 

behoefte voorzien en het recreatief fietsgebruik vergroten door: 

• de iconen Kinderdijk, de Dordtse binnenstad en de Biesbosch via herkenbare, aantrekkelijke 

routes te verbinden; 

• met aantrekkelijke stad-landverbindingen het buitengebied van Dordrecht sneller bereikbaar 

en toegankelijk te maken (speerpunt 2); 

• het mogelijk maken om aantrekkelijke recreatieve ‘rondjes’ te fietsen; 

• ontbrekende schakels in het netwerk te voltooien; 

• bekendheid te geven aan recreatieve fietsroutes (zie hoofdstuk 10); 

• de vindbaarheid en herkenbaarheid van routes te verbeteren; 

• het faciliteren van rustplaatsen; 

• het stimuleren van fietsverhuur op recreatieve overstappunten; 

• het creëren van avontuurlijke routes. 

 

 

 

 

 

 

In paragraaf 4.1 is de visie op het recreatieve fietsnetwerk beschreven. In paragraaf 4.2 wordt 

ingegaan op de binnenstad en de Nieuwe Dordtse Biesbosch. In paragraaf 4.3 worden de 

kwaliteitseisen voor het recreatieve netwerk verwoord. 

 
 

                                                

15 Bijvoorbeeld hart- en vaatziekten, borstkanker en darmkanker 
16 Structuurvisie Dordrecht 2040 (Lit. 18): “Vergrijzing en ontgroening leiden tot forse verschuivingen in de samenstelling van de 

bevolking van 2020 (t.o.v. 2007): het aantal 0-4 jarigen neemt af (-10%), het aantal schoolgaande kinderen van 4 tot en met 16 

jaar neemt af (-18%), het aantal senioren van 65-74 jaar neemt zeer fors toe (+44%), ook neemt het aantal 75 plussers toe 

(+12%).”  

Ten behoeve van de evaluatie van het fietsbeleid is de volgende doelstelling geformuleerd: 

De gemeente wil dat het percentage Dordtenaren dat minimaal één keer per week recreatief fietst 

in 2024 met 5% is toegenomen ten opzichte van het percentage in 2013 (aandeel: 33%).  
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4.1 Visie op het recreatief fietsnetwerk 
 

Onderdeel van regionale, landelijke en internationale fietsroutes 

De recreatieve fietsstructuur van de gemeente Dordrecht maakt deel uit van regionale, landelijke en 

internationale recreatieve fietsroutes. De gemeente wil deze routes behouden en de bekendheid van 

deze routes verder vergroten (zie hoofdstuk 10). Hieronder zijn de netwerken en routes beschreven. 

  

Dordrecht is onderdeel van regionale fietsroutes 

Het fietsknooppuntensysteem is een eenvoudig systeem waarbij de recreatieve weggebruiker door 

middel van knooppunten zelf recreatieve routes kan samenstellen. Het fietsknooppuntensysteem van 

de Drechtsteden maakt deel uit van een inmiddels landelijk dekkend systeem. Op afbeelding 6 is het 

fietsknooppunten netwerk afgebeeld.  

 

Dordrecht is onderdeel van landelijke fietsroutes 

De LF-routes (Landelijke Fietsroutes) zijn vaak aangeduid als Lange Fietsroutes of Lange Afstand 

Fietstochten. De LF-routes samen vormen een landelijke netwerk van ongeveer 4500 kilometer. Ook 

over het Eiland van Dordrecht lopen LF-routes. Op afbeelding 6 zijn deze routes afgebeeld. 

 

Dordrecht is onderdeel van de internationale fietsroutes 

De Rijndeltaroute vormt het Nederlandse deel van de befaamde Internationale Rijnroute. Deze ruim 

1300 kilometer lange route loopt van de bron van de Rijn in Zwitserland tot aan de monding in de 

Noordzee. De Rijndeltaroute is opgebouwd uit verschillende delen van LF-routes. Langs deze route 

zijn diverse hoogtepunten benoemd, waaronder de Biesbosch en de molens van Kinderdijk. Uit een 

marktonderzoek naar de Rijnroute is gebleken dat een transnationale fietsroute een positief effect 

heeft op de ontwikkeling van het toerisme en een eveneens positief economisch effect genereert. 

Naast de Rijndeltaroute gaan ook de Van Gogh route (een route van Eindhoven over Amsterdam naar 

Auvers-sur-Oise en Parijs.) en Jacobsroute (van Haarlem naar Santiago de Compostella) door 

Dordrecht. Inmiddels heeft de gemeente Dordrecht op 11 juni 2012 een intentieverklaring getekend 

voor een nieuwe internationale fietsroute, namelijk de Maasfietsroute. De Maasfietsroute loopt net als 

de Rijndeltaroute via bestaande LF-routes. De routes zijn op afbeelding 6 weergegeven.  

 

Afbeelding 6: Recreatief knooppuntensysteem, LF-routes en internationale fietsroutes  
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Een aantrekkelijk recreatief fietsnetwerk 

De recreatieve fietser stelt andere eisen aan het fietsnetwerk dan de fietser die dagelijks naar het 

werk gaat. Zo is het belangrijk dat de recreatieve routes door een aantrekkelijke omgeving gaan en 

moeten de routes recreatieve bestemmingen ontsluiten. Op afbeelding 7 is het recreatieve 

fietsnetwerk van de gemeente Dordrecht weergegeven. In het netwerk worden twee typen fietsroutes 

onderscheiden, namelijk: stad-landverbindingen en overige recreatieve fietsroutes. Hieronder 

worden de belangrijkste recreatieve bestemmingen (de drie iconen) en de typen fietsroutes 

toegelicht.  

 

Bij het recreatief netwerk wordt opgemerkt dat natuurlijk ook de fietsverbindingen uit het 

hoofdfietsnetwerk, zoals beschreven in hoofdstuk 3, recreatief gebruikt kunnen worden. 

 

Afbeelding 7: Visie recreatief fietsnetwerk   

Het recreatief fietsnetwerk verbindt drie iconen  

Om het recreatief fietsgebruik te bevorderen, wil de gemeente in de eerste plaats inzetten op het 

verbinden van de drie iconen Kinderdijk, de Dordtse binnenstad en de Biesbosch. Deze iconen maken 

deel uit van de Waterdriehoek. De Waterdriehoek is één van de zeven erfgoedlijnen, welke in de 

provinciale ‘Beleidsvisie Cultureel Erfgoed 2013-2016’ is benoemd (Lit. 32).  

 

Het water is een belangrijk geografisch kenmerk van de Drechtsteden en Dordrecht. Alle drie de 

iconen hebben een relatie met het water. Zo staan de molens van Kinderdijk voor het omgaan met het 

water in het Hollandse polderlandschap, is Het Eiland van Dordrecht in zijn huidige vorm met het 

zoetwatergetijdegebied de Biesbosch tijdens de Sint-Elisabethsvloed ontstaan en heeft de stad 

Dordrecht haar bestaan te danken aan het water en de handel die daardoor mogelijk was.  

 

 

 

 

 

 

De gemeente zet verder in op het verbinden van de drie iconen: Kinderdijk, de Dordtse binnenstad 

en de Biesbosch. 



 

 Pagina 24/59 

Afbeelding 8: De waterdriehoek met de drie iconen 

 

Aantrekkelijke stad-landverbindingen voor ontspanning buiten de stad 

Dordrecht is sterk verweven met het Nationaal Park De Biesbosch. De Biesbosch heeft, als uniek 

zoetwatergetijdegebied, een zeer hoge ecologische waarde en is van toenemende recreatieve 

betekenis. Het groen in en rond de stad is een onmisbaar element voor ontspanning van de inwoners 

en bezoekers. In de Structuurvisie is beschreven dat de verbindingen tussen het buitengebied en de 

stad nog niet optimaal zijn en dat de verschillende natuur- en recreatiegebieden nog versnipperd zijn. 

Stad-landverbindingen kunnen hierin een functie vervullen. 

 

De Stad-landverbindingen17 zijn aantrekkelijke fietsroutes waarmee vanuit het icoon ‘de binnenstad 

van Dordrecht’ het groen om de stad (met het icoon de Biesbosch) bereikt kan worden. Met deze 

verbindingen wordt aan fietsers de mogelijkheid geboden om in hun vrije tijd ontspanning buiten de 

stad te zoeken. De stad-landverbindingen kunnen beschouwd worden als de hoofdassen van het 

recreatief fietsnetwerk. Op afbeelding 7 zijn de stad-landverbindingen aangeduid. Er zijn in totaal drie 

routes onderscheiden. De routes zijn zoveel mogelijk gekoppeld aan de stedelijke ecologische 

structuren van de Wantijzone, de Amstelwijckzone en de Dordtwijkzone. Deze structuren geleiden de 

Biesbosch de stad in, vormen ecologische en recreatieve verbindingen naar het buitengebied, zorgen 

voor recreatieve plekken in de wijk en voor veilige en aangename verbindingen tussen de wijken voor 

sporters, recreanten en kinderen (Lit. 18). De stad-landverbindingen gaan eveneens langs diverse 

sportparken, waardoor recreëren en sporten gecombineerd kunnen worden. De drie 

stad-landverbindingen sluiten aan op de Waterbushalte Merwekade, waarvandaan het icoon 

Kinderdijk bereikbaar is. 

 

De brug bij Stadswerven is nog een ontbrekende schakel in het fietsnetwerk in de stad-landverbinding 

naar Kop van ’t Land. Wanneer deze brug wordt gerealiseerd, is het mogelijk om rechtstreeks vanuit 

                                                

17 “Onderzoek heeft uitgewezen dat in Nederland met name in de Zuidvleugel de behoefte aan recreatiemogelijkheden aanzienlijk 

groter is dan de beschikbare ruimte. Om die reden is een goede fietsontsluiting van bijvoorbeeld de provinciale landschappen nabij 

de grote steden van groot belang.” (Lit. 33)  
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de binnenstad een route langs het water te volgen. Vanaf de Kop van ’t Land is ook de Brabantse 

Biesbosch te bereiken (zie afbeelding 7).  

 

Overige recreatieve fietsverbindingen voor het maken van rondjes 

Naast de drie stad-landverbindingen is een uitgebreid netwerk van recreatieve routes beschikbaar. 

Voor recreatief fietsverkeer is het aantrekkelijk om ‘rondjes’ te kunnen fietsen, waarbij onderweg 

diverse bestemmingen (recreatieve attractiepunten, rustpunten en recreatieve knooppunten) kunnen 

worden aangedaan. Het recreatief netwerk biedt recreanten voldoende mogelijkheden om zelf routes 

te plannen. Door het Weizigt Natuur- en Milieucentrum zijn over het Eiland van Dordt drie 

aantrekkelijke routes samengesteld (Rondje Waterzigt). Deze routes lopen langs historisch 

interessante punten en geven een indruk van hoe op diverse plekken met duurzaamheid is 

omgegaan. Ook de VVV heeft diverse recreatieve routes voor fietsers samengesteld. 

 

In het recreatief fietsnetwerk zijn nog enkele ontbrekende schakels aanwezig. Op afbeelding 7 zijn 

deze weergegeven. Een voorbeeld van een ontbrekende schakel is het fietspad 220, die een 

belangrijke verbinding vormt voor het recreatieve fietsverkeer tussen Noord-Brabant en de 

Alblasserwaard18. Het fietspad is een ontsluitende ‘ader’ van het gehele buitengebied.  

 

Veerverbindingen vergroten de toegankelijkheid per fiets van de Biesbosch  

In de Biesbosch is een aantal nieuwe veerverbindingen en fietspaden voorzien om de toegankelijkheid 

en doorgankelijkheid van het gebied te vergroten (zie afbeelding 7). Op deze veerverbindingen is het 

mogelijk om de fiets mee te nemen. Hiermee komt een groot aaneengesloten natuur- en 

recreatiegebied beschikbaar (overeenkomstig de ambitie vanuit de Structuurvisie). De 

veerverbinding tussen boerderij Zuileshoeve en de veerstoep nabij de Ottersluis is onlangs 

gerealiseerd. Daarnaast zijn nieuwe veerverbindingen voorzien van Zuidhaven naar Deeneplaat (deze 

verbinding is ook opgenomen in het uitvoeringsprogramma van het provinciale fietsbeleid), van Lage 

Zwaluwe naar Jacominapolder en van Drimmelen en/of Geertruidenberg naar Hank.  

 

 

4.2 Visie op de binnenstad en Nieuwe Dordtse Biesbosch 
 

In het netwerk zijn er twee gebieden die bijzondere aandacht verdienen, namelijk: 

De binnenstad van Dordrecht en de Nieuwe Dordtse Biesbosch. Hieronder zijn de ambities voor deze 

twee gebieden verwoord. 

 

Doorgaande fietsroutes in het centrum en fietsverhuur op overstappunten 

De binnenstad is groter dan alleen het kernwinkelgebied en herbergt veel verschillende voorzieningen 

zoals het Groothoofd, het Scheffersplein, het Dordts Museum, het Hof, het winkelgebied, de Grote 

Kerk en het havengebied.  

 

In de autoluwe binnenstad is de fiets het vervoermiddel bij uitstek om bezoeken te combineren, 

zonder veel om te hoeven rijden. Dit betekent dat er in de binnenstad doorgaande routes voor fietsers 

beschikbaar moeten zijn. Op afbeelding 9 zijn deze routes in beeld gebracht. De routes sluiten aan op 

het recreatief netwerk en hoofdfietsnetwerk, waarvandaan ook toeristische voorzieningen in de 

omgeving van de binnenstad bereikt kunnen worden. Hierbij wordt opgemerkt dat deze routes niet de 

kwaliteit kunnen hebben, die buiten de historische binnenstad wordt nagestreefd.  

 

Om het recreëren met de fiets in de binnenstad voor bezoekers eenvoudiger te maken, wil de 

gemeente daarnaast de mogelijkheden onderzoeken om op een aantal locaties het huren van fietsen 

(of een vorm van leenfietsen) te faciliteren. Daarbij heeft het de voorkeur om fietsverhuur op 

overstappunten te realiseren. Op het station bestaat al de mogelijkheid om de OV-fiets te huren. 

Andere mogelijk geschikte locaties zijn het Otto Dickeplein19, het Energiehuis en Weeskinderendijk 

(zie hoofdstuk 6).  

                                                

18 Via de Moerdijkbrug en het fietspad langs de Baanhoekspoorbrug. 

19 Met name de omgeving van het Otto Dickeplein, als ontvangstruimte voor bezoekers vanaf de Waterbus, sluit op dit moment 

niet aan bij de kwaliteit van Dordrecht als historische stad aan het water. Het Otto Dickenplein is een interessante locatie om als 

Toeristisch Overstapppunt in te richten. 
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Afbeelding 9: Doorgaande routes door de binnenstad 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Avontuurlijke routes voor fietsers in het buitengebied 

De stad-landverbindingen ontsluiten het buitengebied, waarmee ook de Nieuwe Dordtse Biesbosch 

bereikt kan worden. Voor de natuur wordt hier een robuuste, natte verbinding aangelegd tussen de 

Dordtse Biesbosch in het westen en de Sliedrechtse Biesbosch in het oosten. Een ecologische zone 

van ruim 200 hectare moet de natuur van de Sliedrechtse en Dordtse Biesbosch gaan verbinden. Dit 

gebied is autoluw. Voor het gebied is daarom een goede ontsluiting met de fiets van groot belang. In 

het gebied zijn veel nieuwe fiets- en wandelpaden voorzien. Bij de gebiedsontwikkeling worden de 

mogelijkheden onderzocht tot meer avontuurlijke routes, waardoor de natuurgebieden meer ‘beleeft’ 

kunnen worden20.  

Ook voor het buitengebied wordt gezocht naar mogelijkheden om fietsverhuur te faciliteren en 

rustpunten te realiseren.  

 

 

 

 

 

 

 

4.3 Kwaliteitseisen recreatief netwerk 
 

In tegenstelling tot het hoofdfietsnetwerk waar directheid en samenhang van belang is, is voor het 

recreatieve fietsnetwerk juist de aantrekkelijkheid (mooie, comfortabele, verkeersveilige routes met 

rustpunten onderweg), de vindbaarheid (goede ondersteunende bewegwijzering) en herkenbaarheid 

                                                

20 Wens van belangengroepen. 

De Nieuwe Dordtse Biesbosch is een autoluw gebied waar goede fietsverbindingen een belangrijke 

ontsluitende rol vervullen.  

De gemeente ambieert om het fietsen door de binnenstad makkelijker te maken door het 

aanbieden van geschikte doorgaande fietsroutes langs recreatieve bestemmingen en het 

stimuleren en faciliteren van fietsverhuur op toeristische overstappunten in de stad. 
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van routes van belang. Onderstaand wordt nader ingegaan op de volgende kwaliteitseisen: 

verkeersveiligheid en comfort, bewegwijzering, herkenbaarheid en rustpunten. 

 

Recreatieve fietsroutes moeten comfortabel en verkeersveilig zijn  

Op recreatieve fietsroutes is het niet nodig dat overal rode fietsstroken of vrijliggende fietspaden 

worden gerealiseerd. Wel belangrijk is dat de routes comfortabel en verkeersveilig zijn ingericht. Voor 

alle wegen geldt dat deze in principe aan de richtlijnen van het CROW moeten voldoen. Dit geldt dus 

ook voor de recreatieve fietsroutes. Vooral de verkeersveiligheid voor recreatieve fietsers in het 

buitengebied is een aandachtspunt.  

 

Een goede bewegwijzering is noodzakelijk 

Naast de verkeersveiligheid is ook de vindbaarheid van routes van 

belang.  

Hoewel steeds meer fietsers over navigatie apparatuur 

beschikken, blijft een goede bewegwijzering waardevol. De 

fietsbewegwijzering in Dordrecht moet verbeterd worden. Deels is 

de bewegwijzering beperkt en deels is deze afwezig. Ook is er 

weinig eenheid in de verschillende typen bebording. In de 

uitwerking van deze fietsnota moet er dan ook een 

bewegwijzeringsbeleidsplan worden opgesteld voor zowel het 

hoofdfietsroutenetwerk als voor recreatieve fietsroutes. In het 

plan moet ook aandacht worden besteed aan de locaties van 

informatiepanelen, de lay-out van de bewegwijzering (welke 

informatie wordt in welke vorm aangeboden) en het onderhoud 

van de bewegwijzering. Zo kan er bijvoorbeeld over worden 

gedacht om behalve de fietsafstanden ook het aantal calorieën te 

vermelden dat een fietser gemiddeld verbrandt, om de sportieve 

kant van het fietsen meer te benadrukken.  

 

Stad-landverbindingen zijn aan de hand van symbolen herkenbaar 

Voor stad-landverbindingen is het van belang dat deze ook herkenbaar en vindbaar zijn. Om deze 

routes herkenbaar te maken, kunnen deze routes gemarkeerd worden door middel van een symbool 

(bijvoorbeeld een ‘bever’ als symbool voor de route naar de Biesbosch).  

 

Faciliteren van meer ‘rustpunten’  

Vrijwel alle Dordtenaren van 18 jaar en ouder (94%) recreëren wel eens. Door het OCD is het 

recreëren in Dordrecht onderzocht (Lit. 28). Op de vijfde plaats van meest populaire recreatieve 

activiteiten staat het maken van een fietstocht. Daarbij kiest de grote meerderheid van de 

Dordtenaren ervoor om in de eigen gemeente te recreëren (80%). Recreatieve fietsers fietsen daarbij 

graag van bestemming naar bestemming. Deze bestemmingen kunnen bestaan uit recreatieve 

attractiepunten, maar ook uit rustpunten of recreatieve knooppunten.  

 

Uit het onderzoek van het OCD (Lit. 27) en uit werksessies met belangengroepen blijkt dat er een 

grote behoefte bestaat aan meer voorzieningen in het buitengebied op rustplaatsen en recreatieve 

knooppunten. Hierbij kan worden gedacht aan het plaatsen van bankjes, picknicktafels, 

speeltoestellen voor kinderen, een schuilhut met fietspomp, oplaadpunten voor e-fietsen, 

watertappunten, een paar fietsparkeerplaatsen en kleinschalige horeca. Het is van belang dat deze 

voorzieningen verspreid over het eiland aanwezig zijn. Mogelijk geschikte zoeklocaties voor het 

realiseren van deze voorzieningen zijn de Kop van 't Land, het Vissertje, Dordtwijk, de Viersprong, de 

Watertoren, Knoop in ’t Land (gepland recreatief knooppunt), Sterren-Schenkel en de Merwelanden. 

Ook kan onderzocht worden of horecavoorzieningen op sportparken door recreanten gebruikt zouden 

kunnen worden21. Ten aanzien van het ontwikkelen van deze voorzieningen heeft de gemeente vooral 

een stimulerende rol.  

 

Tot slot wordt opgemerkt dat niet alleen de gemeente, maar ook ondernemers zelf maatregelen 

kunnen treffen om in de behoeften van recreatieve fietsers te voorzien. De gemeente wil, samen met 

                                                

21 Waarbij mede wordt gekeken naar de belangen van de gevestigde horeca.  
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belangengroepen, ondernemers hierover informeren. Zo kunnen bijvoorbeeld op 

overnachtingsplekken fietsparkeerplaatsen worden aangeboden om fietsen (met fietstassen) veilig te 

parkeren en elektrische fietsen op te laden. Daarnaast kunnen horecaondernemers zich aanmelden 

voor het kwaliteitslabel ‘Fietsers Welkom’ dat door de Stichting Landelijk Fietsplatform wordt 

uitgegeven.  

 

Afbeelding 10: Fietsen in het buitengebied van Dordrecht 



 

 Pagina 29/59 

5 Verkeersveiligheid voor de fiets 
 

 

 

Verkeersonveiligheid kan grote gevolgen hebben en diep ingrijpen in het dagelijks leven van mensen. 

Omdat de fietser een kwetsbare verkeersdeelnemer is, is de kans op ernstig letsel bij een ongeval 

groot. De gemeente vindt het dan ook belangrijk dat bewoners en bezoekers zich in Dordrecht veilig 

met de fiets kunnen verplaatsen.  

 

Juist de verkeersveiligheid van fietsers is een belangrijk aandachtspunt. De fietser is namelijk één van 

de doelgroepen in Nederland waarmee het ten aanzien van de verkeersveiligheid nog niet goed gaat 

(Lit. 22). Daarom heeft het ministerie lokale overheden gevraagd om in 2013 de 

verkeersveiligheidsknelpunten voor fietsers in beeld te brengen en een verbeteraanpak op te stellen.  

 
De gemeente sluit aan bij de filosofie “maak van de nul een punt” 

Hoewel in Dordrecht het aandeel ongevallen met fietsers relatief laag22 is, is elk ongeval er één teveel. 

De gemeente sluit aan bij de landelijke filosofie “Maak van de nul een punt” (het streven naar nul 

ongevallen) en blijft inzetten op de vijf E’s: Engineering (voertuigtechnologie en infrastructuur), 

Education (onderwijs), Enforcement (handhaving), Empowerment (acties om te wijzen op de eigen 

verantwoordelijkheid23) en Encouragement (aanmoedigen door bijvoorbeeld het toekennen van 

veiligheidslabels). Om de verkeersveiligheid voor fietsers verder te verbeteren en het fietsen in 

Dordrecht aantrekkelijker te maken, wordt daarom ingezet op: 

• het aanpakken van objectief en subjectief verkeersonveilige locaties voor fietsers; 

• het aanpakken van verkeersonveilige schoolomgevingen en school-thuisroutes; 

• het continueren van de regionale aanpak op ongewenst verkeersgedrag van zowel fietsers als 

automobilisten (die daarmee verkeersonveilige situaties voor fietsers creëren); 

• het continueren van de regionale aanpak voor fiets- en verkeerseducatie voor zowel het 

basisonderwijs, voortgezet onderwijs als voor senioren. 

• het continueren van regionale aanpak die gericht is op het bewust maken van verkeersveilig 

gedrag en verkeersveilige voertuigen (fiets APK, verlichtingsacties, postercampagnes).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

In paragraaf 5.1 wordt nader ingegaan op de aanpak van verkeersonveilige locaties in de stad. In 

paragraaf 5.2 wordt nader ingegaan op het stimuleren van verkeersveilig gedrag (voorlichting, 

educatie en handhaving).  

 
 

                                                

22 Landelijk was in 2010 60% van de ernstig verkeersgewonden een fietser. In Dordrecht is het aantal ongevallen met fietsers 

14,3% ten opzichte van het totaal aantal ongevallen. 

23 Door bijvoorbeeld de campagne ‘daar kun je mee thuiskomen’. 

Ten behoeve van de evaluatie van het fietsbeleid zijn de volgende doelen geformuleerd: 

• De gemeente Dordrecht wil samen met haar partners een bijdrage leveren aan de 

Rijksdoelstelling uit het Strategisch Plan Verkeersveiligheid van maximaal 500 

verkeersdoden (daling met 53% in 2020 ten opzichte van 2002) en maximaal 10.600 

ernstig verkeersgewonden (daling van 34% in 2020 ten opzichte van 2002) in 2020.  

• In 2024 is de tevredenheid over de verkeersveiligheid voor fietsers toegenomen van een 

6,2 in 2013 naar een 6,8 in 2024. 
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5.1 Aanpak onveilige locaties en routes voor fietsers  
 

Om het fietsgebruik in Dordrecht te stimuleren is, behalve de objectieve verkeersveiligheid 

(daadwerkelijk aantal ongevallen), de subjectieve verkeersveiligheid (gevoel of beleving van 

verkeersonveiligheid) minstens even belangrijk. Verkeersonveilige fietsroutes mogen in de toekomst 

geen argument meer zijn om niet te gaan fietsen! (speerpunt 3) 

 

Op basis van een ongevallen analyse, een werksessie met belangengroepen en een enquête onder 

bewoners (Lit. 27) zijn de belangrijkste knelpunten voor fietsers in beeld gebracht. Uit het onderzoek 

blijkt dat de subjectieve verkeersveiligheid op rotondes een aandachtpunt is. In tabel 3 is een 

overzicht gegeven van de meest onveilige routes en locaties die met prioriteit moeten worden 

aangepakt. Deze locaties zijn in afbeelding 11 afgebeeld. 

 

Tabel 3: Prioritaire verkeersonveilige locaties 
Nr. Locatie/route Objectief 

onveilig 

Subjectief 

onveilig 

1 Rotonde Groene Zoom/Hastingsweg X X 

2 Rotonde Dubbeldamseweg Zuid/Eemsteynstraat X X 

3 Van Elzelingenweg/Zeedijk  X  

4 Blaauwweg/Galileilaan X  

5 Eulerlaan/Galileilaan X  

6 Wegvak Vrieseweg inclusief de kruispunten Singel/Vrieseweg en 

Oranjelaan/Krommendijk/Vrieseweg (Sumatraplein) 

X X 

7 Krispijnseweg-S.M. Hugo van Gijnweg X X 

8 Karel Doormanweg X X 

9 Singel  X 

10 Patersweg (inclusief kruising Patersweg Zuilendijk) X X 

11 Brouwersdijk (met in bijzonder kruising met Jacob Marisstraat) X X 

12 Crayensteynstraat/Krommedijk  X 

13 Haaswijkweg West-Noodhoevelaan  X X 

14 Burgemeester de Raadtsingel/Toulonselaan  X 

15 Burgemeester de Raadtsingel/Spuiweg  X 
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Afbeelding 11: Prioritaire verkeeronveilige locaties 

 

Inzetten op veilige school-thuisroutes blijft belangrijk 

Kinderen zijn een kwetsbare doelgroep in het verkeer. Omdat voor de fiets geen rijbewijs nodig is, is 

de fiets een populair vervoermiddel voor basisschoolleerlingen en scholieren. Maar liefst 96% van de 

leerlingen op het voortgezet onderwijs gaat met de fiets naar school. Het is daarom van groot belang 

dat de routes van huis naar school veilig gefietst kunnen worden. De Regionale Projectgroep 

Verkeersveiligheid heeft de ambitie om eens in de vijf tot tien jaar onderzoeken uit te voeren naar de 

verkeersveiligheid op deze routes om gevaarlijke plekken in beeld te brengen. Uit het meest recente 

school-thuisrouteonderzoek (Lit. 45) zijn door leerlingen de volgende knelpuntenclusters benoemd: 

• Dubbeldamseweg Zuid, Eemsteynstraat, Jan Ligthartlaan, Leerparkpromenade, Maria 

Montessorilaan, 

• Krommedijk, Oranjepark, Reeweg Oost, Sumatraplein, Toulonselaan, Vrieseweg, 

• Singel, Vrieseweg, 

• Dubbelmondepad, Koningstraat, 

• Oranjepark. 

 

Hoewel op enkele locaties al infrastructurele maatregelen zijn genomen, blijven deze locaties als 

onveilig ervaren worden. Daarom is het van belang om te onderzoeken hoe de verkeersveiligheid op 

deze locaties verder verbeterd kan worden.  

 
 
5.2 Stimuleren van verkeersveilig gedrag  
 

Voor het ontstaan van verkeersongevallen is meestal enige vorm van menselijk falen aan te wijzen. 

Hierbij kan worden gedacht aan gemaakte inschattingsfouten of het ontbreken van de op dat moment 

vereiste kennis en/of vaardigheden. Het blijven investeren in "de mens" om de verkeersveiligheid te 

bevorderen is dan ook belangrijk. Om gewenst verkeersveilig gedrag te stimuleren, wordt ingezet op 

fietseducatie, voorlichting en handhaving.  
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Fietseducatie en voorlichting voor jong en oud 

De Regionale Projectgroep Verkeersveiligheid heeft een aantal succesvolle programma’s (Lit. 39) op 

het gebied van fietseducatie en voorlichting die de gemeente wil blijven continueren. Deze 

programma’s zijn gericht op verschillende doelgroepen, zoals basisschoolleerlingen, het voortgezet 

onderwijs, bestuurders en ouderen. 

 

SCHOOL op SEEF 

Voor het primair onderwijs (4-12 jaar) is het programma SCHOOL op SEEF beschikbaar. Een kind 

verkrijgt ruimtelijk inzicht en zelfvertrouwen door zelf met de fiets naar school te gaan. In het 

programma SCHOOL op SEEF wordt onder andere aandacht besteed aan actuele theoretische en 

praktische verkeerseducatie, een veilige schoolomgeving, veilige school-thuisroutes en communicatie 

met ouders. 

 

Totally Traffic 

Voor het Voortgezet onderwijs (12-16 jarigen) zijn de verkeerseducatiemodules binnen Totally Trafic 

zeer succesvol. De modules gaan sterk in op effecten van fietsgedrag in het verkeer.  

 

Bestuurders 

Ook voor bestuurders in de leeftijdscategorie 25-60 jaar worden verschillende activiteiten 

georganiseerd. In Dordrecht vinden in deze leeftijdsgroep de meeste ongevallen met fietsers plaats. 

De doelstelling van het programma is om samen met burgers en ondernemers door middel van 

co-creatie aan de slag te gaan om de verkeersveiligheid in wijken, op bedrijventerreinen en onderweg 

te verbeteren. Hierbij ligt de focus op de doelgroep fietsers.  

 

Senioren 

Het aantal ouderen groeit en het fietsgebruik onder 50-plussers neemt toe. Zo is het aantal 

fietskilometers door 50-plussers sinds 1993 met ruim 60% gestegen. Hoewel deze ontwikkeling 

positief is voor de leefbaarheid van de stad en de gezondheid, zorgt deze groei voor een toename van 

het aantal ernstig verkeersgewonden op het lokale wegennet. Verkeerseducatie voor ouderen wordt 

daarom steeds belangrijker. Ook met het oog op het toenemend gebruik van de e-fiets, waarbij als 

gevolg van de hogere snelheden het goed inschatten en leren anticiperen op verkeerssituaties een 

aandachtspunt is. 

 

Ter verbetering van de fietsveiligheid van senioren worden binnen het RPV actieprogramma 

verkeersveiligheid 2014-2016 fietscursussen ontwikkeld en georganiseerd. Het doel van deze 

cursussen is om zoveel mogelijk mensen van 60 jaar en ouder de mogelijkheid te bieden om hun 

kennis en vaardigheden ten aanzien van hun verkeersdeelname (per fiets) te laten toetsen. 

 

Handhaving op ongewenst verkeersgedrag 

Behalve fietseducatie en voorlichting is ook handhaving van belang. Regionaal in de RPV worden 

hierover met politie afspraken gemaakt. Succesvolle campagnes die gecontinueerd worden, zijn 

“Veilig verkeer? Ik doe mee!” (waar op de 20 meest onveilige locaties in de regio intensief wordt 

gehandhaafd) en de fietsverlichtingscampagne “Ik wil je zien!”. 
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6 Fiets als schakel in vervoersketen 
 

 
 
Het gebruik van meerdere vervoerwijzen voor één reis wordt aangeduid met het begrip 

‘ketenmobiliteit’. Met de toenemende drukte op het wegennet en de schaarse ruimte, wordt het beter 

benutten van de bestaande beschikbare vervoerscapaciteit (auto, openbaar vervoer, fiets) steeds 

belangrijker. Het bevorderen van ketenmobiliteit is hiervoor een middel. Ook in de Structuurvisie 

Infrastructuur en Ruimte (SVIR) is het belang van het beter benutten van het bestaande 

vervoerssysteem en ketenmobiliteit beschreven. Zo moeten gebruikers in 2040 beschikken over een 

optimale ketenmobiliteit door een goede verbinding van de verschillende mobiliteitsnetwerken met 

multimodale knooppunten en door een goede afstemming van infrastructuur en ruimtelijke ordening. 

Hierbij speelt de fiets een belangrijke rol. 

 

Een keten is zo sterk als de zwakste schakel. Dit betekent dat als de overstap van de ene modaliteit 

op de andere veel tijd vergt, dit de reis onaantrekkelijk maakt. Het is daarom van groot belang dat op 

de zogenaamde transferpunten (overstappunten van de ene naar de andere modaliteit) de 

aansluiting van modaliteiten zo soepel mogelijk wordt vormgegeven. Voor de fietser betekent dit dat 

de aanrijroutes snel en veilig vormgegeven moeten zijn en dat er voldoende fietsenstallingen 

aanwezig moeten zijn op de overstappunten.   

 

In Dordrecht hebben gebruikers al de beschikking over vele vormen van ketenmobiliteit. Zo kan de 

fiets op de Waterbus en de Merwede-Lingelijn worden meegenomen, waardoor een naadloze 

aansluiting ontstaat tussen de overstap van de fiets op de Waterbus en de trein. Er zijn echter ook 

locaties waar op transferpunten verbetering mogelijk is, bijvoorbeeld bij het station Dordrecht en op 

het parkeerterrein Weeskinderendijk: 

• Op Weeskinderendijk gebruiken veel automobilisten de fiets als voor- en natransport. Omdat 

er te weinig goede fietsparkeerplaatsen zijn bij het parkeerterrein, worden fietsen langs het 

parkeerterrein geparkeerd. Dit kan tot verkeersonveilige situaties leiden.  

• De fiets is het belangrijkste vervoermiddel in het voor- en natransport naar stations. Op het 

station Dordrecht is uit tellingen gebleken dat er een tekort is aan gratis onbewaakte 

fietsparkeerplaatsen, terwijl de behoefte aan fietsparkeervoorzieningen blijft groeien.  

 

Afbeelding 12: Met de fiets op de waterbus, een naadloze overstap 
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De gemeente wil ketenmobiliteit stimuleren (speerpunt 4)  

De gemeente Dordrecht wil het gebruik van de fiets in de vervoersketen vergroten door: 

• meer gratis fietsparkeerplaatsen op een goede locatie bij het intercitystation Dordrecht;  

• de mogelijkheden te onderzoeken om de parkeerterreinen Weeskinderendijk en Energiehuis 

tot Park&Bike locaties te ontwikkelen (door het realiseren van gratis fietsparkeerplaatsen en 

aanvullende voorzieningen zoals een fietspomp en oplaadpunten voor e-fietsen); 

• het faciliteren van fietsverhuur (door derden) voor toeristen op overstappunten, zoals  

bijvoorbeeld de parkeerterreinen Weeskinderendijk en Energiehuis (zie paragraaf 4.2); 

• in gesprekken met de Aquabus (exploitant Waterbus) de mogelijkheden te bespreken tot het 

verruimen van de vaartijden, het vergroten van de vaarfrequentie en eventuele toekomstige 

nieuwe aanmeerplaatsen. Momenteel wordt bij ongeveer 70% van de ritten vanaf Dordrecht 

de fiets op de Waterbus meegenomen; 

• in overleg met Arriva te verkennen of de maximale capaciteit van 13 fietsen per rit met de 

trein in de toekomst verder uitgebreid kan worden; 

• bekendheid te geven aan de mogelijkheden tot het meenemen van de fiets op de trein en 

Waterbus en de mogelijkheden om fietsen te stallen en te huren (zie hoofdstuk 10).  

 

 
 
 
 
 

Ten behoeve van de evaluatie van het fietsbeleid is de volgende doelstelling geformuleerd: 

In 2024 is het aandeel verplaatsingen fiets-Waterbus en fiets-trein, voor de reisdoelen ‘werk 

elders in Drechtsteden’, ‘werk buiten Drechtsteden’ en ‘school’   toegenomen ten opzichte van het 

aandeel in 2013 (respectievelijk, 6%, 18% en 22%). 
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7 Fietsparkeren 
 
 

 
Fietsparkeren is van invloed op het fietsgebruik. Zo is het aantrekkelijker om voor een verplaatsing de 

fiets te pakken als de fiets bij de woning makkelijk en snel bereikbaar is en op de plaats van 

bestemming eenvoudig (zonder lang te moeten zoeken naar een plekje) en veilig geparkeerd kan 

worden. Vooral bij vervoersknooppunten, winkelcentra, scholen en sportgelegenheden zijn voldoende 

en kwalitatief goede fietsvoorzieningen van belang. Wanneer niet in deze behoefte wordt voorzien 

kan dit overlast geven, het straatbeeld verrommelen, de aantrekkelijkheid van de stad verminderen 

en leiden tot verkeersonveilige situaties.  

 

In Dordrecht hebben diverse onderzoeken plaatsgevonden naar het fietsparkeren. Uit deze 

onderzoeken blijkt dat de kwaliteit van fietsparkeerplaatsen in heel Dordrecht een aandachtspunt is. 

Ook is op een aantal locaties sprake van een tekort aan fietsparkeervoorzieningen en liggen 

voorzieningen deels niet op de juiste plek. De belangrijkste aandachtslocaties zijn het station 

Dordrecht en de binnenstad.  

 

Minder overlast en kwalitatieve fietsparkeerplaatsen op juiste plek 

De gemeente wil het gemak tot fietsparkeren (indien mogelijk) vergroten, de kwaliteit van 

gemeentelijke fietsparkeervoorzieningen verbeteren en overlast door fietsparkeren beperken 

(speerpunt 5). Om dit te bereiken, moet(en): 

• fietsparkeernormen in de parkeernormennota worden opgenomen, om te borgen dat na 1 

april 2022 bij nieuwbouwontwikkelingen voldoende fietsparkeerplaatsen gerealiseerd 

worden;  

• een haalbaarheidsstudie worden uitgevoerd naar het opstellen van beleidsregels voor 

fietsentrommels of buurtstallingen in oudere buurten om bewoners van woningen zonder 

berging in de gelegenheid te stellen de fiets te kunnen stallen; 

• bestaande problemen bij het intercitystation Dordrecht, in de binnenstad, wijk- en 

buurtwinkelcentra worden opgelost; 

• bewaakte gemeentelijke fietsenstallingen in de binnenstad gratis blijven en moet onderzocht 

worden of in deze stallingen nog extra faciliteiten voor fietsers beschikbaar gesteld kunnen 

worden;  

• aan de bewaakte fietsenstalling op de Raamstraat (Achterom) meer bekendheid worden 

gegeven en moet breed gecommuniceerd worden dat de bewaakte fietsenstallingen in het 

centrum gratis zijn; 

• sportverenigingen worden gevraagd om kwalitatief goede fietsvoorzieningen aan te leggen; 

• afspraken worden gemaakt over het standaard toe te passen type fietsparkeervoorzieningen 

in het overleg Kwaliteit Openbare Ruimte (KOR) welke voldoen aan de kwaliteitseisen zoals 

deze in paragraaf 7.3 zijn beschreven; 

• op weesfietsen, fietswrakken en fout geparkeerde fietsen gehandhaafd blijven worden. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

In de onderstaande paragrafen wordt nader ingegaan op de fietsparkeernormen voor nieuwe situaties 

(paragraaf 7.1), het fietsparkeren in bestaande situaties (paragraaf 7.2) en het beperken van 

overlast van fietsen door handhaving (paragraaf 7.3). 
 

Ten behoeve van de evaluatie van het fietsbeleid is de volgende doelstelling geformuleerd: 

In 2024 is het aandeel bewoners dat tevreden is over de fietsvoorzieningen bij het station, het 

ziekenhuis, de Sportboulevard, winkels, kernwinkelgebied en Leerpark, toegenomen ten opzichte 

van 2013.  

In 2013 is 67% van de ondervraagden tevreden over de fietsparkeervoorzieningen bij het 

Leerpak, 67% tevreden over het fietsparkeren bij winkels, 62% tevreden over het fietsparkeren 

bij het ziekenhuis, 61% tevreden over het fietsparkeren bij het station, 58% tevreden over het 

fietsparkeren bij de Sportboulevard en 58% tevreden over het fietsparkeren in de binnenstad. 



 

 Pagina 36/59 

7.1 Fietsparkeernormen voor nieuwe situaties 
 
Het is van belang dat bij ruimtelijke ontwikkelingen er rekening wordt gehouden met voldoende 

fietsparkeervoorzieningen. De fietsparkeernormen zijn niet eenduidig vastgelegd. In de onderstaande 

tabel is aangegeven welke normen voor verschillende doelgroepen gehanteerd worden. 

 

Tabel 4: Te hanteren fietsparkeernormen bij nieuwbouw of herbouw 

Doelgroep Solitaire functies 

Bewoners 

werknemers 

 

Fietsparkeernormen geregeld in Bouwbesluit 

Bezoekers/klanten Fietsparkeernormen CROW 

 

Reizigers • Voor overstapplaatsen (busstation, carpoolplaats, transferia): 

Hanteren normen CROW 

• Bij treinstations: Hanteren normen Prorail 

 

 

Het Bouwbesluit 

In het Bouwbesluit zijn de minimale fietsparkeernormen beschreven waaraan bij nieuwbouw of 

verbouwingen voldaan moet worden. Hierbij zijn normen opgenomen voor zowel woningen als 

utilitaire gebouwen (bijvoorbeeld kantoren, scholen en winkelcentra). Zo is bij woningen een 

bergruimte verplicht.  Vanaf 1 april 202224 is de stallingruimte voor fietsen bij utilitaire gebouwen niet 

meer via het Bouwbesluit geregeld en moet dit in het bestemmingsplan worden opgenomen. De 

gemeente zal daarom de fietsparkeernormen voor utilitaire gebouwen in de gemeentelijke 

parkeernormennota opnemen. 

 
 
7.2 Fietsparkeren in bestaande situaties 
 
In bestaande situaties worden geen fietsparkeernormen gehanteerd, maar wordt de eventuele 

aanvullende behoefte op basis van tellingen in beeld gebracht. In deze paragraaf wordt ingegaan op 

het fietsparkeren bij de woning, het fietsparkeren in de binnenstad, het fietsparkeren buiten de 

binnenstad en het fietsparkeren bij overstaplocaties. 

 

Fietsparkeren bij woningen 

In oudere buurten is vaak geen goede mogelijkheid om de fiets bij de woning te kunnen parkeren. Zo 

staan in de binnenstad veel fietsers van bewoners op straat. Het risico op fietsendiefstal, 

beschadigingen en vandalisme is groot. Juist voor het stimuleren van het fietsgebruik is het veilig en 

droog kunnen stallen van de fiets bij de woning van belang. Daarom wil de gemeente de haalbaarheid 

onderzoeken om in de toekomst een passende stallingruimte te kunnen bieden. Hierbij kan gedacht 

worden aan grotere buurtstallingen of fietsentrommels met een kleinere stallingscapaciteit. Wanneer 

blijkt dat het plaatsen van dergelijke fietsenstallingen haalbaar is, gaat de gemeente hiervoor beleid 

ontwikkelen. In dit beleid wordt dan onder andere vastgelegd: 

• het minimaal aantal aanvragen voor een buurtstalling of fietstrommel; 

• de kosten die de aanvrager moet betalen voor het plaatsen van de stalling en het beheer en 

onderhoud ervan; 

• het type stallingen dat wordt toegepast (uiterlijke vormgeving) met onderscheid naar de 

binnenstad en andere wijken; 

• afwegingscriteria voor het plaatsen van een stalling25. 

                                                

24 Zie Bouwbesluit 2012 artikel 9.2 lid 4. 

25 Zo mag een stalling bijvoorbeeld niet leiden tot een onacceptabele parkeerdruk, mag de stalling de doorgang van voetgangers 

niet belemmeren, moet de stalling technisch uitvoerbaar zijn, moet de stalling passen binnen het bestemmingsplan en moet de 

stalling stedenbouwkundig op een acceptabele manier kunnen worden ingepast. 
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Fietsparkeren in de binnenstad 

Uit onderzoek blijkt dat er op piekmomenten sprake is van een tekort aan fietsparkeervoorzieningen26 
in de binnenstad. Ook staan de beschikbare fietsparkeervoorzieningen deels niet op de juiste plek 
(Lit. 42). In de binnenstad is het echter niet eenvoudig om op goede plekken 
fietsparkeervoorzieningen te realiseren27.  
 
Mensen parkeren de fiets het liefste bij de bestemming waar zij moeten zijn. Hierbij is er sprake van 
een grote mate van zelfregulering28. Fietsers kunnen alleen verleid worden om de fiets op een meer 
wenselijke plek te parkeren, wanneer deze dicht is gelegen bij de plek waar nu ook al veel fietsen 
geparkeerd worden.  
 
De gemeente kiest er daarom voor om alleen extra fietsparkeervoorzieningen te plaatsen, wanneer er 
sprake is van hinder voor de omgeving. In de directe nabijheid van het probleemgebied wordt dan 
gezocht naar een meer geschikte locatie om fietsers te verleiden tot het gewenste parkeergedrag. De 
gemeente doet dit in overleg met omwonenden, ondernemers, hulpdiensten (zoals de brandweer), 
stadsbeheer, verkeerskundigen en stedenbouwkundigen.  
 
In de binnenstad zijn twee gratis bewaakte fietsenstallingen aanwezig ten behoeve van het 

langparkeren. Om het fietsgebruik te stimuleren, wil de gemeente deze stallingen gratis houden.  

Vooralsnog is er nog geen aanleiding om de gratis bewaakte fietsparkeercapaciteit uit te breiden29. 

Wel wil de gemeente extra bekendheid geven aan de fietsenstalling op de Raamstraat en bij bewoners 

onder de aandacht brengen dat het fietsparkeren in de bewaakte stallingen gratis is.  

 

Daarnaast hebben bezoekers aangegeven behoefte te hebben aan extra service in de bestaande 

stallingen. Ook is er behoefte aan een aantal ruimere fietsparkeerplaatsen om bijvoorbeeld fietsen 

met fietstassen te kunnen parkeren. Bij de bewaakte fietsenstallingen zijn al een bandenpomp, 

kluisjes en een oplaadpunt voor elektrische fietsen aanwezig. De gemeente zal per locatie 

onderzoeken welke extra service ter plaatse geboden kan worden en of in één van de bewaakte 

fietsenstallingen een aantal ruimere fietsparkeerplaatsen beschikbaar gemaakt kan worden voor het 

stallen van bijvoorbeeld fietsen met fietstassen.  

 

Fietsparkeren bij voorzieningen buiten de binnenstad 

Wanneer blijkt dat er bij wijk- en buurtwinkelcentra te weinig fietsparkeerplaatsen zijn, zal de 

gemeente de mogelijkheden onderzoeken om op de betreffende locaties het aantal 

fietsparkeervoorzieningen uit te breiden. 

 
Het realiseren van voldoende en kwalitatief goede fietsparkeerplaatsen bij sportvoorzieningen en 
scholen is primair een verantwoordelijkheid van deze scholen en sportverenigingen.  

 

Fietsparkeren op overstaplocaties 

In de gemeente kunnen drie typen overstaplocaties worden onderscheiden, namelijk de stations, de 

langparkeerterreinen en de Waterbus. Onderstaand wordt per type locatie ingegaan op het 

fietsparkeren. 

 

Stations 

Het fietsparkeren op de stations wordt jaarlijks gemonitord. Uit tellingen blijkt dat alleen op het 

intercitystation Dordrecht sprake is van een tekort aan gratis onbewaakte fietsparkeerplaatsen aan 

zowel de noord- als zuidzijde van het station. Om de problematiek op het station Dordrecht op de 

                                                

26 In totaal is er een tekort van ongeveer 200 fietsparkeerplaatsen. 

27 Er moet rekening gehouden worden met routes voor hulpdiensten, de markt, evenementen, stedenbouwkundige kwaliteit en 

beschikbare ruimte. 

28 Zo parkeren zij de fiets zodanig, dat de hinder voor de omgeving zo beperkt mogelijk blijft (tussen bomen, langs hekken en 

delen van gevels zonder ramen). 
29 Uit het fietsparkeeronderzoek Dordrecht (Lit. 42) blijkt dat op piekmomenten het bezettingspercentage van de bewaakte 

stallingen Achterom en Statenplein in totaal 52% is. Uit dit onderzoek blijkt dat er vooral veel behoefte is aan 

fietsparkeervoorzieningen op straat. 
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korte termijn op te lossen, zijn een aantal maatregelen getroffen30. In de toekomst is echter een 

verdere uitbreiding van de capaciteit (aan gratis onbewaakte fietsenstallingen) noodzakelijk. Het 

fietsparkeren op station Dordrecht is primair een verantwoordelijkheid van Prorail. De gemeente zal 

daarom in overleg met Prorail de mogelijkheden tot het uitbreiden van de fietsparkeercapaciteit in de 

toekomst onderzoeken (zie paragraaf 3.2).  

 

Langparkeerterreinen en Waterbushaltes 

De langparkeerterreinen Weeskinderendijk en Energiehuis kunnen beschouwd worden als 

transferiumlocaties. De gemeente gaat de mogelijkheden onderzoeken om de parkeerterreinen 

Weeskinderendijk en Energiehuis tot Park&Bike locaties te ontwikkelen (zie hoofdstuk 6) om in de 

fietsparkeerbehoefte te voorzien. Bij de Waterbus is het aantal aanbindmogelijkheden voldoende (Lit. 

42).  

 
 

7.3 Kwaliteitsnormen voor goede fietsvoorzieningen  
 
Uit een onderzoek van de Fietsersbond (Lit. 10) en SOAB (Lit. 42) blijkt dat de kwaliteit van 

fietsenstallingen in Dordrecht op veel plaatsen niet goed is. De Stichting Fietsparkeur heeft 

kwaliteitseisen voor goede fietsparkeervoorzieningen beschreven. Alle nieuwe 

fietsparkeervoorzieningen moeten aan de eisen van Fietsparkeur gaan voldoen. In overleg met de 

Fietsersbond kan van deze eisen worden afgeweken31.  

 

Er zijn diverse type fietsparkeervoorzieningen met voldoende kwaliteit. Het is van belang dat een 

keuze wordt gemaakt voor het toepassen van een standaard type fietsparkeervoorziening om 

verrommeling van het straatbeeld tegen te gaan, de herkenbaarheid te bevorderen en het 

gebruiksgemak voor de gebruiker te vergroten32. Overwogen kan worden om een Dordts ontwerp te 

ontwikkelen. De gemeente zal in het overleg Kwaliteit Openbare Ruimte hier afspraken over maken. 

 

Daar waar fietsparkeerplaatsen (waar de gemeente voor verantwoordelijk is) nog niet de gewenste 

kwaliteit hebben, zullen deze worden vervangen worden door kwalitatief goede fietsparkeerplaatsen 

wanneer dit kan worden meegenomen met beheer- en onderhoudswerkzaamheden of in het kader 

van projecten. Uit onderzoek door de Fietsersbond is gebleken dat de kwaliteit van 

fietsparkeerplaatsen bij sportverenigingen aandacht behoeft. De gemeente zal hierover met 

sportverenigingen in overleg gaan. 

 
Afbeelding 13: Fietsparkeerplaatsen conform Fietsparkeur bij het Energiehuis  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                

30 Zo is aan de noordzijde het probleem tijdelijk opgelost door het realiseren van een aantal tijdelijke fietsparkeerzones en is aan 

de zuidzijde van het station in 2013 de capaciteit van het aantal fietsparkeervoorzieningen uitgebreid met 142 

fietsparkeerplaatsen. 
31 Zo worden fietsnietjes met een dwarsbalk door de Fietsersbond van voldoende kwaliteit bevonden. 

32 Wanneer overal dezelfde type fietsparkeervoorzieningen worden toegepast, begrijpen gebruikers hoe deze moeten worden 

gebruikt.  
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7.4 Overlast fietsen beperken door handhaving 
 

Dordrecht is een gastvrije stad. Om overlast door fietsen te beperken, zijn er regels opgesteld. In de 

Algemene Plaatselijke verordening Dordrecht (APV)33 is geregeld dat de gemeente kan handhaven op 

fietswrakken, weesfietsen en fout geparkeerde fietsen op de daarvoor aangewezen locaties. In de 

gemeente is voor delen van het stationsgebied een aanwijzingsbesluit genomen. Indien nodig kunnen 

aanvullende gebieden worden aanwijzen om te handhaven. De verwijderde fietsen worden gebracht 

naar de fietsafhandelingscentrale waar eigenaren hun fiets kunnen ophalen.  

                                                

33 Handhaving is mogelijk conform de Algemene plaatselijke verordening Dordrecht (APV), verwijzend naar de artikelen 2:51, 
5:11 en 5.12. Op de website van de gemeente www.dordrecht.nl/fietsparkeren wordt aangegeven waar het niet is toegestaan om 
de (brom)fiets te parkeren. Tevens is aangegeven waar wel de (brom)fiets geparkeerd kan worden.  
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8 Het verminderen van fietsendiefstal 
 

 

 

Fietsendiefstal is een veelvoorkomende vorm van criminaliteit. Het aanzienlijke risico om slachtoffer 

te worden van fietsendieftal werkt door in het gedrag van mensen. Zo gaan mensen niet over tot het 

kopen van een fiets of kiezen liever voor een ander vervoermiddel. Fietsendiefstal staat dan ook het 

gebruik van de fiets als aantrekkelijk vervoersmiddel in de weg. Daarnaast doet fietsendiefstal 

afbreuk aan de (beleving van) veiligheid en leefbaarheid.  

 

Ongeveer 6% van de Dordtenaren geeft aan niet met de fiets te gaan, omdat het risico op 

fietsendiefstal te groot is (Lit. 27). Dat het risico op fietsendiefstal in Dordrecht groot is, blijkt ook uit 

de Veiligheidsmonitor van het CBS (2012). Maar liefst 1 op de 4 Dordtenaren is in de afgelopen 5 jaar 

slachtoffer geworden van fietsendiefstal. Hiervan heeft minder dan de helft aangifte gedaan bij de 

politie34. Bovendien is sinds 2012 het aantal aangiftes jaarlijks aanzienlijk toegenomen35. De locaties 

waar de meeste fietsen worden gestolen36, zijn de binnenstad (met name het stationsgebied) en 

Reeland (met name het Leerpark)37.  

 

Om de fietsendiefstal te bestrijden, is door de gemeente en politie geïnvesteerd in onder meer: 
• toezicht op de risicolocaties Stationsgebied en Leerpark;  
• het verbeteren van de opsporing door onder meer de inzet van lokfietsen;  
• cameratoezicht op het intercitystation Dordrecht.  
Ook de herinrichting van het stationsgebied en de structurele aanpak van weesfietsen en wrakfietsen 
op het station Dordrecht, dragen bij aan een het verminderen van het risico op fietsendiefstal.   

 

Lokale analyses, preventieve maatregelen en identificatie gestolen fietsen (speerpunt 6) 

Hoewel de genomen maatregelen succesvol zijn geweest, is het risico op fietsendiefstal niet 

verminderd. Om de strijd tegen fietsdiefstal een nieuwe impuls te geven, wil de gemeente inzetten op 

drie pijlers, namelijk: het uitvoeren van lokale analyses, preventieve maatregelen en identificatie van 

gestolen fietsen.  

 

 

 

 

 

 

 

 

In paragraaf 8.1 wordt ingegaan op het uitvoeren van lokale analyses, in paragraaf 8.2 op preventie 

en in paragraaf 8.3 op de identificatie van gestolen fietsen. 

 

 

8.1 Lokale analyses ten behoeve van doelgerichte maatregelen 
 

Samen met de politie en belanghebbende partijen (zoals het Leerpark), wil de gemeente een 

gezamenlijke probleemanalyse opzetten. Met deze analyse wordt inzicht verkregen in onder andere 

de omvang van fietsendiefstal (niet alle gestolen fietsen worden aangegeven), exacte plekken en 

tijdstippen. Hiermee kunnen maatregelen (en handhaving) zo effectief mogelijk worden ingezet. Een 

goede samenwerking met partijen die de benodigde maatregelen kunnen uitvoeren, is hierbij van 

                                                

34 In Dordrecht worden jaarlijks ongeveer 1000 gestolen fietsen bij de politie aangegeven. Omdat veel gestolen fietsen niet 

worden aangegeven is het daadwerkelijk aantal gestolen fietsen veel hoger.  

35 In Dordrecht waren er in 2010 871 aangiften van fietsendiefstal gedaan. In 2011 en 2012 waren dit er respectievelijk 967 en 

997. 

36 Volgens de aangiftecijfers. 
37 In de binnenstad zijn in 2012 ongeveer 350 gestolen fietsen aangegeven en in het Reeland ongeveer 125. 

Om te evalueren of de aanpak succesvol is, zijn de volgende doelstellingen geformuleerd: 

• In 2024 is het  % Dordtenaren dat aangeeft slachtoffer te zijn van fietsendiefstal met 10% 

afgenomen ten opzichte van 2012 (Veiligheidsmonitor 2012 23,2%).  
• In 2024 is het % Dordtenaren dat niet fietst vanwege het risico op fietsendiefstal 

afgenomen ten opzichte van het % in 2013 (volgens het onderzoek door het OCD was dit 
in 2013 6%). 
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groot belang. Onder regie van de gemeente worden jaarlijks (op basis van de analyse) met deze 

partijen afspraken gemaakt over de aanpak van het probleem.  
 
 

8.2 Preventie door veilige stallingen en bewustwording 
 
De verwachting is dat veel winst is te behalen door preventieve maatregelen. Bij preventie is het 
enerzijds van belang om de fiets veilig te kunnen stallen. Anderzijds kunnen fietsers zelf ook 
maatregelen treffen om te voorkomen dat hun fiets gestolen wordt.  
Bij preventie kan gedacht worden aan bijvoorbeeld: 
 
Goede fietsparkeervoorzieningen 
• Fietsenstallingen die voldoen aan Fietsparkeur of vergelijkbare kwaliteitseisen (zie paragraaf 

7.3). 
• Fietsparkeerplaatsen die goed zichtbaar zijn. 
 
Beïnvloeden gedrag 
• Het attenderen van fietsers, die op risicolocaties de fiets willen parkeren, dat het van belang 

is om de fiets goed op slot te zetten. 
• Promotie acties, zoals bijvoorbeeld het uitdelen van flyers met informatie over veilige sloten. 
• Aandacht voor fietsendiefstal in de verkeersveiligheidsprogramma’s van scholen. Een ‘boef’ 

kan bijvoorbeeld laten zien hoe makkelijk het is om een fiets te stelen en wat iemand kan 
doen om fietsendiefstal te voorkomen (zie paragraaf 5.2). 

• Het voorlichten van fietsbezitters dat het doen van aangifte zinvol is. 
 

 
8.3 Identificatie gestolen fietsen 
 
Het risico dat verbonden is aan het stelen, helen en bezitten van gestolen fietsen kan worden vergroot 

door de ‘economie’ rond gestolen fietsen onder druk te zetten. Het kunnen identificeren van gestolen 

fietsen is daarbij een voorwaarde. Met de invoering een digitaal opkopersregister is het mogelijk 

gegevens van opkopers direct te vergelijken met gestolen goederen die staan geregistreerd in het 

systeem van de politie. De politie kan zo samen met het Openbaar Ministerie (OM) eenvoudig helers 

opsporen, zodat ze vervolgd kunnen worden. De gemeente, de politie, het OM en de opkopers voeren 

hiermee een gezamenlijk beleid in het terugdringen van heling. 

 

Afbeelding 14: Locaties fietsendiefstal in 2011 (Politie Zuid-Holland Zuid) 
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9 De fietser bij stedelijke ontwikkeling 
 

 

 

Ruimtelijke ordening kan beschouwd worden als een instrument om fietsgebruik te beïnvloeden. 

Compacte steden met goed ingerichte vervoersknooppunten en fietsvriendelijke wijken dragen in het 

algemeen bij aan een toenemend gebruik van de fiets.  

 

De ruimtelijke ordening is echter aan verandering onderhevig. Zo verschuift de aandacht van grote 

planmatige uitbreidingsprojecten naar kwaliteitsimpulsen in de bestaande stad. Voor Dordrecht als 

aantrekkelijke en levendige stad betekent dit dat zorgvuldig met de beschikbare ruimte moet worden 

omgegaan. Ruimteclaims worden met respect voor het historisch erfgoed ingepast in de bestaande 

stedelijke structuren en grootschalige uitbreidingen zijn vooralsnog niet meer aan de orde (Lit. 18). 

De ruimte voor de auto is beperkt en een goede ontsluiting met de fiets wordt steeds belangrijker.  

 
Behalve de verschuiving van planmatige uitbreidingsprojecten naar kwaliteitsimpulsen, is er 

eveneens een verschuiving waarneembaar van toelatingsplanologie en ontwikkelingsplanologie naar 

uitnodigingsplanologie. Hierbij schrijft de overheid minder regels voor en wordt de markt meer ruimte 

geboden voor eigen invulling. Naast verminderde regelgeving, betekent uitnodigingsplanologie ook 

dat de programmering bij stedelijke ontwikkelingen vaak onbekend is.  

 

De continuïteit en kwaliteit van fietsnetwerk moet worden geborgd  

Deze veranderingen in de ruimtelijke ordening brengen bedreigingen voor de fietsinfrastructuur met 

zich mee. De gemeente vindt het van belang om de continuïteit en kwaliteit van het netwerk èn de 

kwaliteit van de openbare ruimte bij stedelijke ontwikkelingen te bewaken en te borgen. Nieuwe 

toekomstige ontbrekende schakels, verkeersonveilige aansluitingen en onvoldoende 

fietsparkeerplaatsen in de openbare ruimte moet worden voorkomen. De fiets is een serieus 

vervoermiddel die bij ruimtelijke opgaven een goede plek moet krijgen. Om deze ambitie te bereiken, 

wordt ingezet op: 

• het borgen van de continuïteit en kwaliteit van het fietsnetwerk (paragraaf 9.1); 

• het borgen van de kwaliteit van de openbare ruimte (paragraaf 9.2); 

• het behouden van een compacte stad, het stimuleren van een fietsvriendelijke inrichting en 

goed ingerichte vervoersknooppunten (paragraaf 9.3). 

 

  

 

 

 

 

9.1 Het borgen van continuïteit en kwaliteit van het fietsnetwerk 

 

Een goede fietsinfrastructuur is belangrijk voor een vitale en aantrekkelijke stad. Het is daarom ook 

van belang om de continuïteit en de kwaliteit van het fietsnetwerk bij nieuwbouw en herstructurering 

te bewaken.  

 

Bij projectontwikkeling zal de gemeente nagaan of er kansen zijn om bestaande verbeteropgaven in 

de fietsinfrastructuur (bijvoorbeeld ontbrekende schakels of verkeersonveilige locaties) mee te 

nemen. Wanneer dit niet mogelijk is, zal de gemeente deze aanpassingen zelf realiseren. Daarbij 

wordt zoveel mogelijk rekening gehouden met ‘meekoppelkansen’. Dit betekent dat wordt 

aangesloten bij geplande onderhoudswerkzaamheden en andere gemeentelijke projecten. Ook 

worden kansen op subsidies van het Rijk en de provincie waar mogelijk benut. 

 

Om de kwaliteit van het netwerk bij ruimtelijke ontwikkelingen te borgen, dienen marktpartijen de 

kwaliteitseisen, zoals deze zijn beschreven in hoofdstuk 3 en 4, in acht te nemen. Voorkomen moet 

worden dat bij ruimtelijke ontwikkelingen nieuwe knelpunten voor de fiets ontstaan. Het fietsnetwerk 

moet zorgvuldig worden aangesloten op het bestaande netwerk. In de eerste plaats wordt ingezet op 

In 2024 moeten bestaande fietsknelpunten zoveel mogelijk zijn opgelost en mogen nieuwe 

projectontwikkelingen niet leiden tot nieuwe knelpunten voor fietsers. 
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het maken van afspraken. Wanneer uit de praktijk blijkt dat dit niet voldoende is, is het nodig om 

regels voor te schrijven.  

 

9.2 Het borgen van de kwaliteit van de openbare ruimte 

 

Het is van belang om de kwaliteit van de openbare ruimte te bewaken. De gemeente is hiervoor 

verantwoordelijk. Zo moet de openbare ruimte aantrekkelijk, sociaal veilig en obstakelvrij zijn. Voor 

de fiets betekent dit dat er op de juiste plekken voldoende fietsparkeerplaatsen aanwezig moeten zijn 

en dat de kwaliteit van stallingen en verhardingen goed is.  

 

Bij nieuwe ontwikkelingen zijn marktpartijen zelf verantwoordelijk voor voldoende kwalitatief goede 

fietsparkeerplaatsen in de openbare ruimte. De gemeente zal projecten toetsen aan de normen uit het 

Bouwbesluit en de fietsparkeernormen zoals deze in de richtlijnen van het CROW zijn beschreven (zie 

paragraaf 7.1). Voor bestaande knelpunten bij het station, de binnenstad en woonwijken gaat de 

gemeente op zoek naar oplossingen. 

 

9.3 Fietsvriendelijke wijken en vervoersknooppunten 

 

Hoewel de gemeente minder mogelijkheden heeft om te sturen in de ruimtelijke ordening, wil de 

gemeente wel stimuleren om: 

• zoveel mogelijk in te blijven zetten op het principe van een ‘compacte stad’; 

• bij nieuwbouw/herbouw een zo fietsvriendelijk mogelijke inrichting (bijvoorbeeld door de 

auto te parkeren op grotere afstand van de woning en goede fietsvoorzieningen) na te 

streven, waarbij er ook aandacht is voor sociale veiligheid;  

• de verbinding van ruimtelijke ontwikkelingen met vervoersknooppunten, voor de fiets zo 

aantrekkelijk mogelijk vorm te geven door goede aanrijroutes.  

 

Afbeelding 15: Fietsen over het water 
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10 Duurzaamheid en promotie van de fiets 
 
 
 
De fiets is het duurzame vervoermiddel bij uitstek! Bij duurzaamheid gaat het om het vinden van een 
balans tussen mens (people), milieu (planet) en economie (profit). Een toename van het fietsgebruik 
draagt in positieve zin bij aan deze drie aspecten:  
 

Fietsen is gezond en sportief (people). Zo verhoogt regelmatig fietsen de fitheid en is fietsen een 

goede manier om overwicht te voorkomen. Bovendien neemt door regelmatig te fietsen de kans op 

het krijgen van verschillende ziekten en het vroegtijdig overlijden fors af (zie hoofdstuk 4). 

 

De fiets is een schoon vervoermiddel (planet). Wanneer het aandeel fiets in de ‘modal split’ toeneemt 

(ten koste van het aandeel auto), leidt tot een vermindering van de uitstoot aan schadelijke stoffen en 

een vermindering aan verkeerslawaai. 

 

De fiets is van belang voor het economisch functioneren (profit). Fietsers besteden relatief veel, mede 

door het frequente bezoek. Een hoog aandeel fietsgebruik betekent dan ook een blijvende stimulans 

voor de lokale economie.  
 
Het stimuleren van het fietsgebruik en 800 jaar Dordrecht, Fietsstad 2020! 
Omdat de fiets een duurzaam vervoermiddel is, kan het fietsgebruik beschouwd worden als één van 
de motoren voor een duurzame, leefbare stad en vitale stad (zie afbeelding 1 het fietswiel). Om 
echter het fietsgebruik blijvend te stimuleren, is het realiseren van infrastructurele maatregelen 
(fietspaden, fietsenstallingen) niet voldoende. De potentiële fietser moet ook worden aangemoedigd 
om te fietsen en om deze nieuwe voorzieningen te gebruiken. De gemeente wil dit doen door middel 
van promotie (speerpunt 7). Het doel van promotie is om mensen te informeren, bewust te maken 
van de voordelen van fietsen (fietsen is leuk, gezond, snel, duurzaam, goedkoop) en te 
enthousiasmeren. Om het fietsen te promoten wil de gemeente inzetten op de volgende drie pijlers: 
• Informeren: Het informeren over het fietsbeleid, diverse fietsgerelateerde onderwerpen en 

campagnes. Ook behaalde resultaten moeten worden gecommuniceerd. 
• Gerichte acties: Gerichte acties om het fietsen bij verschillende doelgroepen onder de 

aandacht te brengen en potentiële fietsers te enthousiasmeren. 
• Samenwerking: Het samenwerken met andere partijen (bijvoorbeeld Veilig Verkeer 

Nederland, Fietsersbond, VVV) om krachten te bundelen, promotie en communicatie effectief 
en efficiënt in te zetten en naar de (potentiële) fietser een eenduidig signaal uit te dragen.  

In de onderstaande paragrafen is nader ingegaan op deze pijlers.  
 
 
 
 
 
 
 
10.1 Informeren 
 

Het ontwikkelen van een communicatieplan/promotieplan  

Om de communicatie over het fietsbeleid, fietsgerelateerde onderwerpen en gerichte 

acties/campagnes/evenementen zo zorgvuldig en integraal mogelijk vorm te geven, zal de gemeente 

in samenwerking met andere partijen (zoals bijvoorbeeld de VVV, de Fietsersbond, het Sportbedrijf, 

DordtSport) een communicatieplan/promotieplan ontwikkelen.  

 

Ten behoeve van de communicatie en promotie kan overwogen worden om bijvoorbeeld jaarlijks de 

informatie aan een specifiek fietsgerelateerd thema te verbinden. Mogelijke thema’s zijn:  

• fietsen is gezond en sportief, 

• fietsen is duurzaam, 

• fietsen is leuk en snel, 

• voorkom fietsendiefstal, 

In vitale steden neemt de fiets een belangrijke plaats in. De gemeente Dordrecht heeft dan ook de 

ambitie om een echte fietsstad te worden. Om dit te benadrukken, wil de gemeente in het kader 

van 800 jaar Dordrecht gaan voor de titel Fietsstad 2020. 
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• recreatieve fietsroutes, 

• snelfietsroutes, 

• verkeersveiligheid, 

• innovaties voor de fiets (bijvoorbeeld regensensoren bij verkeerslichten en een  groene golf). 

In het plan moet ook aandacht worden besteed aan gedragsbeïnvloeding.  

 

Het is van belang dat de communicatie zoveel mogelijk wordt gekoppeld aan: 

• het gereed komen van nieuwe infrastructurele maatregelen en (icoon) projecten 

(bijvoorbeeld een nieuwe fietsroute, een veiligere fietsroute, een nieuwe fietsenstalling); 

• activiteiten van de gemeente en regio op verkeersgebied en andere beleidsterreinen 

(bijvoorbeeld evenementen, onderwijs, sport, recreatie, milieu); 

• acties/campagnes en evenementen van andere organisaties (bijvoorbeeld de fietsvierdaagse 

die in 2013 door RondUitDordrecht voor het eerst is georganiseerd); 

• het eventuele jaarlijkse fietsgerelateerde thema. 

 

De informatie kan via diverse kanalen worden aangeboden, zoals websites, persberichten en folders. 

Hierbij kunnen behalve de gemeentelijke informatiekanalen, ook de kanalen van andere partijen 

(waarmee de gemeente samenwerkt) worden benut. 

 

Informatie over het fietsbeleid op de gemeentelijke website 

Behalve het ontwikkelen van een communicatieplan/promotieplan wil de gemeente bewoners, 

werkgevers en bezoekers informeren over het fietsbeleid en het fietsen in Dordrecht via de 

gemeentelijke website. Op deze website zal een samenvatting worden geven van ambities uit het 

nieuwe fietsbeleid. Daarnaast wordt een ‘link’ geplaatst, waarmee de beleidsnota gedownload kan 

worden.  

 

Ook zal op de website over diverse fietsgerelateerde thema’s gerichte informatie worden gegeven. 

Hierbij kan worden gedacht aan bijvoorbeeld: 

• de mogelijkheden tot het huren van een fiets; 

• de mogelijkheden tot het opladen van een e-fiets; 

• de mogelijkheden tot het gratis, bewaakt stallen van fietsen;  

• de mogelijkheden om de fiets mee te nemen op de waterbus en in de trein; 

• de verschillende recreatieve routes en rustpunten; 

• de gemeentelijke hoofdfietsroutes; 

• de realisatie van fietsprojecten; 

• evenementen en acties waarbij aandacht is voor het fietsen in Dordrecht; 

• het jaarlijkse fietsgerelateerde thema. 
 

 

10.2 Gerichte acties 
 
Om het fietsen te stimuleren, is het van belang om zoveel mogelijk verschillende doelgroepen te 
bereiken, zoals scholieren, winkelend publiek, werknemers, recreanten, ouderen en bewoners. 
Voorbeelden van mogelijke doelgroep gerichte acties zijn (Lit. 6): 
 
• Bewoners: Een voorbeeld van een succesvol project om fietsen onder bewoners te 

stimuleren, is het project ‘Wielwijk fietst!’. In dit project is er aandacht besteed aan een 
diverse onderwerpen, zoals veiligheid, bereikbaarheid, duurzaamheid, gezond bewegen, 
educatie en vrijetijdsbesteding. Daarnaast is er onder het motto van ‘Op de fiets word je 
wereld groter!' een pakket van acties opgesteld voor het verbeteren van de fietsvaardigheid. 
Overwogen kan worden om het succes van ‘Wielwijk fietst!’ ook in andere wijken te 
introduceren.  

 
• Werknemers: Mobiliteitsmanagement is een effectief instrument om onder werknemers 

fietsen te stimuleren. Mobiliteitsmanagement wordt in opdracht van de regio Drechtsteden 
uitgevoerd. In het kader van mobiliteitsmanagement kan overwogen worden om bijvoorbeeld 
proeven met e-bikes te starten. Werknemers kunnen dan ervaren of de e-bike een 
aantrekkelijk alternatief is voor de auto. Een voorwaarde is wel dat bedrijven hier ook 
behoefte aan hebben. 
Een ander voorbeeld om het fietsen onder werknemers te stimuleren is de campagne ‘fiets 
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het verschil’. Teams van verschillende bedrijven gaan met elkaar de strijd aan. Per gefietste 
kilometer zamelen zij geld in voor een zelf gekozen goed doel. 

 
• Kinderen basisonderwijs: Om kinderen al op jonge leeftijd te leren om  te fietsen, is het goed 

om die vervoerswijze zoveel mogelijk te stimuleren. In het kader van School op SEEF (zie 
paragraaf 5.2) bestaan er diverse projecten die erop gericht zijn om de auto zoveel mogelijk 
te laten staan. Voorbeelden hiervan zijn bijvoorbeeld ‘de verkeersslang’ en ‘op voeten en 
fietsen’. Wanneer meer kinderen lopend of fietsend naar school gaan, kan bovendien de 
verkeersdruk in de nabije schoolomgeving (als gevolg van halen en brengen) verminderen.   
 

• Scholieren voortgezet onderwijs: In het kader van het programma Totally Traffic (zie 
paragraaf 5.2) kan aandacht worden besteed aan diverse onderwerpen, zoals fietsendiefstal 
(zie ook paragraaf 8.2), verkeersveiligheid en gezondheid.  
Een ander voorbeeld om scholieren bewust te maken van het feit dat fietsen sportief, gezond 
en milieuvriendelijk is, is de campagne ‘trappen scoort’. De basis van de campagne ‘Trappen 
Scoort’ wordt gevormd door het registreren van vervoer naar school. Leerlingen houden via 
een website bij hoe vaak ze van en naar school fietsen. De klas die het meeste gefietst heeft, 
kan dan bijvoorbeeld een klassenprijs winnen.  

   
• Winkelend publiek: Om fietsen onder winkelend publiek te stimuleren bestaat er de actie ‘met 

belgerinkel naar de winkel’. Telkens wanneer een klant met de fiets naar de winkel komt, kan 
deze een stempel ontvangen op een spaarkaart. Bij een volle spaarkaart maken klanten kans 
op het winnen van fietsprijzen.  

 

Afbeelding 16: Voorbeeld actie fietsendiefstal Dordrecht 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Overige vormen van promotie 

Behalve gerichte promotie acties voor verschillende doelgroepen kan er ook gedacht worden aan 

andere vormen van promotie, zoals bijvoorbeeld: 

 

• De fiets telpaal: De gemeente kan overwegen om bijvoorbeeld op snelfietsroutes telpalen te 

plaatsen. De telpaal is een effectief communicatiemiddel. Iedere fietser krijgt de boodschap ‘u 

telt mee’. Ook kunnen aan de telpaal prijsvragen gekoppeld worden. Zo moesten fietsers in 

Apeldoorn zo goed mogelijk het aantal gepasseerde fietsers op een bepaalde datum schatten. 
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De winnaar kreeg een prijs. Een bijkomend voordeel van een telpaal is dat automatisch het 

aantal fietsers op de betreffende routes wordt gemonitord. 

 

• Interactieve informatiezuil: Ook kan een interactieve informatiezuil worden overwogen waar 

fietsers informatie kunnen krijgen over bijvoorbeeld hotels, restaurants, culturele 

voorzieningen en fietsroutes. Fietsers kunnen vervolgens de routes uitprinten. Op het 

stationsplein van Nijmegen is een dergelijke informatiezuil geplaatst. 

 

 

10.3 Samenwerking  
 
Samenwerken met andere partijen is belangrijk. Zo heeft de gemeente meerdere malen per jaar 

overleg met de Fietsersbond. Ook vindt enkele malen per jaar overleg plaats tussen de wethouder en 

de Fietsersbond. Niet alleen de Fietsersbond, maar ook samenwerking met andere partijen, zoals 

bijvoorbeeld de regio Drechtsteden en belangenorganisaties (zie paragraaf 1.1)  is belangrijk. Het 

gezamenlijk optrekken met partijen binnen én buiten de gemeentelijke organisatie heeft veel 

voordelen. Zo kunnen communicatiemiddelen effectiever en efficiënter worden benut, kan via 

verscheidene kanalen een breder publiek worden benaderd en kan een eenduidiger signaal naar de 

(potentiële) fietser worden uitgedragen.  

 

Een andere vorm van samenwerken is met de buurtbewoners van een wijk. Op buurtbijeenkomsten 

kunnen de problemen in een wijk worden besproken. Ook kunnen buurten zich aanmelden voor 

bijvoorbeeld het Buurtlabel Veilig Verkeer (van VVN)38.    

                                                

38 De toekenning van een Buurtlabel Veilig Verkeer betekent dat buurtbewoners en de gemeente de handen ineen hebben 

geslagen om de buurt zo verkeersveilig mogelijk te maken en van de lokale weggebruikers verwachten verkeersveilig gedrag te 

tonen. 
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11 Maatregelen en acties 
 

 

 

In de voorgaande hoofdstukken zijn de ambities beschreven om het fietsgebruik in Dordrecht een 

nieuwe impuls te geven. Om deze ambities te bereiken zijn eveneens maatregelen en acties 

benoemd. In dit hoofdstuk wordt een overzicht gegeven van alle benodigde maatregelen en acties, 

die de basis vormen voor het uitvoeringsprogramma van het voorliggende fietsbeleid. De 

maatregelen en acties zijn per beleidsthema beschreven. 

 

Het hoofdfietsnetwerk 

• Het realiseren van snelfietsroutes (zie afbeelding 4). 

• Het realiseren van ontbrekende schakels in het hoofdfietsnetwerk (zie afbeelding 4). 

• Het opstellen van een raadsvoorstel voor fietsdoorsteekjes in de binnenstad.  

• Het aanpassen van het regime voor fietsen in het Weizigtpark en Wielwijkpark, waarbij 

fietsen in deze parken op alle paden wordt toegestaan. 

• De zuidzijde van het station Dordrecht inrichten tot een sociaal veilige ontmoetingsplek met 

voldoende fietsparkeervoorzieningen en een goede fietsbereikbaarheid. 

• Het nieuwe station Copernicusweg inrichten tot een sociaal veilige ontmoetingsplek met 

voldoende fietsparkeervoorzieningen en een goede fietsbereikbaarheid. 

 

Het recreatief fietsnetwerk 

• De iconen Kinderdijk, de Dordtse binnenstad en de Biesbosch via herkenbare, aantrekkelijk 

routes met elkaar verbinden. 

• Door middel van aantrekkelijke stad-landverbindingen het buitengebied van Dordrecht 

sneller bereikbaar en toegankelijk te maken. 

• Het realiseren van ontbrekende schakels in het netwerk. 

• De bekendheid van recreatieve fietsroutes vergroten door middel van informatie op 

bijvoorbeeld de gemeentelijke website. 

• De vindbaarheid en herkenbaarheid van routes verbeteren door bijvoorbeeld het verbeteren 

van de recreatieve bewegwijzering. 

• Het faciliteren van rustplaatsen in de stad en in het buitengebied. 

• Het faciliteren van fietsverhuur (door derden) op recreatieve overstappunten. 

• Het verkennen van de mogelijkheden om in het buitengebied meer avontuurlijke routes te 

creëren. 

 

Verkeersveiligheid voor de fiets 

• Het aanpakken van objectief en subjectief verkeersonveilige locaties voor fietsers. 

• Het aanpakken van verkeersonveilige schoolomgevingen en school-thuisroutes. 

• Het continueren van de regionale aanpak op ongewenst verkeersgedrag van zowel fietsers als 

automobilisten (die daarmee verkeersonveilige situaties voor fietsers creëren). 

• Het continueren van de regionale aanpak voor fiets- en verkeerseducatie voor zowel het 

basisonderwijs, voortgezet onderwijs als voor senioren. 

• Het continueren van regionale aanpak die gericht is op het bewust maken van verkeersveilig 

gedrag en verkeersveilige voertuigen (fiets APK, verlichtingsacties, postercampagnes).  

 

Fiets als schakel in de vervoersketen 

• Het realiseren van meer gratis fietsparkeerplaatsen op een goede locatie bij het 

intercitystation Dordrecht. 

• Het onderzoeken van de mogelijkheden om de parkeerterreinen Weeskinderendijk en 

Energiehuis tot Park&Bike locaties te ontwikkelen, door het realiseren van gratis 

fietsparkeerplaatsen met oplaadpunten voor elektrische fietsen. 

• Het faciliteren van fietsverhuur (door derden) voor toeristen op overstappunten, zoals 

bijvoorbeeld de parkeerterreinen Weeskinderendijk en Energiehuis.  

• In gesprekken met Aquabus (exploitant Waterbus) de mogelijkheden bespreken tot het 

verruimen van de vaartijden, het vergroten van de vaarfrequentie en eventuele toekomstige 

nieuwe aanmeerplaatsen.  
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• In overleg met Arriva verkennen of de maximale capaciteit van 13 fietsen per rit met de trein 

in de toekomst nog kan worden uitgebreid. 

• Via bijvoorbeeld de gemeentelijke website meer bekendheid te geven aan de mogelijkheden 

tot het meenemen van de fiets op de trein en Waterbus, de mogelijkheden om fietsen te 

stallen en fietsen te huren.  

 

Fietsparkeren 

• De fietsparkeernormen moeten in de parkeernormennota worden opgenomen, om te borgen 

dat na 1 april 2022 bij nieuwbouwontwikkelingen voldoende fietsparkeerplaatsen 

gerealiseerd worden.  

• Het uitvoeren van een haalbaarheidsstudie naar het realiseren van fietsentrommels  of 

buurtstallingen in oude woonbuurten om bewoners van woningen zonder berging in de 

gelegenheid te stellen de fiets te kunnen stallen. 

• Het oplossen van de bestaande fietsparkeerproblemen bij het intercitystation Dordrecht, in de 

binnenstad en in wijk- en buurtwinkelcentra. 

• In de bewaakte gemeentelijke fietsenstallingen moet het mogelijk blijven om de fiets gratis te 

parkeren. 

• Het verkennen van de mogelijkheden om in de bestaande bewaakte fietsenstallingen extra 

faciliteiten voor fietsers beschikbaar te stellen en om in één van de bewaakte stallingen een 

aantal ruimere fietsparkeerplaatsen aan te bieden voor fietsen met fietstassen. 

• Bewoners en bezoekers van de binnenstad goed informeren over de mogelijkheden om in de 

binnenstad de fiets gratis in een bewaakte stalling te parkeren. Bewoners en bezoekers 

blijken vooral minder bekend met de bewaakte fietsenstalling op de Raamstraat (Achterom.)  

• Bij sportverenigingen aandacht vragen voor het realiseren van kwalitatief goede 

fietsvoorzieningen. 

• In het overleg Kwaliteit Openbare Ruimte (KOR) afspraken maken over het standaard toe te 

passen type fietsparkeervoorzieningen welke voldoen aan de kwaliteitseisen zoals deze in 

paragraaf 7.3 zijn beschreven. 

• Het blijven handhaven op weesfietsen, fietswrakken en fout geparkeerde fietsen.  

 

Het verminderen van fietsendiefstal 

• Het uitvoeren van lokale analyses om een beter inzicht te verkrijgen in de omvang van 

fietsendiefstal, de exacte plekken waar veel fietsen worden gestolen en de tijdstippen 

waarop veel fietsen worden gestolen. 

• Het uitvoeren van preventieve maatregelen die zowel gericht zijn op betere 

fietsparkeervoorzieningen als op gedragsbeïnvloeding. 

• Het identificeren van gestolen fietsen door middel van een digitaal opkoopregister om heling 

terug te dringen. 

 

De fietser bij stedelijke ontwikkeling 

• Het bewaken van de continuïteit en kwaliteit van het fietsnetwerk bij nieuwe ruimtelijke 

ontwikkelingen. 

• Het bewaken van de kwaliteit van de openbare ruimte en de hoeveelheid fietsparkeerplaatsen 

bij nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen. 

• Het behouden van een compacte stad, het stimuleren van een fietsvriendelijke inrichting en 

het bewaken van goede aanrijroutes naar vervoersknooppunten.  

 



 

 Pagina 50/59 

Duurzaamheid en promotie van de fiets 

• Het ontwikkelen van een promotieplan/communicatieplan samen met partijen binnen en 
buiten de gemeente.   

• Het uitvoeren van gerichte acties om het fietsen bij verschillende doelgroepen onder de 
aandacht te brengen en potentiële fietsers te enthousiasmeren. 

• Het samenwerken met andere partijen (bijvoorbeeld Veilig Verkeer Nederland, Fietsersbond, 
VVV) om krachten te bundelen, promotie en communicatie effectief en efficiënt in te zetten en 
naar de (potentiële) fietser een eenduidig signaal uit te dragen.  

• Via de gemeentelijke website bewoners, bezoekers en bedrijven informeren over het fietsen 
in Dordrecht en het fietsbeleid. 
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Bijlage 1 Ongevallen  
 

In deze bijlage zijn de ongevallen met fietsers weergegeven over de periode 2007-2011. Opgemerkt 

wordt dat na 2009 de ongevallenregistratie is veranderd. De forse afname in het aantal ongevallen in 

de periode 2010-2011 is hieruit te verklaren.  

 

Opvallend is dat vooral de leeftijdsgroep van 35 tot en met 64 jaar veel bij fietsongevallen betrokken 

is. Dit wijkt af van de landelijke tendens waarbij bij juist de ouderen vaak slachtoffer zijn. In 

Dordrecht blijkt bovendien de meest voorkomende hoofdtoedracht ‘het niet verlenen van voorrang of 

doorgang’ te zijn (57% van alle ongevallen). Hierbij was er vaak sprake van flank ongevallen. Ook ten 

aanzien van de hoofdtoedracht wijkt Dordrecht af van de landelijke tendens, waarbij 60% van alle 

ongevallen ‘enkelvoudige ongevallen’ te betreffen. Het gaat daarbij om een val van de fiets, 

bijvoorbeeld door uitglijden, of een botsing tegen een obstakel zoals een paaltje of een trottoirband. 

 

Aantal ongevallen 2007-2011 (analyse Viastad online) 

*UMS=Uitsluitend materiële schade 

 

Locatie ongevallen met fietsers 2007-2011 (analyse Viastad online)

omschrijving totaal 

ongevallen 

slachtoffer 

ongevallen 

ernstige 

ongevallen 

dodelijke 

ongevallen 

ziekenhuis 

ongevallen 

overige 

gew. 

ongevallen 

*UMS 

ongevallen 

2007 160 65 20 1 19 45 95 

2008 136 61 21 0 21 40 75 

2009 102 39 10 2 8 29 63 

2010 48 34 11 0 11 23 14 

2011 25 20 4 1 3 16 5 

Totaal 471 219 66 4 62 153 252 
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Ongevallen naar leeftijdsklasse (analyse Viastad online) 
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Bijlage 2 Omrijfactoren 

 
In de onderstaande tabel zijn op een aantal herkomst-bestemmingsrelaties de omrijfactoren bepaald. 

De omrijfactor wordt bepaald door de werkelijke fietsafstand te delen door de hemelsbrede afstand. 

Volgens de richtlijnen van het CROW is een omrijfactor van 1,2 op hoofdfietsroutes acceptabel. Op 

basis van de onderstaande tabel kan geconcludeerd worden dat er een aantal knelpunten zijn 

waardoor een groot deel van de te grote omrijfactoren worden veroorzaakt: 

• In de eerste plaats zorgt de fietsverbinding vanaf de Dokbrug naar het fietsnetwerk voor hoge 

omrijfactoren. In de praktijk nemen veel fietsers dan ook de trap, omdat dit aanzienlijk 

sneller is. Vooral voor ouderen is het fysiek echter erg zwaar om de fiets de trap op en af te 

trekken. Om dit knelpunt op te lossen zou bijvoorbeeld gedacht kunnen worden aan een 

fietsvriendelijke roltrap of een lift. 

• Een tweede knelpunt is het ontbreken van een directe verbinding tussen Stadswerven en de 

binnenstad. De brug bij stadswerven zou veel omrijfactoren doen verminderen. 

• Een derde knelpunt is de doorgang voor fietsers ter hoogte van het station Dordrecht. Fietsers 

moeten omrijden via de bestaande tunnels. 

Opvallend is dat vanaf de Kiltunnel alle omrijfactoren hoog zijn. Hier zijn geen goede oplossingen voor 

denkbaar.  
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van naar hemelsbreed 

gementen afstand in 

meters (gemiddeld)

Afstand kortste route in 

meters (gemiddeld)

omrijdfactor 

gemiddeld

1 Kiltunnel 2 Dokbrug 4485,5 6550 1,46

1 Kiltunnel 3 Merwedestraat 6085 8000 1,31

1 Kiltunnel 4 Papendrechtsebrug 7654,5 10300 1,35

1 Kiltunnel 5 Spoorbrug 9484 12500 1,32

1 Kiltunnel 6 Scheffersplein 5405 7250 1,34

1 Kiltunnel 7 Station NS 4732,5 6800 1,44

1 Kiltunnel 8 Leerpark/Gezondheidspark 4309 5650 1,31

1 Kiltunnel 9 Admiraalsplein 2674 3800 1,42

1 Kiltunnel 10 Lunenburgplein 3185 4300 1,35

1 Kiltunnel 11 Van den Broekerf 7412,5 9550 1,29

2 Dokbrug 3 Merwedestraat 1884,5 2700 1,43

2 Dokbrug 4 Papendrechtsebrug 3946 6450 1,63

2 Dokbrug 5 Spoorbrug 6302,5 8850 1,40

2 Dokbrug 6 Scheffersplein 1182,5 2050 1,73

2 Dokbrug 7 Station NS 1222,5 1800 1,47

2 Dokbrug 8 Leerpark/Gezondheidspark 2513,5 3250 1,29

2 Dokbrug 9 Admiraalsplein 2156 2650 1,23

2 Dokbrug 10 Lunenburgplein 4215,5 5050 1,20

2 Dokbrug 11 Van den Broekerf 5144 6600 1,28

3 Merwedestraat 5 Spoorbrug 4609,5 6700 1,45

3 Merwedestraat 6 Scheffersplein 722,5 917,5 1,27

3 Merwedestraat 7 Station NS 1420 1750 1,23

3 Merwedestraat 8 Leerpark/Gezondheidspark 2670,5 3150 1,18

3 Merwedestraat 9 Admiraalsplein 3476 4450 1,28

3 Merwedestraat 10 Lunenburgplein 4900 5900 1,20

3 Merwedestraat 11 Van den Broekerf 3969,5 4500 1,13

4 Papendrechtsebrug 6 Scheffersplein 2783 4400 1,58

4 Papendrechtsebrug 7 Station NS 3049 4200 1,38

4 Papendrechtsebrug 8 Leerpark/Gezondheidspark 3493 4700 1,35

4 Papendrechtsebrug 9 Admiraalsplein 4990,5 6800 1,36

4 Papendrechtsebrug 10 Lunenburgplein 5638,5 7200 1,28

4 Papendrechtsebrug 11 Van den Broekerf 2599 3350 1,29

5 Spoorbrug 6 Scheffersplein 5180,5 6850 1,32

5 Spoorbrug 7 Station NS 5256 6700 1,27

5 Spoorbrug 8 Leerpark/Gezondheidspark 5153,5 6750 1,31

5 Spoorbrug 9 Admiraalsplein 6908 9150 1,32

5 Spoorbrug 10 Lunenburgplein 6853 8900 1,30

5 Spoorbrug 11 Van den Broekerf 2388,5 2900 1,21

6 Scheffersplein 7 Station NS 884,5 1100 1,24

6 Scheffersplein 8 Leerpark/Gezondheidspark 2347 3100 1,32

6 Scheffersplein 9 Admiraalsplein 2840,5 3550 1,25

6 Scheffersplein 10 Lunenburgplein 4475 5200 1,16

6 Scheffersplein 11 Van den Broekerf 4257 5000 1,17

7 Station NS 8 Leerpark/Gezondheidspark 1500 1650 1,10

7 Station NS 9 Admiraalsplein 2068 2600 1,26

7 Station NS 10 Lunenburgplein 3589,5 4150 1,16

7 Station NS 11 Van den Broekerf 3940 4850 1,23

8 Leerpark/Gezondheidspark 9 Admiraalsplein 1816,5 2500 1,38

8 Leerpark/Gezondheidspark 10 Lunenburgplein 2276 2750 1,21

8 Leerpark/Gezondheidspark 11 Van den Broekerf 3255,5 4100 1,26

 

 

 

 

 

 

Groen  = Omrijfactor voldoet aan norm 

Oranje = Omrijfactor is hoger dan de norm  

Rood   = Omrijfactor is problematisch hoog 
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Bijlage 3 Aantal fietsers op fietsroutes in 
2013 
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