Commentaar van de Fietsersbond Drechtsteden op het concept GVVP
Zwijndrecht 2016-2030

Terecht wordt gesteld dat het Gemeentelijk Verkeer en Vervoersplan (GVVP) 2006-
2015 zijn uiterste houdbaarheidsdatum heeft bereikt. Geconstateerd moet worden dat
situaties zijn veranderd, maar ook dat verwachte ontwikkelingen zijn uitgebleven of in
ieder geval minder ingrijpend zijn geweest. Dit is reden voor voorzichtigheid in
groeivoorspellingen, ook in de nu vooér ons liggende periode.

Bij het streven naar een evenwicht tussen bereikbaarheid, leefbaarheid en veiligheid
zouden wij vooral willen pleiten voor inspanningen ter verschuiving van de modal
split van autogebruik naar het benutten van de fiets. Fietsvoorzieningen zijn over het
algemeen gemakkelijker te realiseren dan infrastructuur voor auto’s. De verschuiving
van de modal split kan als gunstig neveneffect sorteren dat ook de doorstroming van
het autoverkeer verbetert door afgenomen intensiteit.

De opkomst van elektrische vervoerswijzen heeft (minstens) twee kanten. Vervanging
van auto’s op fossiele brandstof door elektrisch voortgedreven voertuigen vermindert
de uitstoot van CO2 en fijnstof, anderzijds leidt de komst van de e-bike en de (nog
snellere) speed-pedelec tot grotere snelheidsverschillen in het tweewielerdomein.
Afhankelijk van nog te formuleren landelijk beleid is te verwachten dat de aan
fietsvoorzieningen te stellen eisen hierdoor zullen worden beinvloed. In (schijnbare)
tegenspraak met het gestelde in de eerste alinea zouden wij in dit geval willen pleiten
voor een vooruitziende blik in de zin van het niet te krap projecteren van
fietsvoorzieningen.

Graag maken wij gebruik van de geboden gelegenheid tot inspraak op het concept
GVVP. In grote lijnen is onze indruk positief. Hieronder volgt een bespreking van
losse punten uit het GVVP die onze aandacht trokken:

Pg 4, Bereikbaarheid: van harte onderschrijven wij de geformuleerde ambitie om in
2030 de concurrentiepositie van de fiets ten opzichte van de auto te hebben verbeterd
door een verdere kwaliteitsverbetering van het fietsnetwerk. Graag blijven wij hiertoe
onze bijdrage leveren in het structurele overleg met de verkeersdeskundigen.

Pg 4, Veiligheid: de zinsnede ‘ondanks de toegenomen mobiliteit’ zou de indruk
kunnen wekken dat de toename van de mobiliteit tot de doelstellingen behoort. Dit
lijkt ons geen na te streven doel (zie ook Pg 6, 2.2. Provinciaal beleid).

‘Bij reconstructies is aandacht voor verkeersveiligheid en gedrag van de
weggebruiker NA inrichting’: verkeersveiligheid TIJDENS de reconstructie
(markering, omleidingsroutes, gebruik van de (overblijvende) openbare weg door
machines) verdient eveneens aandacht. In het contract met (onder)aannemers dient
hier een punt aan te worden gewijd.

Wij missen nog een verwijzing naar het programma ‘Fiets Veilig’ van de
Regionale Projectgroep Verkeersveiligheid.

Pg 4, Leefbaarheid: Wij onderschrijven de noodzaak van herkenbare indeling in
hoofd- en verblijfswegen, onder verwijzing naar de principes van Duurzaam Veilig:
Functionaliteit, homogeniteit, herkenbaarheid, vergevingsgezindheid en
statusonderkenning.



Parkeerdruk: ook de fiets kent een parkeerprobleem, met name bij stations,
winkelcentra en sportterreinen. Overigens niet altijd binnen de beleidsruimte van de
Gemeente. Niettemin graag aandacht hiervoor.

Pg 6, 2.2. Provinciaal beleid: ‘De focus van het verkeersbeleid is verschoven van
beheersing van de mobiliteitsgroei naar een goede bereikbaarheid’. Dit valt te
betreuren. Mobiliteitsgroei en bereikbaarheid kunnen elkaar stevig in de weg zitten.
Het gemeentelijke beleid zou de focus nog wel degelijk op beperking van de
mobiliteitsgroei kunnen (blijven) richten, dan wel verschuiving in de modal split ten
gunste van fietsverkeer kunnen nastreven (ook op regionaal niveau met als voorbeeld
fiets filevrij, F16).

Pg 8, 2.4.3. Duurzaamheidsuitvoeringsprogramma: In discussies over
luchtkwaliteit wordt vaak gesteld dat de norm net wel of net niet gehaald wordt.
Hierbij moet niet uit het oog worden verloren dat de norm tamelijk arbitrair tot stand
gekomen is. Ook als de concentratie fijnstof ‘voldoet” aan de ‘norm’ is het (uit
gezondheidsoogpunt) de moeite waard om deze verder te verlagen.

Pg 9, 3.1.1. Het faciliteren...: ‘Soms staat het verkeer vast rondom de scholen tijdens
de schoolspitsen’. Mik op gedragsverandering, bij voorkeur lopend of per fiets
brengen, anders parkeren op enige afstand van school en de laatste 100 meter lopen.

Pg 9, 3.1.2. Het bieden van goed openbaar vervoer: hoewel dit eigenlijk valt buiten
ons aandachtsgebied zouden we toch willen pleiten voor een haalbaarheidsonderzoek
voor openbaar vervoer naar de bedrijventerreinen Groote Lindt en de Geer. Naast een
goede fietsontsluiting natuurlijk.

Pg 9/10, 3.1.3. Het bieden van goede fietsvoorzieningen: Hier zou gemeld kunnen
worden dat soms de uiteindelijke oplossing mede door tegenwerkende
randvoorwaarden niet ideaal kon zijn (kruising Ringdijk/Veerplein/Rotterdamseweg)

Pg 10, 3.2.1. Het bieden van goede voetgangersvoorzieningen: Sommige versies
van verkeersremmende voorzieningen hebben ongewenste neveneffecten. Zo kan
uitwijkgedrag van automobilisten bij zg. punaises gevaarlijk zijn voor naburige
fietsers. Drempels kunnen te scherp zijn waardoor fietsers worden gekatapulteerd.
Het effect van dit soort maatregelen zou structureel moeten worden geévalueerd (zie
ook RKC-rapport verkeersveiligheid 19 januari 2016, Pg 14).

Pg 11, Luchtkwaliteit: Zie onze opmerking bij Pg 8, 2.4.3.

Pg 11, 3.3.3.: (hoewel niet direct betrekking hebbend op leefbaarheid) zie onze
opmerking bij Pg 4, parkeerdruk bovenstaand.

Pg 13, Koninginneweg-Stationsweg: ‘Het is daarom belangrijk om het
verkeersmodel frequent te actualiseren en prioritering en projecten regelmatig te
evalueren en, zonodig, bij te stellen’. Geheel mee eens.

Pg 13, Rotonde: ‘De realisatie van een turborotonde zoals aan de Langeweg bij
Bakestein, betekent een afname van het aantal kruisende bewegingen’. Numeriek valt
dit tegen, afhankelijk van de aan de rijstroken in de ring toegekende functies



maximaal 1 op 9. Wel worden kruisende bewegingen vergemakkelijkt (want meer
haaks). Turborotondes zijn minder overzichtelijk dan simpele rotondes. Dit is vaak
reden de fietsers ook binnen de bebouwde kom uit de voorrang te halen (voorbeeld:
rotonde in Dordrecht Burg. de Raadtsingel/Toulonselaan), wat weer in strijd is met de
geformuleerde doelstelling de concurrentiepositie van de fiets ten opzichte van de
auto te verbeteren. Wij zijn dus tegen toepassing van turborotondes in deze vorm.

Er is een voorbeeld van een turborotonde waar fietsers wel voorrang hebben, nl. de
kluifrotonde in Papendrecht Burgemeester Keijzerweg/afrit N3. Hier zijn echter
uitgebreide aanvullende voorzieningen getroffen om de fietsers tegen naderende
automobilisten te beschermen.

Pg 13, Bypass: Veel hangt af van de uitvoering. De rotonde in Hendrik-ldo-Ambacht
Nijverheidsweg/Noordeinde verdient geen navolging gezien de verwarrende
voorrangssituatie (de bypass heeft voorrang op overstekende fietsers maar fietsers
hebben voorrang op auto’s op de ‘binnenrotonde’).

Pg 14, opheffen oversteek Burg. Doumaweg: De oplossing om de doorstroming te
verbeteren door het fietsverkeer te concentreren aan de noordzijde is een redelijk
alternatief voor de op pagina 13 genoemde oplossingen. De (overblijvende)
oversteken worden nl. ook nu al in twee richtingen gebruikt.

Pg 14, Project Koninginneweg: in eerste instantie was niet duidelijk wat verstaan
moet worden onder een ‘verlengde bushalte’. Eigenlijk een ‘verkorte bushaan’,
begrijpen we. De VRI Koninginneweg/Stationsweg is een langdurig pijnpunt voor
(niet) passerende fietsers. Beinvloeding door de bus mag niet leiden tot nog langere
wachttijden voor fietsers.

Pg 15, Afsluiting van de Jan Steenstraat: heeft onze welgemeende instemming.

Pg 15, Lobby: hier zou de ov-ontsluiting van de Geer en Groote Lindt opnieuw aan
de orde kunnen komen (naast de vermeldingen op Pg 16) (zie ook onze opmerking bij
Pg9,3.1.2).

Pg 15, Optimalisatie doelgroepenvervoer: De constatering dat er 11 vormen van
openbaar en besloten vervoer in Zwijndrecht zijn suggereert dat er sanering en
concentratie mogelijk is. In hoeverre dit specifiek betrekking heeft op het
doelgroepenvervoer komt in deze alinea niet uit de verf. Er dient geen enkele vorm
van (doelgroepen)vervoer te worden weggesaneerd voordat een acceptabel alternatief
is gevonden (en actief is).

Pg 16, ... waterbus: De waterbus is zeker voor fietsers een interessante
vervoersvorm. Wij steunen de constateringen over te verbeteren efficiéntie en de
sleutelrol van het Veerplein.

Pg 16, Verbeteren bereikbaarheid van ov-voorzieningen: Het groeiend gebruik
van de fiets in het voor- en natransport vraagt om slagvaardig beleid met betrekking
tot fietsparkeren. Weesfietsenbeleid is daarbij (helaas) noodzakelijk. Registratie van
verwijderde fietsen in een voor iedereen toegankelijk systeem maakt daar deel van uit.



Pg 17, Het fietsgebruik aantrekkelijker maken: Deze pagina hebben we met grote
interesse en instemming gelezen. Onder het item ‘bebording’ zouden we speciaal
aandacht willen vragen voor de F16.

Het lijkt niet nodig aan alle tekstballonnetjes op de kaart van pg 17 apart aandacht te
besteden.

Wel valt ons een rood lijntje op tussen de fietsstroken van de Jeroen Boschlaan en de
Koninginneweg dat een goed alternatief zou kunnen worden voor het rommelige
(F16)-traject spoortunneltje-Snelliusweg-Lipperheystraat langs de Margrietschool.
Verder een kanttekening bij ‘Ontbrekende fietsinfra naar Heerjansdam’: weliswaar is
er recent een fietspad aangelegd langs de Lindeweg (niet aangegeven op de kaart), er
lijkt nog steeds behoefte aan herstel van de (groenere, minder open) verbinding langs
het rangeerterrein, die destijds onderbroken werd door de HSL (en die iets
noordelijker ligt dat het aangegeven ovaal). Mogelijk kan een watergang onder de
HSL (mede)gebruikt worden voor een fietsverbinding.

Pg 18, Verbeteren verkeersveiligheid (en Pg 19, 4.2. Veiligheid): verwezen zou
kunnen worden naar de lokale aanpak Fiets Veilig van de Regionale Projectgroep
Verkeersveiligheid die nu wordt uitgewerkt met SOAB. Zie ook onze opmerking bij
Pg 4, Veiligheid.

Pg 19, 4.2.1. Veilige inrichting: zie ook onze opmerking bij Pg 10, 3.2.1. over
verkeersremmende voorzieningen.

Pg 19, Het terugdringen van het aantal enkelvoudige fietsongevallen: de correcte
formulering is onzes inziens ‘eenzijdige (fiets)ongevallen’, nl ongevallen met slechts
1 partij. Enkelvoudig staat tegenover meervoudig, een keten, bv. een simpele kop-
staartbotsing vergeleken met een kettingbotsing.

Het terugdringen van eenzijdige ongevallen heeft een sterke relatie met het punt
‘vergevingsgezindheid’ uit de principes van Duurzaam Veilig. Naast paaltjes
verdienen ook te hoge stoepranden en te scherpe drempels aandacht. Indien toegepast
dient elk paaltje voorzien te worden van duidelijke wegmarkering en ribbels die al op
ruime afstand van het paaltje beginnen. Een voorliggende fietser kan het paaltje nl.
aan het zicht onttrekken.

Pg 20, 4.3.2. Herkenbare..: het tweede principe van Duurzaam Veilig, van harte
ondersteund.

Pg 21, Verder verbeteren van de luchtkwaliteit: zie onze opmerking bij Pg 8, 2.4.3.

Pg 23, 4.3.4. Vrachtverkeer: Mede in verband met verkeersveiligheid zou vermeld
kunnen worden hoe het gemeentebeleid is met betrekking tot Lange Zware
Voertuigen (LZV, afwijkend van de Europese Richtlijn 96/53), aannemend dat met
‘grote voertuigen’ in deze alinea voertuigen bedoeld worden die nog wel aan deze
richtlijn voldoen.

Dordrecht, 27-04-2016
Fietsershond Drechtsteden
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