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1 INLEIDING 

1.1 Aanleiding 

Eén van de drie belangrijkste ambities van de coalitie is het beheer- en 

onderhoudsniveau van de stad te handhaven omwille van de directe 

leefomgeving van de inwoners. De waardering die Dordtenaren hebben voor hun 

directe leefomgeving is hierbij de maatstaf.  

 

De kwaliteit van de leefomgeving of buitenruimte wordt bepaald door een 

samenspel van fysieke elementen (verharding, verlichting, groen et cetera) en 

sociale componenten (bijvoorbeeld gebruik, bevolkingssamenstelling). 

Verharding heeft een hoofdfunctie voor verkeersgebruik en dus ook voor de 

verkeersveiligheid. Een goed aangelegd en onderhouden wegennet zorgt voor 

een goede doorstroming door de stad en bereikbaarheid van de stad. Naast de 

functie voor het verkeer, heeft verharding ook een functie als ondergrond voor 

speel- en sportvoorzieningen (basketbalveld, skatevoorziening), voor het 

verblijven in de openbare ruimte (binnenplein, terras), voor parkeren en ter 

decoratie.  

 

Op basis van de analyse van haar onderhoudsingrepen van de laatste jaren blijkt 

dat een toename valt waar te nemen van noodzakelijk onderhoud aan zowel de 

asfaltwegen als elementverhardingen. Deze toename wordt bij de asfaltwegen 

onderbouwd door onderzoeksresultaten naar de draagkracht van het asfalt en de 

fundering van dertien wegen dat begin 2008 is uitgevoerd. Hoewel er door het 

aanbrengen van splitlagen (provisorisch dichten van de scheuren in het asfalt) 

weinig zichtbare schade is, is de staat van het asfalt en de funderingen op 

diverse plekken slecht en zorgwekkend. Dit valt te verklaren door de 

leeftijdsopbouw van het wegennet in combinatie met een intensiever gebruik 

daarvan.  

 

Voor de elementen verhardingen gaat het vooral om de uitleg gebieden die , in de 

jaren 70 en 80 van de vorige eeuw zijn aangelegd, en nooit grootschalig zijn 

herbestraat en nu aan een grootschalige ingreep toe zijn. 

 

Voorgaande maakt dat een omvangrijk vervangingsonderhoudsprogramma nodig 

is. De noodzaak hiervan ligt enerzijds bij het voorkomen van onveilige situaties,  

bij asfaltwegen, vooral na winterse omstandigheden, en anderzijds bij het fors 

doen oplopen van de kosten voor dagelijks onderhoud indien meerdere wegen 

niet grondig worden aangepakt.  

1.2 Doelstelling  

Het doel van voorliggend Integraal Wegenbeheerprogramma is het bieden van 

een meerjarenprogrammering 2010-2013 van het wegenonderhoud van het 

Dordtse hoofdwegen en onderliggende wegennet en een doorkijk voor de 6 jaar 

daarna.  
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In het programma is zowel het 

dagelijks en regulier (klein en 

middelgroot) onderhoud 

opgenomen als ook de kleine en 

grote projecten (zie toelichting 

nevenstaand tekstkader).  

 

Integraal wil zeggen dat de 

onderhoudsingrepen, die initieel 

vanuit technisch beheer 

voortkomen, worden „verrijkt‟ met 

ingrepen vanuit een breed 

(maatschappelijk) vigerend 

beleidskader. Aangezien een 

aanzienlijk deel van de wegen in 

dit programma technisch aan het 

einde van hun levensduur is, is dit moment uiterst interessant om tegelijk met de 

vervangingsmaatregel functionele aanpassingen te doen. Op dat moment, 

wanneer een weg wordt opgebroken, ontstaan er immers kansen om, tegen 

relatief lage kosten, de kwaliteit van de openbare ruimte en/of de 

verkeersveiligheid te verbeteren en/of om geluids- of parkeeroverlast te 

verminderen.  

In diverse beleidsnota‟s, zoals bijvoorbeeld het Mobiliteitsplan, zijn diverse 

doelstellingen en projecten opgenomen die ten goede komen aan de 

leefbaarheid en bereikbaarheid van de stad. Door beheer en onderhoud en 

beleidsontwikkelingen en -projecten met elkaar te combineren, is een efficiëntere 

planning te realiseren. Mogelijk betekent dit in het begin hogere kosten, maar op 

termijn een kostenbesparing.  

 

De sector Stadsbeheer (SB) is verantwoordelijk voor het onderhoud en 

vervanging van de infrastructuur. Zij doet dit op basis van de technische toestand 

van de weg. Die toestand bepaalt of en wanneer er onderhoud moet 

plaatsvinden. Vernieuwing van wegen en de inrichting daarvan is een 

verantwoordelijkheid van Stadsontwikkeling (SO). Het gaat daarbij om wijziging 

van functie, inrichting en/of beeld van de weg. 

 

Het werken met een meerjarig beheerprogramma bevordert de samenwerking 

tussen de verschillende disciplines binnen Stadsbeheer en tussen Stadsbeheer 

en Stadsontwikkeling. Bovendien kunnen de werkzaamheden beter worden 

gecombineerd wat daarnaast leidt tot minder overlast voor omwonenden.  

 

Bij de prioritering en daarmee de planning van het onderhoud wordt primair 

uitgegaan van de technische staat van de weg. Vervolgens worden deze 

ingrepen bezien vanuit de mate waarin zij functioneel nog voldoen aan vigerend 

Dordts beleid. Hierbij staat de economische, sociale en verkeerskundige functie 

van de weg centraal. De belangrijkste vigerende beleidskaders zijn in 

onderstaande tabel 1 weergegeven. 

 

Stadsbeheer onderscheidt vier verschillende 

soorten onderhoud:  

 

1. Klein onderhoud elementverharding (< 1.000 

euro) 

2. Middelgroot onderhouder elementverharding 

(>1.000 en <12.000 euro) 

3. Kleine projecten (>12.000 en <45.000 euro) 

4. Grote projecten (>45.000 euro) 

Het onderscheid wordt bepaald door de financiële 

omvang van de ingreep, waarbij de ingrepen van 

geringe omvang door eigen personeel worden 

uitgevoerd.  
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Beleid Stadsbeheer Beleid Stadsontwikkeling 
Nota “De budgetten voor wegbeheer in 
Dordrecht”, april 2001 

Beleidsvisie Verkeer en Vervoer, mei 1997 
Wegcategoriseringsplan Dordrecht, maart 1998. 

Implementatiebesluit van het 
bouwstoffenbesluit m.b.t. hergebruik 
bestratingsmateriaal, december 2002. 

Mobiliteitsplan Dordrecht: 
Visie en strategie, Bijlagenrapport, februari 
2005, 
Beleidsvoornemen, mei 2005, 
Uitvoeringsagenda verkeer en vervoer 2006-
2015. Opzet monitor verkeer en vervoer, 
concept juli 2008. 

Onkruid vergaat niet…? Januari 2003. Verbetering toegankelijkheid openbaar 
vervoer. 2008. 

Gemeentelijk rioleringsplan 2007-2010, 
najaar 2007.  

VRI nota 2008 

Dordrecht kleurrijk groen, 1996. Actieplan geluid (nog niet vastgesteld) 

Boomstructuurplan 2007, november 
2007. 
Boomstructuurplan 2007 werkplan, 
november 2007. 

Fietsnota: 
Dordt Fietst Dóór, september 2008 
Actieplan 2009-2010 

Beheerplan constructies, 2003.   

Beleids- en beheernota openbare 
verlichting Dordrecht 2004-2013, januari 
2004. 

 

Handboek kabels & leidingen, maart 
2002 (Herziening 2009). 

 

Civiel- en Cultuurtechnische details, 
december 2004. (Maakt ondertussen 
deel uit van KOR-Techniek-) 

 

Speelnota, 
Geïntegreerd speelruimte beleid 1995-
2010 openbare speelplaatsen in 
Dordrecht, september 1995. 

 

Gezamenlijk beleid Stadsbeheer en Stadsontwikkeling 

Kwaliteit Openbare Ruimte (KOR), 2008. 

Tabel 1. Belangrijkste vigerende beleidskaders voor wegenbeheer in Dordrecht 

onderverdeeld naar herkomst: Stadsontwikkeling en/of Stadsbeheer. 

 

Daarnaast wordt het zogenaamde „werk met werk maken‟ in optima forma 

toegepast. Hierbij gaat het om de elementen die onderscheiden worden binnen 

de dienst Stadsbeheer, onder andere riolering en groenonderhoud, maar vooral 

ook om disciplines buiten de dienst Stadsbeheer waarmee afstemming wordt 

gezocht: onder andere de disciplines verkeer (doorstroming, capaciteit, 

veiligheid) en milieu (geluid, lucht, duurzaamheid, bodem- en 

waterkwaliteitsbescherming). Tevens is, uiteraard, zo veel mogelijk een 

koppeling gelegd met fysieke projecten van andere disciplines van zowel 

Stadsbeheer als Stadsontwikkeling. 

1.3 Leeswijzer 

Voorliggend document is als volgt opgebouwd. Allereerst wordt in hoofdstuk twee 

ingegaan op het wegbeheer van de gemeente Dordrecht binnen de vigerende 

beleidskaders. Hierbij wordt separaat ingegaan op de kwaliteitsnormen die vanuit 

technisch beheer gelden en per wegcategorie wordt aangegeven welke 

beleidsvelden in zijn algemeenheid worden gecombineerd met de grote projecten 

die vanuit technisch beheer noodzakelijk zijn.  
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De beoordeling van de huidige situatie staat uitgebreid in hoofdstuk drie centraal. 

Eerst wordt ingegaan op de beheersystematiek, waarna vervolgens wordt 

ingegaan op het te beheren areaal. Voorts komt de kwaliteit van het Dordtse 

areaal aan de orde. Dit wordt in perspectief geplaatst ten opzichte van arealen 

elders in Nederland. Ten slotte komen trends en ontwikkelingen aan bod die van 

invloed zijn op de kwaliteitstoestand van het areaal en de ontwikkeling daarvan.  

 

In hoofdstuk vier wordt het integrale beheerprogramma 2010-2013 

gepresenteerd en wordt een doorkijk gegeven van de benodigde uitgaven in de 

periode 2014-2019. Om problemen bij het aanbesteden te voorkomen worden in 

dit hoofdstuk gesommeerde bedragen genoemd. Vanzelfsprekend liggen hier 

meer precieze, gedegen kostenramingen aan ten grondslag.  
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2 WEGBEHEER BINNEN KADERS 

2.1 Inleiding 

De kwaliteit van de buitenruimte wordt bepaald door een samenspel van fysieke 

elementen (verharding, verlichting, groen et cetera) en sociale componenten 

(bijvoorbeeld gebruik, bevolkingssamenstelling). Verharding heeft een 

hoofdfunctie voor verkeersgebruik en dus ook voor de verkeersveiligheid. Een 

goed aangelegd en onderhouden wegennet zorgt voor een goede doorstroming 

door de stad en bereikbaarheid van de stad. Naast de functie voor het verkeer, 

heeft verharding ook een functie als ondergrond voor speel- en 

sportvoorzieningen (basketbalveld, skatevoorziening), voor het verblijven in de 

openbare ruimte (binnenplein, terras), voor parkeren en ter decoratie.  

 

In dit hoofdstuk komen naast de technische beheerkaders (technisch wegbeheer) 

de relevante vigerende beleidsdoelen op het gebied van leefbaarheid, veiligheid 

en bereikbaarheid aan de orde die van belang zijn voor het beheer van wegen, 

straten en pleinen (functioneel wegbeheer). 

2.2 Kwaliteitsnormen technisch wegbeheer  

2.2.1 Algemeen 

Het schoon, heel, veilig en bruikbaar hebben en houden van verhardingen is één 

van de doelstellingen van het beheer en onderhoud door de sector Stadsbeheer 

in de gemeente Dordrecht. Voor de kwaliteitsbeoordeling wordt gebruik gemaakt 

van systematiek van Rationeel Wegbeheer van het Kenniscentrum voor verkeer, 

vervoer en infrastructuur, kortweg CROW. In 2001 is dit vastgesteld met de „Nota 

Evaluatie Wegbeheer‟. CROW heeft een landelijke systematiek ontwikkeld voor 

de wegbeheerder om onderhoudsbeslissingen te ondersteunen en onderbouwen. 

Deze is gebaseerd op de beleidsthema‟s duurzaamheid, veiligheid, comfort en 

aanzien. In hoofdstuk 3 wordt uitgebreid ingegaan op deze thema‟s.  

2.2.2 De CROW-systematiek 

Voor het opstellen van voorliggend programma is gebruik gemaakt van het 

gemeentelijk wegenbeheersysteem, die werkt volgens de CROW-systematiek.  

Hierin zijn gegevens over omvang en kwaliteit van alle Dordtse gemeentelijke 

verhardingen opgeslagen. De kwaliteitsnormen worden naast technische criteria 

uitgedrukt in de termen „voldoende‟, „matig‟ en „onvoldoende‟. Hieronder wordt 

verstaan: 

 Voldoende: meer dan één klasse voor de richtlijn 

 Matig: één klasse voor de richtlijn 

 Onvoldoende: alle klassen voorbij de richtlijn. 

 

Een onvoldoende kwaliteit (richtlijn overschreden) betekent dat het betre ffende 

wegvakonderdeel op korte termijn (1-2 jaar) moet worden onderhouden. Gebeurt 

dit niet dan ontstaat een onderhoudsachterstand (zie nevenstaand tekstkader) en 

een risico op aansprakelijkheidstelling bij schade bij weggebruikers. 



 

 15 JUNI 2009 10 van 73 

 

Het is derhalve vanuit technisch en 

financieel oogpunt noodzakelijk om 

het uit de wegbeheeranalyse 

voorgestelde onderhoud voor de 

volle 100% op het juiste moment uit 

te voeren. Alleen dan is sprake van 

een efficiënte besteding van de 

financiële middelen. Bij lagere 

budgetten zal de achterstandsituatie 

continu toenemen. Alleen door 

wijziging van de technische en 

maatschappelijke geformuleerde 

richtlijnen kan hierin verandering 

worden gebracht. Hierbij moet 

bedacht worden dat, in 

jurisprudentie, in het geval van een 

aansprakelijkheidstelling, de CROW-

richtlijn geldt als minimale onderhoudstoestand. Is deze richtlijn overschreden is 

de beheerder in principe aansprakelijk voor opgetreden schade voor derden. 

 

Bij de beoordeling van het areaal worden naast de visuele waarnemingen en 

inspecties, technisch onderzoek naar constructieopbouw en draagkracht 

meegewogen. Ook speelt de ouderdom van de contructie en het moment van het 

laatst uitgevoerde onderhoud een rol. 

Het Handboek Kwaliteit Openbare Ruimte (KOR) met daarin richtlijnen voor het 

ontwerp en het beheer van de openbare ruimte speelt géén rol bij de 

kwaliteitsbeoordeling van het wegennet in Dordrecht.  

 

De schades getoond in tabel 2, onderverdeeld naar asfaltwegen en 

elementverhardingen, zijn bepalend voor het kwaliteitsniveau. 

 

Schade Asfalt Elementverharding 

Rafeling X n.v.t. 

Dwarsonvlakheid X X 

Oneffenheid X X 

Scheurvorming X n.v.t. 

Randschade X n.v.t. 

Spoorvorming X X 

Comfortindex X X 

Langsonvlakheid X X 

Zetting X X 

Tabel 2. Schades bepalend voor het kwaliteitsniveau verdeeld naar asfaltwegen en 

elementverharding. 

 

De CROW-systematiek houdt dus rekening met de beleving van de kwaliteit van 

de verharding. 

Gevolgen uitstellen groot onderhoud 

Met het uitstellen van de grote en kleine projecten 

zal de staat van de verharding sneller achteruit 

gaan waardoor op den duur meer groot 

onderhoud noodzakelijk is. Er zijn dan zwaardere 

maatregelen nodig om de verharding weer in 

goede staat te brengen (meestal het geval bij 

asfaltverharding, het vervangen van de toplaag is 

vaak niet meer voldoende maar ook de 

ondergrond moet vervangen worden) of aan 

maatregelen over een groter deel van het 

oppervlak (meestal het geval bij 

elementverharding, zoals klinkers). Als er te 

weinig geld beschikbaar is voor groot onderhoud, 

is het effect een toename van het klein 

onderhoud. Het omgekeerde is vanzelfsprekend 

ook waar, wanneer de grote projecten worden 

uitgevoerd, zal het klein onderhoud afnemen.  
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2.2.3 Keuzemogelijkheden in streefbeeld voor kwaliteit verhardingen 

Voor verschillende verhardingssoorten gelden verschillende criteria aangaande 

het uitvoeren van onderhoud en de na te streven kwaliteit. De gemeente 

Dordrecht kent voornamelijk asfalt- en elementen verhardingen. 

Achtereenvolgens wordt stilgestaan bij deze twee verhardingssoorten.  

 

Asfaltverhardingen 

Met name voor asfaltverhardingen geldt dat bij niet of te laat uitvoeren van 

onderhoud op een later tijdstip, dan het voorgestelde tijdstip door het 

wegenbeheersysteem, een duurdere en omvangrijkere maatregel nodig is om 

alsnog de gewenste onderhoudstoestand of levensduurverlenging te verkrijgen. 

Er is in dat geval sprake van kapitaalvernietiging (tenzij de huidige maatregel 

rehabilitatie is). Planning van onderhoud voor asfaltverhardingen is naast behoud 

van veiligheid vooral gebaseerd op behoud van de structurele waarde.  

In het algemeen wordt dan ook sterk afgeraden om het kwaliteitsniveau van 

asfaltverhardingen af te laten wijken van de CROW-richtlijnen. 

 

Elementenverhardingen 

Elementenverhardingen komen voor als tegels bij voet- en fietspaden en als 

klinkers en betonstraatstenen bij rijbanen, pleinen en parkeerplaatsen. De meest 

voorkomende schades, namelijk oneffenheden en dwarsonvlakheid, zullen indien 

te laat aangepakt niet snel leiden tot duurdere maatregelen of tot maatregelen 

van een grotere omvang. Het uitblijven van onderhoud of uitvoeren op een later 

tijdstip dan technisch gewenst, zal dus in vergelijking met asfaltverhardingen niet 

of in mindere mate leiden tot kapitaalvernietiging. 

 

Bij het plannen van het onderhoud voor dit type verharding speelt de normstelling 

voor de verkeersveiligheid en begaanbaarheid, speciaal ook voor voetgangers en 

fietsers, een grote rol. Het gevolg van het achterwege blijven van gepland 

onderhoud is onder andere het ontstaan van verkeersonveilige situaties, een 

grote kans op klachten en aansprakelijkheidsstellingen. Indien funderingen onder 

de elementenverhardingen worden toegepast kan er bij het achterwege laten van 

tijdig onderhoud in enige mate sprake zijn van kapitaalvernietiging. 

 

Hoewel het bij elementenverhardingen heel goed mogelijk is plaatselijk 

onderhoud uit te voeren geeft plaatselijk herstraten met nieuw materiaal 

kleurverschillen in het uiterlijk van verhardingen. Niet altijd is dit 

„lappendekeneffect‟ gewenst, bijvoorbeeld in gebieden met een bepaalde 

uitstraling, zoals het centrum of winkelgebieden. Geconstateerd kan dus worden 

dat met name bij de elementenverhardingen de mogelijkheid bestaat om keuzen 

te maken in de na te streven kwaliteitsniveaus. 

 

In hoofdstuk 3 wordt nader ingegaan op de werking van de beheersystematiek.  

2.2.4 Beperkte vrijheid in vaststellen kwaliteit 

Overigens heeft de gemeente in haar rol als wegbeheerder geen volledige 

vrijheid in het vaststellen van het beleid. Het beheer van wegen is deels in 

enkele nationaal geldende wetten en besluiten geregeld. Het gemeentebestuur 
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draagt als eigenaar en beheerder van haar voorzieningen, waaronder de 

verhardingen, naast de bestuurlijke verantwoordelijkheid ook in civielrechtelijke 

zin de verantwoordelijkheid voor de staat, waarin de openbare voorzieningen 

zich bevinden. 

 

Voldoet het gemeentebestuur niet aan de daaruit voortvloeiende zorg tot  

instandhouding van de voorzieningen, dan kan het, op grond van het Burgerlijk 

Wetboek, voor de daaruit voortvloeiende schade verantwoordelijk worden 

gesteld. 

Daarnaast zijn er wetten en regelingen op verschillende beleidsterreinen, die 

randvoorwaarden geven waaraan de uitvoering van deze beheertaak moet 

worden voldaan (bijvoorbeeld op het terrein van de arbeidsomstandigheden). In 

bijlage 2 is het wettelijk kader nader omschreven. 

 

Naast technische kwaliteitsnormen, zoals duurzaamheid, veiligheid, comfort en 

aanzien, zijn functionele normen van belang voor het beheren van de wegen. Dit 

zgn. functionele wegbeheer richt zich op het in stand houden van de functie van 

de weg. De kwaliteitseisen die Dordrecht functioneel stelt aan haar wegen zijn 

niet systematisch bepaald en vastgesteld. Wel zijn in diverse beleidsnotities 

(kwaliteits)kaders opgenomen waaraan wegen zouden moeten voldoen. In de 

volgende paragraaf wordt nader ingegaan op welke wijze deze functionele 

kwaliteitskaders hun invloed hebben gehad op de voorgestelde beheeringrepen.  

2.3 Functioneel wegbeheer 

2.3.1 Inleiding 

Het wegennet is een cruciaal onderdeel van de openbare ruimte en draagt in 

belangrijke mate bij aan het 

welzijn van de bewoners en 

andere belanghebbenden in 

de gemeente Dordrecht. Zo 

vormen de wegen, straten 

en pleinen een ruimte 

waarin: 

 Mensen zich 

verplaatsen en 

goederen worden 

vervoerd; 

 Mensen elkaar 

ontmoeten; 

 Mensen bewegen en 

ontspannen en kinderen 

spelen. 

 

Zoals bij de doelstelling is aangegeven, is het streven om onderhoud en/of 

vervanging met vernieuwing te combineren. Verkeerskundig zijn wegen 

opgedeeld in categorieën. Afhankelijk van de wegcategorie zijn er meer of 

minder andere beleidsvelden die een rol spelen. In deze paragraaf wordt per 

Technisch beheer richt zich op de technische toestand van 

een object (weg, kunstwerk etc.). Die toestand bepaalt of er 

onderhoud moet plaatsvinden, in welke mate en wanneer. 

Hierbij vindt de planning plaats op grond van technische 

maatstaven, bepaald door technici.  

Functioneel beheer richt zich op het in stand houden van 

de functie van het object. De technische toestand speelt 

daarbij uiteraard een rol, maar er is een veel directere relatie 

met de doelstellingen van beleid. Het bepalen van de functie 

van een object is een zaak voor de eigenaar van het object. 

Daarmee is meteen duidelijk dat de eigenaar in belangrijke 

mate het beheer bepaalt. Technici ondersteunen de 

eigenaar bij het bepalen van technische kwaliteitsnormen en 

de invloed van de toestand van het object op het in stand 

houden van de functie van dat object.  
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wegcategorie aangegeven welke werk- of beleidsvelden in zijn algemeenheid 

worden gecombineerd met de grote projecten die vanuit technisch beheer 

noodzakelijk zijn. 

 

De wegen zijn opgedeeld in zes categorieën:  

A. Woonerven  

B. Woonerven/ 30 km/uur 

C. Erftoegangswegen (bibeko 30 km/uur) 

D. Gebiedsontsluitingswegen (bibeko 50 km/uur) 

E. Provincialeweg (50 en 60 km/uur) 

F. Erftoegangswegen (bubeko 60 km/uur) 

 

De beleidsvelden zijn opgebouwd langs vijf hoofdcategorieën. De onderstaande 

tabel 3 geeft een overzicht van de werkvelden. In bijlage 3 worden de 

afzonderlijke beleidsvelden uitgebreid beschreven.  

 

T
e

c
h

n
is

c
h

 b
e

h
e

e
r Beheer 

openbare ruimte 

 Bomen- en groenbeheer (wortelopdruk en 

bomenherstel) 

 VRI 

 Speelplaatsen  

 Ondergrondse werkzaamheden (rioleringsplan, 

nutsvoorzieningen (K&L) 

 

F
u

n
c
ti
o

n
e

e
l 
b

e
h

e
e

r 

Bereikbaarheid  Fiets en voetgangers 

 (Toegankelijkheid) openbaar vervoer 

 Benutting Hoofdwegen 

 Parkeren 

Leefbaarheid  Geluid 

Veiligheid  Verkeersveiligheid 

Duurzaamheid  Benutting restwarmte 

Tabel 3. Werkvelden onderverdeeld naar technisch en functioneel beheer. 

 

In de onderstaande paragrafen is per wegencategorie eerst de functie van de 

weg beschreven, vervolgens wordt ingegaan op de werkzaamheden vanuit 

technisch beheer. Daarna worden de beleidsmatige opgaven vanuit functioneel  

beheer geschetst. De woonerven 30 km/uur en 15 km/uur zijn in de beschrijving 

samengenomen. 

2.3.2 Woonerven en 30 km/uur gebieden 

Functie van de weg 

Bij straten die zijn ingericht als woonerf is het eerste deel meestal ingericht als 

30 km zone, waarbij de voetganger door middel van een trottoir is gescheiden 

van het overige verkeer. Het trottoir ligt meestal verhoogd ten opzichte van de 

rijbaan. Beide verkeersstromen zijn hierdoor fysiek van elkaar gescheiden. Het 

spelen door kinderen vindt meestal plaats op de trottoirs. Woonerven zijn 

woongebieden waar binnen geen gescheiden verkeersstromen voorkomen. In 
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een woonerf wordt feitelijk overal gelopen, overal gereden (vooral met de fiets op 

sommige plekken kan de auto niet komen) en gespeeld. Binnen een woonerf 

mag uitsluitend stapvoets worden gereden. De meeste woonerven in Dordrecht 

zijn aangelegd in de jaren „70 en „80 en te vinden in de gebieden Sterrenburg en 

Stadspolders. 

 

Technisch beheer 

Het groot onderhoud is vooral gericht op het ophogen van de bestrating. Door de 

zetting en het ophalen van de bestrating naar de woningen is er veel oneffenheid 

in de bestrating (heuvels en kuilvorming). Ook is er vaak sprake van 

wortelopgroei. In combinatie met de sociale invulling van de wijken, spelende 

kinderen en ouderen die tot steeds hogere leeftijd zelfstandig blijven wonen en 

gebruik blijven maken van de openbare ruimte, leidt dit tot gevaarlijke en soms 

ook lastige situaties. Stukken in de Willem Dreeshof zijn bijvoorbeeld te sterk 

hellend voor de daar wonende senioren met rollator. De openbare ruimte moet 

daarom in zijn geheel worden opgehoogd (bestrating én groen). Omdat er in en 

om de woonerven relatief veel speelvoorzieningen zijn, zullen ook die indien 

noodzakelijk mee genomen worden bij de werkzaamheden, ongeacht of deze 

technisch reeds afgeschreven zijn. Het groot onderhoud is op enkele plaatsen 

gekoppeld aan de noodzakelijke rioleringswerkzaamheden (o.a. de 

Haringvlietstraat, Alletta Jacobserf enz.). Voor zover mogelijk en noodzakelijk zal 

een koppeling worden gemaakt met werkzaamheden aan de kabels en leidingen 

in deze straten. Bij deze koppeling zijn we als gemeente afhankelijk van de 

kabelbeheerder. 

 

Functioneel beheer 

De auto heeft in woonerven een ondergeschikte functie. Daarom zijn 

verkeersveiligheid en parkeerbeleid functioneel gezien de belangrijkste thema‟s: 

- Rijbaan en trottoirs zijn veelal zonder niveauverschil aangelegd. Dit leidt tot 

onduidelijke situaties en daardoor tot onveilige situaties. Om de 

verkeersveiligheid te vergroten, is het van belang om het verschil door kleur 

of type bestrating duidelijk te maken. 

- Vooral bezoekers hebben vaak moeite met de oriëntatie binnen een woonerf. 

Het gevolg is dat mensen bij het verlaten, van vooral de grote erven, de weg 

kwijt raken. Het inbrengen van een gekleurde rijloper in de hoofdroute door 

het woonerf geeft dan duidelijkheid en veiligheid. 

- Er liggen in woonerven veel verkeersdrempels die niet voldoen aan de 

moderne CROW-richtlijnen die gelden voor verkeersdrempels. Overigens 

moeten deze niet verward worden met de richtlijnen uit de 

wegbeheersystematiek. Het zijn aparte richtlijnen. Uit soberheid zijn veelal 

asverspringingen of varkensruggen gebruikt om de snelheid van auto‟s te 

remmen. Deze zijn voor fietsers zeer hinderlijk. Ze dienen waar mogelijk 

vervangen te worden.  

- De parkeermogelijkheden in woonerven sluiten veelal niet aan bij het huidige 

autobezit. Dit leidt veelvuldig tot foutparkeren, ergernissen en soms ook 

gevaarlijke situaties omdat hulpdiensten worden geblokkeerd door fout 

geparkeerde auto‟s. Daarom is het wenselijk om daar waar mogelijk extra 

parkeervakken aan te leggen. Dit geldt in Stadspolders o.a. voor het Aletta 
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Jacobs erf, het Boris Pastemak erf en het H. Ronald Holst erf. Maar ook in 

o.a. Weerdestein en de Wittenstein in Sterrenburg wordt de parkeersituatie 

kritisch bestudeerd en waar mogelijk verbeterd. 

- Voor trillingen en uitstoot van schadelijke stoffen zijn geen extra middelen 

opgenomen. 

Tot slot voldoet vrijwel geen enkel woonerf aan de KOR-principes en zijn er 

maatregelen nodig om de gewenste kwaliteitsslag te kunnen maken. 

2.3.3 Erftoegangswegen binnen bebouwde kom (30 km/uur) 

Functie van de weg 

Erftoegangswegen liggen in verblijfsgebieden waar wonen en werken de 

belangrijkste functies zijn. Binnen de bebouwde kom worden deze gebieden ook 

wel 30-zones genoemd (maximumsnelheid 30 km/uur). 30 km zone‟s zijn meestal 

woonstraten waarbij de voetganger door middel van een trottoir is gescheiden 

van het overige verkeer, dat van de rijbaan gebruik maakt. Het trottoir ligt 

meestal verhoogd ten opzichte van de rijbaan. Beide verkeersstromen zijn 

hierdoor fysiek van elkaar gescheiden. 

 

Technisch beheer 

Het betreft zowel wegen met een elementen verharding als geasfalteerde wegen. 

Het groot onderhoud bestaat uit het herstraten van elementen verharding, vaak 

gecombineerd met de definitieve aanleg van de verharding op een rioolsleuf, of 

bij asfaltverhardingen, het vervangen van de fundering en/of deklagen. De 

werkzaamheden zijn gekoppeld aan herstelwerkzaamheden of vervangingen van 

de riolering. Op enkele plaatsen, de Binnen Kalkhaven, de Acaciastraat, de 

Burgemeester Jaslaan en de Witte de Withstraat is het soms noodzakelijk ook de 

bomen (in verband met wortelopgroei) of het openbaar groen aan te pakken. 

 

Omdat de breedte van de trottoirs veelal beperkt is zijn slechts sporadisch 

speelvoorzieningen opgenomen in deze wegen. Vooralsnog zijn hier geen kosten 

voor opgenomen. 

 

Voor zover mogelijk en noodzakelijk zal een koppeling worden gemaakt met 

werkzaamheden aan de kabels en leidingen in deze straten. Bij deze koppeling 

zijn we als gemeente afhankelijk van de kabelbeheerder. 

 

Functioneel beheer 

Ook hier zijn verkeersveiligheid en parkeerbeleid functioneel gezien de 

belangrijkste thema‟s. Op alle erftoegangswegen waar groot onderhoud voorzien 

is, is er sprake van verkeersonveilige situaties door een te groot verkeersaanbod. 

De erftoegangswegen worden sinds 1997 volgens de principes van Duurzaam 

Veilig zodanig (her)ingericht dat gebruik als doorgaande weg wordt ontmoedigd. 

Er is gekozen voor een sobere inrichting. Dit blijkt in de praktijk veelal 

onvoldoende. Daarom zijn aanvullende maatregelen nodig om niet noodzakelijk 

verkeer op deze wegen te weren. Met name in Dubbeldam hebben wegen door 

de historische ontwikkeling zowel een verkeers- als een verblijfsfunctie. Dat leidt 

tot onlogische en verwarrende situaties. Door de functie van de weg meer tot 

uiting te laten komen, wordt de verkeersveiligheid vergroot. 
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Parkeerproblemen doen zich met name op de Bilitonstraat en de Acaciastraat 

voor. In het streven naar voldoende parkeerruimte zijn hier maatregelen nodig. 

Voor trillingen en uitstoot van schadelijke stoffen zijn geen extra middelen 

opgenomen.  

Tot slot is de kwaliteit van de openbare ruimte onvoldoende aan de Binnen 

Kalkhaven, de Burg. Jaslaan, de Huygensstraat en de Witte de Withstraat. Daar 

zijn maatregelen nodig om te voldoen aan de KOR-principes.  

2.3.4 Gebiedsontsluitingswegen binnen bebouwde kom  
(50 km/uur) 

Functie van de weg 

Gebiedsontsluitingswegen vormen het gemeentelijke hoofdwegennet. Ze hebben 

de functie om het autoverkeer te laten doorstromen. Ze dienen daarom 

comfortabel en aantrekkelijk te zijn. Deze wegen kennen veelal een 50 km/uur 

regime. Vanwege de doorstroming zijn goede kruispuntvoorzieningen zoals een 

rotonde of een goed afgestelde VRI van belang. Daarnaast hebben de wegen 

veelal een belangrijke functie voor fiets en openbaar vervoer.  

 

Technisch beheer 

Alle gebiedsonsluitingswegen zijn asfaltwegen waarbij  voor de genoemde wegen, 

de gehele asfaltconstructie inclusief de fundering en/of een deel van de 

constructie inclusief de deklagen vanwege het intensieve gebruik en ouderdom, 

moeten worden vervangen. Op kruispunten met VRI‟s is het vanwege het vele 

optrekken en afremmen van belang om kwalitatief hoogwaardig asfalt te 

gebruiken zo dat de detectielussen gedurende de levensduur van de weg zo min 

mogelijk verstoord worden. Vooral op plekken waar VRI‟s zijn gecombineerd met 

roodlicht camera‟s ligt dit gevoelig. Al bij geringe schade die onder de richtlijn 

ligt, werken deze al niet meer naar behoren. Dit speelt vooral op de Laan der 

Verenigde Naties. Op de Johan de Withstraat zal ook het openbaar groen 

aangepakt moeten worden. Rioleringswerkzaamheden zijn op deze wegen niet 

voorzien. 

 

Voor zover mogelijk en noodzakelijk zal een koppeling worden gemaakt met 

werkzaamheden aan de kabels en leidingen in deze straten. Bij deze koppeling 

zijn we als gemeente afhankelijk van de kabelbeheerder. 

 

Functioneel beheer 

Functioneel gezien is doorstroming van auto, fiets en openbaar vervoer van groot 

belang op deze stroomwegen. Daarnaast zijn veiligheid en leefbaarheid 

belangrijke thema‟s vanwege de omliggende bebouwing. 

Om de doorstroming voor alle doelgroepen maximaal te bevorderen, moet de 

rijbaan optimaal ingedeeld worden binnen de beschikbare ruimte. Dit vraagt 

veelal om aanpassing van de huidige indeling (andere belijning, aanpassing 

asfalt, etc). Kruisingen met andere wegen vormen vaak de bottleneck in de 

doorstroming. Daarom moeten bestaande VRI‟s en rotondes veelal aangepast 

worden.  

Voor de Laan der Verenigde Naties is gekozen voor een groene golf om de 

doorstroming voor autoverkeer te bevorderen. Om de rust in het verkeersbeeld te 
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bevorderen, is het voorstel om het wegprofiel op het deel Glazentunnel – 

Thorbeckeweg terug te brengen naar 2x2 rijbanen. Dit vergroot tevens de 

mogelijkheden voor het realiseren van oversteekplaatsen voor fietsers en 

voetgangers. Voor het openbaar vervoer hebben gebiedsontsluitingswegen in het 

buslijnennet een belangrijke functie om de binnenstad goed bereikbaar te 

houden. Dit vraagt om doorstromingsmaatregelen. Daarnaast dienen bushal tes 

langs de gebiedsontsluitingswegen goed toegankelijk gemaakt te worden voor 

mindervaliden. Omdat de Laan der Verenigde Naties ter hoogte van de Karel 

Doormanweg het buslijnennet voor het HOV Drechtsteden doorsnijdt, ontstaat er 

een conflictsituatie in de voorrang. Voorstel is om met een korte busstrook te 

zorgen dat de bus met prioriteit vooraan bij het verkeerslicht komt en meteen 

door kan. 

Ook het primaire fietsnetwerk (de directe doorgaande fietsroutes) ligt veelal 

langs de gebiedsontsluitingswegen. Vanwege de verkeersveiligheid zijn er goede 

(bij voorkeur gescheiden) fietsvoorzieningen noodzakelijk.  

Tot slot is leefbaarheid rond deze wegen een belangrijk thema. Vanwege het 

intensieve gebruik van de weg, hebben omwonenden veel last van geluid, 

trillingen en uitstoot van schadelijke stoffen. Met betrekking tot het geluid moet 

bij een aantal wegen vanuit de wet geluidhinder (zie wettelijk kader) een 

maatregel genomen worden. Voor zover deze maatregel in de verharding 

genomen kan worden zijn hier middelen voor opgenomen. Voor trillingen en 

uitstoot van schadelijke stoffen zijn geen extra middelen opgenomen.  

2.3.5 Provincialeweg (50 en 60 km/uur) 

Functie van de weg 

De Provincialeweg is een gebiedsontsluitingsweg die gedeeltelijk binnen de 

bebouwde kom en gedeeltelijk buiten de bebouwde kom ligt. De weg biedt 

ontsluiting en heeft een stroomfunctie voor het industriegebied rondom de 

Ploegstraat, een gedeelte van Dubbeldam, de nieuwbouwwijk De Hoven en in de 

toekomst de wijk 

Zuidpolder. Daarnaast 

vormt de weg via de pont 

de verbinding met 

Werkendam en is het de 

toevoer naar de Nieuwe 

Biesbosch. Vanwege de 

doorstroming zijn goede 

kruispuntvoorzieningen 

en verkeersveiligheids-

maatregelen erg 

belangrijk. 

 

Technisch beheer  

Door het gebruik als aan- en afvoerweg bij de bouw van de Hoven is de kwaliteit 

van de weg dusdanig snel achteruit gegaan dat groot onderhoud noodzakelijk is. 

Dit dient te gebeuren voordat de weg als aan- en afvoerroute gebruikt wordt bij 

de eventuele ontwikkeling van de Zuidpolder omdat dan ook de fundering van de 

weg beschadigd wordt. Dit zou tot nog duurdere herstelmaatregelen leiden. 
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Voor zover mogelijk en noodzakelijk zal een koppeling worden gemaakt met 

werkzaamheden aan de kabels en leidingen in deze straten. Bij deze koppeling 

zijn we als gemeente afhankelijk van de kabelbeheerder. 

 

Functioneel beheer 

De stroomfunctie van de provinciale weg vraagt functioneel om een optimale 

doorstroming van auto, fiets en openbaar vervoer. Dit betekent een optimale 

rijbaanindeling binnen de bestaande ruimte voor auto, fiets en openbaar vervoer. 

Tevens zijn verkeersveiligheidsmaatregelen noodzakelijk om het langzaam 

verkeer (fiets en voetgangers) veilig te kunnen afwikkelen. 

Voor trillingen en uitstoot van schadelijke stoffen zijn geen extra middelen 

opgenomen. 

2.3.6 Erftoegangswegen buiten de bebouwde kom (60 km/uur) 

Functie van de weg 

De Baanhoekweg, tussen de Vogelaarsweg en het einde van deze weg, is een 

erftoegangsweg in het buitengebied. De weg heeft een functie als ontsluiting van 

de Dordtse Biesbosch met o.a. het Biesbosch centrum. Er geldt een 

snelheidsregime van 60 km/uur. Het is met name in de zomer een relatief drukke 

weg in verband met de vele recreatiemogelijkheden langs deze weg (zoals het 

Biesboschcentrum). 

 

Technisch beheer  

Het groot onderhoud bestaat uit het versterken van de constructie door middel 

van het affrezen van de deklaag en het aanbrengen van meerdere nieuwe asfalt 

lagen. Er zijn geen rioleringswerkzaamheden of groenmaatregelen noodzakelijk.  

 

Voor zover mogelijk en noodzakelijk zal een koppeling worden gemaakt met 

werkzaamheden aan de kabels en leidingen in deze straten. Bij deze koppeling 

zijn we als gemeente afhankelijk van de kabelbeheerder. 

 

Functioneel beheer 

Functioneel vraagt de Baanhoekweg vooral aanpassingen op het gebied van 

verkeersveiligheid, parkeren en fietsbeleid. Vanwege de recreatieve functie is er 

veel fietsverkeer. Dit vraagt om goede en verkeersveilige oplossingen. Ook leidt 

de recreatie tot parkeerproblematiek. Er is behoefte aan extra 

parkeervoorzieningen. Voor trillingen en uitstoot van schadelijke stoffen zijn geen 

extra middelen opgenomen. 

2.4 De opgave samengevat 

Kijkend naar de opgave per wegcategorie, dan blijkt met name de 

verkeersveiligheid en de parkeerproblematiek een belangrijk aspect dat mee 

genomen moet worden bij het wegenonderhoud. Op de wegen in de 

verblijfsgebieden ligt de nadruk op maatregelen ter vergroting van de 

leefbaarheid. Bij de doorgaande wegen ligt het accent op doorstroming en het 

veilig faciliteren van alle modaliteiten. Een overzicht van de belangrijkste 
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technische beheer ingrepen en functionele thema‟s per wegcategorie is 

hieronder in tabel 4 weergegeven.  

 

Wegcategorie Technisch beheer Functioneel beheer 

Woonerven en 30 km/uur 

gebieden 

- Herstraten/ophogen 

bestrating en groen (evt. 

incl. speelvoorzieningen) 

- Koppeling aan 

rioleringswerkzaamheden en 

evt. K&L 

- Verkeersveiligheid  

- Parkeren  

- Inrichten volgens 

KOR-principes 

Erftoegangswegen bibeko - Herstraten 

elementverharding of bij 

asfalt verhardingen 

vervanging fundering en/of 

deklagen  

- Koppeling aan 

rioleringswerkzaamheden en 

evt. K&L 

- Verkeersveiligheid  

- Parkeren  

 

Gebiedsontsluitingswegen 

bibeko 

- Vervangen gehele 

asfaltconstructie incl. 

fundering en/of deel van de 

constructie incl. de deklagen 

- In samenhang met VRI-

systeem 

- Doorstroming auto, 

fiets en OV 

- Verkeersveiligheid 

- Leefbaarheid (geluid, 

trilling en uitstoot 

schadelijke stoffen) 

Provincialeweg (50 en 60 

km/uur) 

- Groot onderderhoud 

- Koppeling aan 

rioleringswerkzaamheden en 

evt. K&L 

- Doorstroming auto, 

fiets en OV 

- Verkeersveiligheid 

 

Erftoegangswegen bubeko - Groot onderderhoud 

 

- Verkeersveiligheid 

- Parkeren 

- Fietsbeleid 

Tabel 4. Belangrijkste technische beheer ingrepen en functionele thema’s per 

wegcategorie. 
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3 BEOORDELING HUIDIGE SITUATIE 

3.1 Inleiding 

In dit hoofdstuk wordt ingegaan op de kwaliteit van het wegenareaal van de 

gemeente Dordrecht. Allereerst wordt, in paragraaf 3.2, ingegaan op de wijze 

van beheren en het te beheren areaal (paragraaf 3.3). Daarbij komt de omvang 

en de ouderdom van het Dordtse wegennet aan de orde. Vervolgens wordt in 

paragraaf 3.4 uitgebreid stilgestaan bij de kwaliteitstoestand van de wegen in 

Dordrecht. In paragraaf 3.5 komt het Omnibus-onderzoek naar de kwaliteit en de 

onderhoudstoestand van de Dordtse bestrating onder de inwoners van de 

gemeente Dordrecht aan de orde. Ook wordt daarbij een vergelijk gemaakt met 

kwaliteitsgegevens van de inspectie wegbeheer. Ten slotte wordt in paragraaf 

3.6 ingegaan op trends en ontwikkelingen die van invloed zijn op de kwaliteit van 

het areaal.  

3.2 Beheer en beheersystematiek 

Onder beheren wordt verstaan het duurzaam bruikbaar houden, ofwel; de zorg 

voor het langdurig instandhouden en aanpassen aan geleidelijk veranderde 

omstandigheden. Stadsbeheer heeft de verantwoordelijkheid voor het beheren 

van de technische kwaliteit van het Dordtse wegennet. Om hieraan invulling te 

geven bewaakt en waarborgt Stadsbeheer aan de hand van CROW-publicatie 

147 „Wegbeheer‟ de landelijk geaccepteerde kwaliteitsnorm. 

 

Beheer is een continu cyclisch proces op strategisch, tactisch en operationeel 

niveau. Dit wordt in onderstaande figuur 1 schematisch gevisualiseerd. 

 

 

Figuur 1. Cyclisch beheerproces. 

 



 

 15 JUNI 2009 21 van 73 

Voor het instandhouden van de kwaliteit van het areaal worden op strategisch 

niveau de kwaliteitsniveaus en uitgangspunten voor het beheer vastgesteld. Op 

tactisch niveau wordt dit vertaald naar naar werkzaamheden, kosten en 

planningen. Vervolgens vindt op operationeel niveau het voorbereiden, uitvoeren 

en monitoren van werkzaamheden plaats. Ook vinden daar de inspecties en de 

dataverzameling plaats. 

3.3 Omvang en ouderdom van het Dordtse wegennet 

De kwantitatieve en kwalitatieve areaalgegevens zijn samen met de op te stellen 

maatregelenpakketten de basis voor het maken van planningen van 

beheermaatregelen.  

 

De totale lengte van het wegennet dat bij de gemeente Dordrecht in beheer is, is 

504,4 km
1
. De onderverdeling van de oppervlakte naar verhardingstype is in 

tabel 5 opgenomen.  

 

Verhardingstype Oppervlak in m
2 

% van totaal 

Asfalt 1.971.630 m
2
 38,19% 

Cementbeton 5.767 m
2
 0,11% 

Elementen 3.172.999 m
2
 61,47% 

Onverhard 927 m
2
 0,02% 

Halfverhard 10.744 m
2
 0,21% 

Onbekend 13 m
2
 0% 

Totaal 5.162.080 m
2
 100% 

Tabel 5. Verdeling areaal over verhardingstype. 

 

Aangezien het verhardingstype „asfalt‟ en „elementen‟ 99,7% van het totaal te 

beheren areaal beslaat, wordt in voorliggend beheerprogramma alleen ingegaan 

op deze verhardingstypen.  

3.3.1 Toename omvang wegennet sinds 2001 

In april 2001 is vorige nota „De budgetten voor wegbeheer in Dordrecht‟ 

vastgesteld. Daarna heeft de volgende areaaluitbreiding plaatsgevonden (zie 

tabel 6).  

 

m
2
 x 1.000 2009 2001   

Verhardingstype Oppervlak 

in m
2
 

Oppervlak 

in m
2
 

Verschil 

oppervlak 

in m
2
 

Asfalt 1.972 1.695 277 

Elementen 3.173 3.053 120 

Totaal 5.145 4.748 397 

Tabel 6.Toename areaal 2001-januari 2009 
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Dit is een toename van 8,4% op het totale areaal. Deze toename is enerzijds te 

verklaren door technische en administratieve oorzaken (wijze en zorgvuldigheid 

van meten) en anderzijds door daadwerkelijke toename van areaal.  

3.3.2 Verdeling ouderdom van het wegennet 

In tabel 7 is de leeftijdsopbouw van het totale wegennet weergegeven. 

Aangegeven is de periode van aanleg of nadat onderhoud heeft plaatsgevonden 

de periode van onderhoud. 

 

Tabel 7.Verdeling ouderdom totale wegennet.  

 

Hoewel de eerste aanleg van veel wegen in Dordrecht langer geleden is, is de 

leeftijd van het wegennet door onderhoud over het algemeen maximaal 40 jaar. 

Voor die wegen waarvan het jaar van aanleg of laatste groot onderhoud niet valt 

te achterhalen is als jaar van aanleg 1900 aangehouden. Het gaat hier om ca. 

143.000 m
2
. Dit verklaard waarom nog areaal aanwezig is in de periode tussen 

1900 en 1940. 

 

In tabel 8 is de leeftijdsopbouw van de wegen met een asfaltverharding 

weergegeven. Aangegeven is de periode van aanleg of nadat onderhoud heeft 

plaatsgevonden de periode van onderhoud. 
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Laatste maatregel 
tussen 

Oppervlak Leeftijd in 2010 Percentage 

1900 1970 76.633 > 40 jaar 4% 

1971 1980 522.705 30 -40 jaar 27% 

1981 1990 518.620 20-30 jaar 26% 

1991 2000 446.408 10-20 jaar 23% 

2001 heden 407.243 2-10 jaar 21% 

Totaal   1.971.609   100% 

 

Tabel 8. Verdeling ouderdom wegennet asfaltverharding. 

 

Voor asfalt wegen geldt dat de fundering theoretisch voor 40 jaar wordt 

aangelegd en dat na ca. 20 jaar groot onderhoud noodzakelijk is. Na 2010 is ca. 

1.118.000 m
2
 ouder als 20 jaar. Het betreft dan 57% van het totale areaal van de 

asfalt wegen. Van die 1.118.000 m2 is ca. 599.000 m2 (54%) zelfs ouder als 30 

jaar. Het betreft dan 30% van het totale areaal van de asfaltwegen. Cyclisch 

gezien zijn alle asfalt wegen ouder dan ca. 23 toe aan groot onderhoud of 

heraanleg. In bijlage 7 is een overzichtskaart van de ouderdom van asfaltwegen 

bijgevoegd. 

 

In tabel 9 is de leeftijdsopbouw van de wegen met een elementen verharding 

weegegeven. Aangegeven is de periode van aanleg of nadat onderhoud heeft 

plaatsgevonden de periode van onderhoud. 
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Tabel 9. Verdeling ouderdom wegennet elementen verharding. 

 

In de nota „De budgetten voor wegbeheer in Dordrecht‟ is cyclisch uitgegaan van 

één maal per 45 jaar totale herbestrating. Gedurende deze 45 jaar is voor 

woonstraten, woonerven e.d. uitgegaan van twee maal plaatselijk herstraten van 

30% van het totale oppervlak (na 15 en 30 jaar). Theoretisch zou jaarlijks 2,4% 

(=1/42 deel) van de elementen verharding totaal herbestraat en 2% 

(=(30%+30%)/30 jaar) van de elementen verharding plaatselijk herbestraat 

moeten worden. Dit komt neer op jaarlijks ca. 140.000 m
2
 te herstraten 

elementen verhardingen. Hierin is klein onderhoud niet meergenomen. 

3.4 Kwaliteit van het areaal 

De kwaliteit van het areaal kan op drie verschillende wijzen worden beschreven: 

1. Met behulp van technische aspecten; 

2. Met de drieschaal voldoende, matig en onvoldoende; en 

3. Met behulp van de beleidsthema‟s duurzaamheid, veiligheid, comfort en 

aanzien. 

Om de huidige kwaliteit van het Dordtse wegennet te presenteren in voorliggend 

programma, worden de laatste twee methoden naast elkaar gebruikt. In 

paragraaf 3.4.1. met de drieschaal „voldoende, matig en onvoldoende‟ en in 

paragraaf 3.4.2. met behulp van de beleidsthema‟s duurzaamheid, veiligheid, 

comfort en aanzien. Overigens zijn de presentatiewijzen 2 en 3 beiden 

gebaseerd op technische aspecten van de weg en maakt het beheersysteem van 

de CROW de vertaalslag naar van technische aspecten naar „voldoende, matig 

en onvoldoende‟ of naar de beleidsthema‟s. 

3.4.1 Kwaliteit van het areaal uitgedrukt in „voldoende, matig en onvoldoende‟ 

De actuele kwaliteit uit de weginspectie van 2008 zijn op netwerkniveau 

beschreven in de drieschaal voldoende, matig en onvoldoende. Hierbij zijn 

tevens de bandbreedtes van de normaalverdeling van de ondergrenzen en 

bovengrenzen aangegeven. Bij een evenwichtig onderhouden areaal bevinden 

de percentages voldoende, matig en onvoldoende, zich binnen deze 

bandbreedtes. De kwaliteit onvoldoende wordt uitgesplitst in onvoldoende en 
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achterstallig. De kwaliteit wordt gepresenteerd voor het gehele areaal en 

uitgesplitst voor het areaal asfaltverhardingen en elementenverhardingen. Naast 

de huidige kwaliteit van het wegennet wordt aandacht geschonken aan de 

ontwikkeling van de kwaliteit vanaf 2004. 

 

Globale inspectie 

Inzicht in de onderhoudstoestand van het wegennet wordt verkregen door het 

(jaarlijks) uitvoeren van een globale inspectie volgens de inspectiemethodiek 

zoals beschreven door de CROW (publicaties 146 a en b). Doordat in deze 

publicatie de beoordeling van de mogelijke schades in hoge mate is 

gestandaardiseerd met beschrijvingen en normstellingen (ernst en omvang), is 

het mogelijk een objectief beeld te vormen van de kwaliteit van de verhardingen. 

De globale inspectie is in het voorjaar van 2008 uitgevoerd door twee 

inspectieteams met één inspecteur van de gemeente en één inspecteur van 

DHV. In bijlage 5 wordt meer uitgebreid ingegaan op het verkrijgen van de 

kwaliteitsgevens van het areaal. 

 

Bij de globale inspectie worden per wegvak en per inspectiestrook (rijbaan, 

fietspad, voetpad, etc.) de ernst en omvang bepaald voor de volgende 

schadegroepen: 

 textuur 

 vlakheid 

 samenhang 

 diversen 

 

Volgens de CROW-systematiek dient na een uitgevoerde inspectie een 

maatregeltoets te worden uitgevoerd. De maatregeltoets is bedoeld om de 

planning van maatregel voor de korte termijn te optimaliseren. Hierdoor ontstaat 

een grotere betrouwbaarheid van het resultaat. De maatregeltoets houdt in dat 

de beheerder controleert of de voorgestelde maatregelen adequaat zijn en dat 

deze zonodig worden gecorrigeerd. Hierbij valt te denken aan het vaststellen van 

het planjaar, de soort maatregel en de omvang van de maatregel. Belangrijk 

hierbij zijn ook de afstemming met andere wegvakonderdelen en wegvakken en 

de afstemming met andere plannen. 

 

Resultaten voorjaar 2008 

De bij de globale inspectie van het voorjaar 2008 geconstateerde kwaliteit van 

het geïnspecteerde wegennet is in tabel 10 weergegeven. Dit kwaliteitsoverzicht 

is afgeleid uit de inspectiebeoordelingen en de geldende onderhoudsrichtlijnen. 

Op basis van de normaalverdeling is een bandbreedte te berekenen als 

referentie voor de beoordeling van de kwaliteit ten opzichte van het streefniveau. 

Het percentage onvoldoende is onderverdeeld in richtlijn overschreden en 

achterstallig. „Richtlijn overschreden‟ wil zeggen dat de bij de inspectie 

geconstateerde schade, de voor die weg geldende richtlijn, met maximaal 1 

schade heeft overschreden. Heeft de geconstateerde schade de geldende 

richtlijn met meer dan 1 schade overschreden, dan wordt dit als achterstallig 

onderhoud gekenmerkt. Achterstallig onderhoud kan leiden tot schadeclaims en 
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mogelijk ook tot kapitaalvernietiging. Het streven is dan ook om achterstallig 

onderhoud te voorkomen. 

 

 

Voldoende Matig 

Onvoldoende 

Richtlijn 

overschreden Achterstallig 

Resultaat 2008 79% 4% 2% 15% 

Bandbreedte
1
 81-88% 7-11% 5-8% 0% 

Tabel 10. Kwaliteit totaal areaal verhardingen. 

 

Uit de inspectie blijkt dat er sprake is van een aanzienlijke onderhouds-

achterstand: 17% van de verhardingen heeft de kwalificatie onvoldoende. Met 

behulp van het wegbeheersysteem is het mogelijk om per verhardingstype een 

overzicht te geven van de geconstateerde kwaliteit. Hierna wordt de uitsplitsing 

naar verhardingstype weergegeven. 

 

De bij de globale inspectie van het voorjaar 2008 geconstateerde kwaliteit van de 

elementen verharding van het geïnspecteerde wegennet is in tabel 11 

weergegeven. 

 

 

Voldoende Matig 

Onvoldoende 

Richtlijn 

overschreden Achterstallig 

Resultaat 2008 71% 3% 1% 25% 

Bandbreedte 85-91% 5-8% 4-6% 0% 

Tabel 11. Kwaliteit elementenverhardingen. 

 

Bovenstaande tabel 11 laat zien dat op basis van de visuele inspectie bijna 30% 

van de elementenverhardingen de kwaliteit matig tot slecht heeft. Er is sprake 

van een grote achterstand in onderhoud. Foto 1 geeft een voorbeeld. In 

tegenstelling tot asfaltverhardingen, zijn er bij elementenverhardingen geen 

maatregelen die de schade „maskeren‟. Bij elementenverhardingen wordt er wel 

of geen onderhoud uitgevoerd. 

 

                                                           
1
 De bandbreedte is gebaseerd op een normale verdeling van de kwal iteit van het 

wegennet over de onderscheiden kwaliteitsklassen voldoende, matig en onvoldoende. 

Achterstand is niet toegestaan. 
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Foto 1. Voorbeeld van achterstallig onderhoud aan elementverharding 

in Dordrecht. 

 

De bij de globale inspectie van het voorjaar 2008 geconstateerde kwaliteit van de 

asfalt verharding van het geïnspecteerde wegennet is in tabel 12 weergegeven. 

 

 

Voldoende Matig 

Onvoldoende 

Richtlijn 

overschreden Achterstallig 

Resultaat 2008 77% 8% 4% 11% 

Bandbreedte 74-82% 11-15% 7-11% 0% 

Tabel 12. Kwaliteit asfaltverhardingen. 

 

Tabel 12 laat zien dat op basis van de visuele inspectie de kwaliteit van de 

asfaltverhardingen licht onvoldoende is. Echter de schijn bedriegt in dit geval. 

Gezien de enorme hoeveelheid asfaltwegen ouder dan 25 jaar zijn vanaf 2005 

grootschalig slijtlagen aangebracht op asfaltwegen waar sprake was van 

scheurvorming en/of steenslagverlies. Deze maatregel heeft een zeer tijdelijk 

karakter en heeft voornamelijk als doel het zo veel mogelijk voorkomen van 

indringen van vocht in de verharding waardoor steenslagverlies in het geval van 

vorst tot een minimum wordt beperkt. Aanwezige scheurvorming is niet meer 

zichtbaar, maar komt na 2 jaar weer tevoorschijn. De feitelijke kwaliteit van de 

verharding lijkt bij een visuele inspectie licht onvoldoende, maar de 

onderliggende constructie welke door de oppervlakbehandeling aan het oog 

wordt onttrokken is feitelijk onvoldoende. 

 

Scheurvorming in asfalt wegen kan in principe veroorzaakt worden door twee 

mechanismen: 

1. veroudering van het mengsel waardoor scheurvorming optreed welke boven 

in de constructie ontstaat; 

2. onvoldoende draagkracht van de asfaltconstructie inclusief de fundering 

waardoor scheurvorming van onderuit ontstaat. 
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Om inzicht te verkrijgen in de vraag over welk mechanisme het gaat, heeft begin 

2008 een draagkracht onderzoek plaatsgevonden naar een dertiental wegen. 

Uit dat onderzoek bleek dat bij bepaalde typen fundering de draagkracht 

onvoldoende was. Vervolgens is met historische gegevens in beeld gebracht 

waar dat deze typen fundering in het verleden zijn toegepast. Omdat in de 

historische gegevens bepaalde wegen ontbraken heeft in de maand november 

van 2008 een aanvullend boorkern onderzoek plaatsgevonden om de 

ontbrekende funderingen te bepalen. Het ging hierbij om een totaal van 43 

wegen. In paragraaf 3.6.1. waar ingegaan wordt op „ontwikkelingen bij 

asfaltverharding‟ wordt meer uitvoering ingegaan op deze aanvullende 

onderzoeken en de resultaten daarvan. 

3.4.2 Kwaliteit volgens de beleidsthema‟s van de CROW-systematiek 
Wegbeheer 

De CROW-systematiek ontscheidt vier beleidsthema‟s die binnen Dordrecht 

gebruik worden voor het prioriteren van werkzaamheden aan verharding.  

 

1. Veiligheid 

Veiligheid geeft aan in hoeverre het veilig is gebruik te maken van de 

wegverharding. Als dat niet het geval is kunnen er gevaarlijke situaties ontstaan 

die mogelijk leiden tot ongevallen.  

Ernstige oneffenheden en dwarsonvlakheid zijn schadevormen die gemakkelijk 

gevaarlijke situaties kunnen opleveren. Denk hierbij aan bijvoorbeeld 

aquaplaning als gevolg van spoorvorming bij hevige regenval. 

 

2. Duurzaamheid 

Duurzaamheid heeft betrekking op de technische instandhouding van de 

verharding, met name asfalt. Met name de kwaliteit van het gebruikte materiaal 

zoals levensduur, chemische eigenschappen et cetera beïnvloedt het thema 

duurzaamheid.  

Scheurvorming is bijvoorbeeld van invloed op de duurzaamheid van de 

constructie. Als deze schade voorkomt, zal dit leiden tot maatregelen die de 

duurzaamheid waarborgen; bijvoorbeeld scheuren vullen. Gebeurt dit niet, dat wil 

zeggen wordt er langer gewacht, dan kan een zwaardere maatregel nodig zijn 

om de schade te herstellen, omdat het vervangen van de bovenlaag dan niet 

meer volstaat maar dienen ook diepere lagen vervangen te worden. Ook bij 

rafeling wordt de duurzaamheid van de constructie aangetast. Rafeling zorgt 

voor meer geluidsoverlast. Het niet tijdig aanpakken van scheurvorming en 

rafeling zorgt voor een groot risico op kapitaalvernietiging. 

 

3. Comfort 

Het comfort wordt bepaald door de mate waarin de weggebruiker hinder 

ondervindt van de onderhoudstoestand van de weg.  

Oneffenheden zijn bijvoorbeeld van invloed op het comfort van fietspaden. Ook 

dwarsonvlakheid heeft invloed op comfort. Automobilisten en motorrijders 

ondervinden hier hinder van, en ook andere weggebruikers. Te denken valt 

hierbij bijvoorbeeld aan opspattend regenwater. Bijkomende aspecten kunnen 

zijn trillingen en geluidsoverlast. 
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4. Aanzien 

Het aanzien van de verharding wordt in hoge mate bepaald door de 

onderhoudstoestand. Een wegvak waar veel kleinschalige reparaties zijn 

uitgevoerd, heeft een minder aantrekkelijk aanzien dan een gloednieuw wegvak. 

De „uitstraling‟ van een wegvak heeft invloed op het gedrag van de 

weggebruiker. Hierbij moet onder andere gedacht worden aan rijgedrag. Dit 

speelt ook een rol bij bijvoorbeeld winkelpromenades en woonwijken. Niet alleen 

het type verharding, maar ook de onderhoudstoestand draagt bij aan het beeld 

dat mensen van een gebied hebben. Als de verharding goed onderhouden is, zal 

het aantrekkelijker zijn een (winkel)gebied binnen te gaan dan wanneer dit niet 

het geval is. Aanzien kan dan ook een reden zijn om prioriteit te geven aan 

onderhoud, met name bij winkelpromenades en achterstandswijken. 

 

De kwaliteit van het totale wegennet op basis van de visuele inspectie 2008 en 

op basis van de vier beleidsthema‟s van wegbeheer zijn in tabel 13 

weergegeven. 

Voldoende Matig Onvoldoende

70% 4% 26%

76% 4% 20%

86% 4% 10%

77% 3% 20%Veiligheid

Aanzien

Comfort

Duurzaamheid

Resultaat 2008

 
Tabel 13. Kwaliteit totaal op beleidsthema areaal verhardingen 
 

Op het hoogste niveau van het gehele wegennet overziend, wordt op de 

beleidsthema‟s „aanzien‟, „comfort‟ en „veiligheid‟ een dikke onvoldoende 

gescoord van 20% of meer. Op duurzaamheid is het percentage aanzienlijk 

lager. Om dit te verklaren moeten de elementen en de asfalt verharding uit elkaar 

worden getrokken. De beleidsvelden „comfort‟ en „veiligheid‟ komen vrijwel met 

elkaar overeen. Dit komt omdat schades die betrekking hebben op „comfort‟ 

zoals „oneffenheden‟ en „spoorvorming‟ ook de veiligheid sterk beïnvloeden. 

Vooral „oneffenheden‟ komen bij elementen verhardingen veelvuldig voor. 

 

Elementen 

In tabel 14 worden de verschillende kwaliteiten per beleidsthema weergegeven 

op basis van de globale inspectie van het voorjaar 2008 voor de element 

verharding.  

 

Voldoende Matig Onvoldoende

64% 2% 34%

62% 4% 34%

99% 0% 1%

64% 2% 34%

Resultaat 2008

Aanzien

Comfort

Duurzaamheid

Veiligheid
 

Tabel 14. Kwaliteit elementen op beleidsthema. 

 

Wat bij elementen verharding opvalt, is dat het percentage „onvoldoende‟ bij de 

beleidsthema‟s „aanzien‟, „comfort‟ en „veiligheid‟ nog veel hoger scoort als bij 



 

 15 JUNI 2009 30 van 73 

het totaaloverzicht van alle verhardingen. Duurzaamheid scoort erg hoog op 

„voldoende‟. Dit is ook logisch, immers duurzaamheid heeft vooral een verband 

met kapitaalvernietiging. Dit komt bij elementen verharding vrijwel niet voor.  

 

Asfalt 

In tabel 15 worden de verschillende kwaliteiten per beleidsthema weergegeven 

op basis van de globale inspectie van het voorjaar 2008 voor de asfaltverharding.  

 

Voldoende Matig Onvoldoende

75% 5% 20%

88% 4% 8%

74% 7% 19%

90% 3% 7%

Resultaat 2008

Aanzien

Comfort

Duurzaamheid

Veiligheid
 

Tabel 15. Kwaliteit asfalt op beleidsthema 

 

Wat bij asfalt verhardingen op valt is dat „aanzien‟ en „duurzaamheid‟ laag scoort. 

Dit heeft te maken met het schadebeeld „scheurvorming‟. „Comfort‟ en „veiligheid‟ 

scoort een stuk hoger. Dit komt omdat de schadebeelden „oneffenheid‟ en 

„spoorvorming‟ relatief weinig voorkomen. 

3.5 Kwaliteit Dordts wegennet beoordeelt door de burger en in vergelijk met 
andere beheerders 

In deze paragraaf worden voorgaande resultaten vergeleken met de waardering 

die Dordtenaren hebben voor hun directe leefomgeving en met resultaten van 

inspecties van andere wegbeheerders. 

3.5.1 Omnibus onderzoek naar de kwaliteit Dordtse bestrating 

Het College hecht veel waarde aan de waardering die Dordtenaren hebben voor 

hun directe leefomgeving. Daarom is het interessant om na te gaan wat de 

burger binnen de gemeente Dordrecht vindt van de kwaliteit van de Dordtse 

bestrating.  

 

In opdracht van Stadsbeheer heeft het Onderzoekscentrum Drechtsteden (OCD) 

in het najaar van 2008 een opinieonderzoek gehouden onder de inwoners van de 

gemeente Dordrecht. Het onderzoek geeft een actueel beeld van de mening van 

de Dordtenaren over de kwaliteit en de onderhoudstoestand van de Dordtse 

bestrating en de meest gewenste verbeteringen. In bijlage 6 wordt specifieker 

ingegaan op de resultaten uit het onderzoek. Voor de integrale resultaten van het 

onderzoek wordt verwezen naar het eindrapport van het OCD. 

 

Algemene tevredenheid over de Dordtse bestrating 

De inwoners van Dordrecht zijn over het algemeen goed te spreken over de 

kwaliteit van het onderhoud van hun bestrating. De respondenten geven de 

hoogste cijfers aan de kwaliteit van hoofdwegen (7,0) en winkelstraten (6,9).  

Ook de kwaliteit van industrieterreinen en fietspaden krijgen een goed cijfer  

(beiden een 6,7). Over woonstraten en woonerven (6,2) en voetpaden (6,0) 

zijn de weggebruikers het minst tevreden. 
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Minder tevreden over de kwaliteit van voetpaden en woonstraten 

De tevredenheid over de kwaliteit van de zes wegtypen is gevraagd aan de 

hand van vijf kwaliteitsaspecten: de onderhoudstoestand, de veiligheid, het  

(rij) comfort, de afwatering en de netheid. De antwoorden geven hetzelfde 

beeld als de eerder gegeven rapportcijfers. Behalve voor voetpaden en 

woonstraten geldt dat tussen de 60% en de 70% van de weggebruikers 

tevreden zijn over alle kwaliteitsaspecten van de bestrating. Voor 

woonstraten ligt dat tussen de 50% en de 60% en voor voetpaden tussen de 

40% en 60%. Over alle kwaliteitsaspecten van de voetpaden, behalve de 

afwatering, is tussen de 20% en 30% van de inwoners (erg) ontevreden. 

 

Conclusies  

Dordtenaren geven aan de kwaliteit van alle wegtypen een voldoende tot 

ruime voldoende. Ze zijn het meest tevreden over de kwaliteit van 

hoofdstraten en winkelstraten. De inwoners zijn het minst tevreden over 

voetpaden en woonstraten. 

De beleving van de Dordtenaar sluit daarmee op hoofdlijnen aan bij de visuele 

inspecties gedaan door Stadsbeheer. Immers de zorgwekkende toestand van de 

asfaltverhardingen wordt door het zgn. splitten aan het oog onttrokken. De 

toestand van de elementverhardingen wordt eveneens gedeeld, zij zijn het  minst 

tevreden over voetpaden en woonstraten.  

3.5.2 Vergelijking met andere wegbeheerders 

Gezien het hoge percentage onvoldoende kwaliteit in Dordrecht is het de vraag 

hoe wij het als gemeente doen ten opzichte van andere beheerders. Om die 

reden is een vergelijkend onderzoek uitgevoerd met andere gemeenten. 

Onderstaande selectie is voortgekomen uit de volgende criteria: 

- Vergelijkbare bodemgesteldheid als Dordrecht (vooral uit de regio); 

- Vergelijkbaar areaal;  

- Ter beschikking willen stellen van gegevens. 
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In tabel 16 is die vergelijking uitgewerkt. 

 

Gemeente Kwaliteit op netwerkniveau volgens CROW wegbeheer 
systematiek 

Totaal Voldoende Matig Onvol-
doende 

Totaal 
matig en 

onvol-
doende 

Barendrecht 100% 97% 1% 2% 3% 

Waterschap Hollandse Delta 100% 93% 4% 3% 7% 

Den Bosch 100% 93% 3% 4% 7% 

Bussum 100% 88% 4% 8% 12% 

Graafstroom 100% 89% 7% 5% 12% 

Papendrecht 100% 87% 10% 3% 13% 

De Bilt 100% 87% 3% 10% 13% 

Assen 100% 85% 5% 10% 15% 

Breda 100% 85% 4% 11% 15% 

Hillegom 100% 85% 4% 12% 16% 

Nieuwegein 100% 84% 2% 17% 19% 

Doesburg 100% 80% 5% 15% 20% 

Hoogheemraadschap Hollands 
Noorderkwartier 

100% 74% 9% 16% 25% 

Zwijndercht 100% 71% 8% 20% 28% 

Gemiddelde van bovenstaande 
beheerders 

100% 85,6% 4,9% 9,7% 15% 

      

Dordrecht 100% 79% 4% 17% 21% 

Tabel 16. Kwaliteiten op netwerkniveau bij 15 andere wegbeheerders in vergelijk met de 

kwaliteit binnen Dordrecht (Bronnen: Uit netwerk Stadsbeheer en DHV).  

 

De conclusie die getrokken kan worden is dat ten opzichte van de onderzochte 

beheerders de kwaliteit van de verharding in Dordrecht aanzienlijk slechter is dan 

de gemiddelde kwaliteit van alle overige beheerders. Van de onderzochte 

beheerders is alleen de kwaliteit van de verharding van het Hoogheemraadschap 

Hollands Noorderkwartier en de gemeente Zwijndrecht slechter dan die van 

Dordrecht. 

 

3.6 Trends en ontwikkelingen 

In deze paragraaf wordt ingegaan op de ontwikkelingen in kwaliteit die de 

afgelopen jaren hebben plaats gevonden. Ook wordt kort ingegaan op de 

ontwikkelingen die te verwachten zijn in relatie tot de kwaliteit van het areaal.  

3.6.1 Ontwikkelingen die hebben plaatsgevonden 

Uit de inspectiegegevens van de afgelopen jaren ontstaat het volgende beeld 

(figuur 2). 
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Figuur 2. Aandeel van de verharding in Dordrecht met matige en onvoldoende kwalificatie. 

 

Uit figuur 2 blijkt dat het aandeel verhardingen met een CROW-kwalificatie 

„matig‟ of „onvoldoende‟ een stijgende lijn vertoont. De dalende trend lijkt zich te 

herstellen in 2007 maar zet zich weer voort in 2008. 

 

Ontwikkelingen bij elementverharding 

 

2004 2005 2006 2007 2008

Percentage matig 4 4 3 4 3

Percentage onvoldoende 6 9 16 15 26

JaartalCROW-kwalificatie

 
Tabel 17. Verloop van de kwaliteit van de elementen verharding 2004-2008 

 

Uit tabel 17 blijkt dat het percentage „matig‟ ongeveer gelijk blijft en dat het 

percentage „onvoldoende‟ elke twee jaar met 10% toeneemt. Deze toename kan 

zorgwekkend genoemd worden. 

 

Wanneer een nadere analyse van de voorkomende schade wordt gemaakt blijkt 

dat het probleem vooral zit bij het schadebeeld „oneffenheid‟ in matige en 

ernstige vorm met een omvang van tussen de 3 en 8 stuks per 100 m1. Bij de 

inspectie genoteerd als M1 en E1. Waarbij de letter iets zegt over de ernst van 

de schade en het cijfer over de omvang (zie tabel 18).  

 

Schadebeeld G L1 L2 L3 M1 M2 M3 E1 E2 E3

Dwarsonvlakheid 70% 14% 5% 1% 7% 1% 0% 2% 0% 0%

Oneffenheden 49% 0% 0% 0% 29% 2% 0% 17% 3% 0%

Zetting 100% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

Coderingen: ernst: G=Goed, L=licht, M = matig, E = ernstig; omvang: 1 = gering, 2 = enig, 3 = groot  
Tabel 18. Schadebeeld bij ernst en omvangklasse. 
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„Matige oneffenheid‟ wil zeggen dat de diepte of de hoogte van een oneffenheid 

gemeten onder een rei of waterpas van 1,2 m lengte ligt tussen 15 en 30 mm. Bij 

ernstige oneffenheid is de diepte of hoogte groter dan 30 mm. De richtlijn ligt 

tussen M1 en M2. Bij alle schade meer als M3 is sprake van 

onderhoudsachterstand. 

 

De indruk is dat deze schade voor een groot deel wordt veroorzaakt door 

wortelopdruk van straatbomen of bomen die in of in de directe omgeving van 

verhardingen staan.  

Van de ca. 7.000 straatbomen is bij de boom inspectie van 2008 opgemerkt dat 

132 bomen schade veroorzaakte aan de verharding van meer dan 30 mm. 

Jaarlijks wordt zeker € 200.000 uitgegeven aan reparatie van ernstige wortel 

opdruk. De ervaring leert dat na het wortels hakken de schade binnen 5 jaar 

weer zodanig is dat de maatregel herhaald moet worden. 

 

Ontwikkelingen bij asfaltverharding 

 

In tabel 19 is het verloop van de kwaliteit van de asfaltverharding sinds 2004 

weergegeven. 

2004 2005 2006 2007 2008

Percentage matig 6 12 11 8 8

Percentage onvoldoende 5 9 11 10 15

JaartalCROW-kwalificatie

 
Tabel 19. Verloop van de kwaliteit van de asfaltverharding 2004-2008 

 

Uit tabel 19 blijkt dat tussen 2004 en 2008 het percentage per saldo met 2% is 

toegenomen en dat het percentage onvoldoende per 2 jaar met 5% toe neemt. 

De teruggang van de kwaliteit van asfaltwegen lijkt minder snel te gaan als bij de 

elementen verharding. 

 

In werkelijkheid is de onderhoudstoestand van de asfaltverharding ongunstiger 

dan op basis van de visuele inspecties blijkt. De visuele inspecties conform 

CROW geven weliswaar over het algemeen een goed beeld van het 

instandhoudingsniveau, maar niet alle gebreken komen bij een visuele inspectie 

aan het licht. Met name draagkrachtproblemen bij asfaltconstructies verdienen in 

dit verband aandacht. Zoals eerder vermeld worden deze problemen door het 

grootschalig splitten aan het oog onttrokken. 
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Foto 1. Voorbeeld van visueel effect van splitten. Dit is een foto van een verharding die 

rechts nog niet is gesplit en links wel. Rechts is duidelijk sprake van scheurvorming; links 

is er ook sprake van scheuren, maar deze worden door het splitten aan het oog 

onttrokken. 

 

Visuele inspecties zijn dus niet altijd toereikend om draagkrachtproblemen te 

signaleren. Hiervoor moeten separate metingen worden gedaan met speciale 

apparatuur. De gemeente Dordrecht beschikt slechts in beperkte mate over 

dergelijke meetgegevens. In het kader van een ophande zijn overdracht van 

wegen naar het waterschap, wat niet door is gegaan, zijn op de buitenwegen aan 

de zuidkant van Dordrecht draagkrachtmetingen uitgevoerd. Uit deze metingen is 

gebleken dat het merendeel van deze buitenwegen kampt met draagkracht-

problemen. 

 

Omdat de indruk bestond dat niet alleen op de buitenwegen problemen met de 

draagkracht zijn, zijn eind 2007 begin 2008 op een dertien tal hoofdwegen 

binnen de bebouwde kom ook draagkracht metingen uitgevoerd. In totaal is op 

114.400 m
2
 een draagkracht onderzoek uitgevoerd. Het betreft hier ca. 12% van 

het areaal van de hoofdwegen. 

 

Bij 68.800 m
2 

van de onderzochte wegverharding is de draagkracht onvoldoende. 

Van 58.800 m
2
 wordt verwacht dat hier binnen 5 jaar heraangelegd dient te 

worden. Van de overige 10.000 m
2
 is de verwachting dat heraanleg in de periode 

tussen 5 en 8 jaar ligt. 

 

Bij 45.600 m
2
 is de draagkracht nog in orde. Echter op basis van het huidige 

schadebeeld is binnen 5 jaar versterking of conservering van de constructie 

noodzakelijk. Bij versterking moet bijvoorbeeld worden gedacht aan het 

gedeeltelijk frezen van het asfalt en het aanbrengen van een dikkere constructie. 

Bij conservering moet gedacht worden aan het vervangen van de deklaag. 

Overigens kan deze meting niet als representatief voor alle Dordtse asfaltwegen 

worden beschouwd. Het geeft wel aan dat de toestand van het wegennet wel 

zorgwekkend aan het worden is. 
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Foto 2. Voorbeeld van schade die kan voorkomen onder wegen met scheurvorming. Op 

sommige plekken verliest het asfalt compleet zijn samenhang en gaat over in grind.  

 

Wel kan aan de hand van het onderzoek worden geconcludeerd dat er een 

relatie is te leggen tussen onvoldoende draagkracht van het asfalt en de 

fundering met het type fundering. Het gaat dan vooral om funderingen van lava, 

ongebonden steenslag van natuursteen, sloop puin, kalksteen, asfalt op de oude 

bestrating en asfalt direct op zand zonder fundering. Er is een inventarisatie 

gedaan naar het type fundering onder het hoofdwegen stelsel en onder de 

industrie wegen. Kijkend naar een tekening van die inventarisatie kan worden 

geconcludeerd dat onder meer dan 50% van deze wegen een dergelijke 

fundering aanwezig is (zie bijlage 10). 

 

Het gevolg is dat er over niet al te lange tijd een golf van vervangingen te 

verwachten is. 

3.6.2 Te verwachten ontwikkelingen 

De kwaliteit van de wegen staat van verschillende kanten onder druk. Dit wordt 

veroorzaakt door:  

1. externe invloeden,  

2. de leeftijdsopbouw van het areaal en  

3. een opgelopen achterstand. 

In figuur 2 worden deze ontwikkelingen die de kwaliteit van het wegennet 

beïnvloeden schematisch weergegeven. Het is belangrijk om hier kennis van te 

nemen, omdat dit van invloed is op de omvang en aard van de werkzaamheden 

en de periode waarbinnen deze met alle waarschijnlijkheid moeten gaan 

plaatsvinden. Zij allen vragen om een meer uitgaven in wegbeheer. In deze 

paragraaf worden de ontwikkelingen kort genoemd. In bijlage 7 wordt zij 

uitgebreid toegelicht. 
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Figuur 2. Ontwikkelingen die de kwaliteit van het wegennet beïnvloeden.  

 

Externe invloeden 

Als externe vrijwel niet te beinvloeden ontwikkelingen, zijn de volgende zaken 

aan te benoemen: 

- toename van het verkeer; 

- toename van de maximale aslast van vrachtverkeer; 

- toename gebruik geluidsarm asfalt met een andere levensduur dan 

conventioneel asfalt; 

- extremere klimatologische omstandigheden. 

 

Vervangingsgolf 

In de jaren 70 tot halverwege de jaren 80 van de vorige eeuw heeft een in 

combinatie met de aanleg van de Drechttunnel geclusterde aanleg hoofdwegen 

(gebiedsontsluitingswegen 1 en 2 en busroutes) plaatsgevonden. Het onderhoud 

van deze wegen zal hierdoor ook sterk worden geclusterd.  

 

Achterstand 

 

Bezuinigingen 

Om meerdere oorzaken heeft het wegenbeheer minder budget dan vanuit de 

technische staat van het areaal noodzakelijk is. Hierdoor ontstaat een toename 

in de achterstand van het onderhoud waardoor in zijn algemeenheid naar 

verhouding zwaardere en dus duurdere maatregelen nodig zijn.  

 

Integraal werken met rioleringen 

Op het moment dat riolering vervangen dient te worden, geldt vaak dat 

onderhoud aan de verharding nog niet direct noodzakelijk is. Toch is de laatste 
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jaren in de meeste gevallen gekozen een herbestrating te koppelen aan een 

rioolvervanging. Door deze te vroege investering in de ene weg zijn andere 

wegen waar onderhoud noodzakelijk was blijven liggen. Hierdoor is mede een 

onderhoudsachterstand ontstaan. 

3.7 Conclusie 

Het wegennet van de gemeente Dordrecht bestaat voor 40% uit asfalt en 60% uit 

elementverharding. Op dit moment is 79% van het totale areaal van voldoende 

kwaliteit, 4% van matige kwaliteit en 17% van onvoldoende kwaliteit. De beleving 

van de Dordtenaar sluit op hoofdlijnen aan bij voorgaande constateringen, aldus 

het Omnibusonderzoek van december 2008. De kwaliteit is aanzienlijk slechter 

dan de gemiddelde kwaliteit bij andere vergelijkbare wegbeheerders in 

Nederland.  

Bovendien laat de kwaliteit van de verhardingen een dalende trend laat zien en 

staat de kwaliteit van de wegen onder druk wat wordt veroorzaakt door externe 

invloeden (meer extreme klimaatschommelingen, meer en zwaarder 

vrachtverkeer en gebruik van geluidsarm asfalt wat minder duurzaam is), de 

leeftijdsopbouw van het areaal en een reeds opgelopen achterstand. Na 2010 is 

50% van de asfaltverharding ouder dan 20 jaar. De helft daarvan is zelfs ouder 

dan 30 jaar. Na 20 jaar is groot onderhoud noodzakelijk. Dit betekent  dat veel 

wegen de komende jaren groot onderhoud gaan vragen.  

Op dit moment leidt voorgaande in de praktijk nog niet op grote schaal tot 

negatieve effecten, maar de verwachting is dat dit bij ongewijzigd beleid in de 

nabije toekomst wél aan de orde zal zijn. 
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4 HET INTEGRALE BEHEERPROGRAMMA 

4.1 Inleiding 

Dit hoofdstuk bevat de meerjarenprogrammering van het wegenonderhoud van 

het Dordtse hoofdwegen en onderliggende wegennet voor de komende 4 jaar 

met een doorkijk voor de 6 jaar daarna. In het programma is zowel  het dagelijks 

en regulier (klein en middelgroot) onderhoud opgenomen als ook de kleine en 

grote projecten. Specifiek wordt in paragraaf 4.2 ingegaan op de programmering 

van de grote projecten. Apart wordt ingegaan op de periode 2010-2013 en de 

periode 2014-2019. Grote projecten hebben een financiële omvang van meer 

dan 45.000 euro per stuk. In paragraaf 4.3 worden de jaarlijkse kosten van het 

kleine en middelgrote onderhoud en de kleine projecten weergegeven. Paragraaf 

4.4 gaat in op de financiële dekking van voorliggend programma.  

4.2 Integraal meerjarenprogramma grote projecten  

4.2.1 Periode 2010-2013 

Voor wegverhardingen beschikt de gemeente over een rationeel beheersysteem, 

waarbij op basis van visuele inspecties en metingen een prioriteitsvolgorde van 

aan te pakken onderhoudswerken wordt bepaald. Voorgaande is uitgebreid in 

hoofdstuk 3 aan bod gekomen. De uit dit systeem voortkomende programmering 

van werkzaamheden is de basis voor de in dit programma opgenomen planning.  

Deze planning van werkzaamheden is geplaatst naast het in hoofdstuk twee 

uiteengezette integrale vigerende Dordtse beleidskader waarbij enerzijds 

aandachtsgebieden binnen het beheer van de openbare ruimte zijn beschouwd 

(groen, riolering, et cetera) en anderzijds aandachtsgebieden uit vooral het 

mobiliteitsplan van de gemeente Dordrecht. Voor het complete beeld van het 

beleidskader wordt verwezen naar hoofdstuk twee.  

 

De verschillende werkzaamheden op één locatie zijn met elkaar afgestemd. Op 

deze wijze is een planmatige meerjarenprogrammering ontstaan waaraan alle 

relevante afdelingen binnen de gemeente Dordrecht die gebruik maken van 

dezelfde openbare ruimte hebben deelgenomen.  

 

Bij de planning van de grote projecten is rekening gehouden met: 

1. de technische en functionele urgentie van een project; 

2. de de voortgang van de voorbereiding;  

3. bereikbaar houden van de stad; 

4. beperken overlast en hinder; 

5. de beschikbare capaciteit van de ambtelijke organisatie en de ruimte om 

werkzaamheden op basis van van capaciteit en expertise uit te besteden.  

Het op het juiste moment uitvoeren van onderhoud is de meest economische 

wijze van beheren. 
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Voor de voorbereiding en uitvoering van 46 Grootonderhoudsprojecten (per stuk 

>€ 45K) in de periode 2010-2013 is 37 mio euro nodig wanneer tegelijk met dit 

grootschalige vervangsonderhoud functionele „noodzakelijke‟ aanpassingen 

worden gedaan. Deze 37 mio is als volgt opgebouwd (zie tabel  20). 

Tabel 20. Overzicht kosten grootonderhoudsprojecten 2010-2013. 

 

In onderstaande tabel 21 staan de afzonderlijke 46 grote projecten voor 2010-

2013 opgenomen. De benodigde investering is gesommeerd per jaar opgenomen 

om problemen bij het aanbesteden van deze werken te voorkomen.  

Bij de prioritering en daarmee de planning van het onderhoud is naast de 

technische staat van de weg vooral ook rekening gehouden met de 

Toelichting bij tabel 20: 

Verticaal zijn alle beheeringrepen geclusterd in de eerder uiteengezette wegcategorieën. 

Aan de categorieën zijn richtlijnen voor de inrichting gekoppeld, zodat dezelfde typen 

wegen herkenbaar zijn en de verschillende typen wegen goed van elkaar te 

onderscheiden zijn.  

Horizontaal staan de bedragen opgenomen die voortkomen uit:  

• De puur technisch noodzakelijke ingreep: wat er nu zit wordt vervangen/ duurzaam 

hersteld (totaal 22,6 mio/ 61% van 37 mio); 

• De kosten die gepaard gaan met het werk met werk maken binnen SB (totaal 8,9 

mio/ 24% van 37 mio). Het gaat dan om:  

o aanplanten en herplant van bomen (560K), (incl. maatregelen voorkomen 

wortelopdruk)  

o renovatie van groen (6,7 mio), (i.v.m. ophogen terrein) 

o spelen (300K) en  

o vervanging riolering (1,5 mio). 

• De kosten die gepaard gaan met noodzakelijke functionele aanpassingen (5,5 mio/ 

15% van 37 mio). Dit zijn:  

o Optimale benutting hoofdwegennet (500K), 

o Versterking OV richting binnenstad (100K), 

o Versterking positie fiets en voetganger (265K), 

o Verbeteren verkeersveiligheid (duurzaam veilig inrichting van wegen) (2,6 mio) 

o Handhaven leefbaarheid (mn. Geluid reductie) (300K) 

o Verbeteren toegankelijkheid OV (20K) 

o Verruimen parkeermogelijkheden Sterrenburg/ Stadspolders (650K) 

o Parkeren algemeen (130K) 

o Voldoen aan KOR-specificaties (830K) 
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economische, sociale en verkeerskundige functie van de weg. Het zogenaamde 

„werk met werk maken‟ is in optima forma toegepast. Hierbij gaat het om de 

elementen die onderscheiden worden binnen de dienst Stadsbeheer, onder 

andere riolering en groenonderhoud, maar vooral ook om disciplines buiten de 

dienst Stadsbeheer waarmee afstemming is gezocht: onder andere de disciplines 

verkeer (doorstroming, capaciteit, veiligheid) en milieu (geluid, lucht, duur-

zaamheid, bodem- en waterkwaliteitsbescherming). De beleidskaders, zowel 

technisch als functioneel, zijn per wegcategorie in hoofdstuk 2 toegelicht (m.n. 

paragraaf 2.3.3).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabel 21. Programmering en kostenoverzicht grote projecten 2010-2013. 
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4.2.2 Periode 2014-2019 

Met het wegenbeheerprogramma kan een programmering worden gemaakt voor 

maximaal 5 jaar. Voor de eerste 2 jaar van die periode is het mogelijk een goede 

inschatting te maken van de te nemen maatregel. Voor de overige 3 jaar heeft de 

te nemen maatregel een grotere onzekerheid. Dit heeft vooral ook te maken met 

onvoorspelbaar gedrag van het wegengebruik. 

 

Wanneer de aanleg van het areaal gelijkmatig verdeeld zou zijn over de jaren, is 

het mogelijk om door middel van de normkostenberekening het gemiddelde 

noodzakelijke budget, om de wegen in stand te houden en te vervangen, te 

berekenen. Op basis van deze normkosten zou per jaar een bedrag van € 11,6 

mio. noodzakelijk zijn voor technisch onderhoud. Van deze € 11,6 mio. is € 3,1 

mio. noodzakelijk voor overige beheeringrepen en € 8,5 mio. voor groot 

onderhoud en vervanging. 

 

Vanuit rioleringen wordt door rioolvervangingen jaarlijks gemiddeld 10.000 m2 

opnieuw aangelegd. Hiermee is een bedrag gemoeid van gemiddeld € 0,6 mio. 

per jaar. Dit bedrag kan van de eerder genoemde € 11,6 mio worden 

afgetrokken. Blijft over een bedrag van € 11 mio. per jaar voor onderhoud en 

vervanging. 

Voor de periode van 2014-2019 is daarmee € 66 mio. noodzakelijk indien het 

areaal wat betreft heraanleg op orde zou zijn. Dit betreft het benodigde budget 

voor technische beheeringrepen exclusief functionele beheeringrepen.  

4.3 Kosten klein en middelgroot onderhoud en kleine projecten 

Naast de grote projecten bestaat er klein en middelgroot onderhoud en kleine 

projecten. Hierbinnen wordt onderscheid gemaakt tussen asfalt en 

elementverhardingen. Gemiddeld genomen heeft Stadsbeheer 3,1 mio euro per 

jaar nodig voor deze overige beheeringrepen (zie tabel 22). Binnen deze 

beheeringrepen is het zgn. „beleidsrijk maken niet tot nauwelijks aan de orde.   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabel 22. Overzicht jaarlijkse kosten overige beheeringrepen. 
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BIJLAGEN
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BIJLAGE 1. BEGRIPPENLIJST 

- achterstand:  De actuele schade heeft de richtlijn uit CROW-publicatie 

147 met meer dan één klasse overschreden. Dit onderhoud 

had reeds één of meerdere jaren geleden uitgevoerd 

moeten worden of schade is door omstandigheden sneller .  

 

- areaaluitbreiding: Uitbreiding in m
2
 (on)verhard wegoppervlak als gevolg van 

herinrichting, aanleg nieuwe wegen, fietspaden, voetpaden, 

etc. 

 

- bibeko:  Binnen de bebouwde kom 
 

- bubeko:  Buiten de bebouwde kom 

 

- C.B.S.  Centraal Bureau voor de Statistiek 

 

- CROW:  Stichting Centrum voor Regelgeving en Onderzoek in de 

Grond-, Water- en Wegenbouw en de Verkeerstechniek 

 

- constructietype: Indeling op basis van de constructieopbouw van de 

verharding naar wegbouwkundige aard. 

 

- cyclusbedrag: Gemiddeld jaarlijks benodigd bedrag per m
2
 verhard Groot 

Onderhoudoppervlak voor de uitvoering van de in de 

onderhoudscyclus vastgestelde maatregelen voor Groot 

Onderhoud. Cyclusbedrag is exclusief 19% BTW en 15-20% 

voorbereiding, algemene kosten en toezicht (VAT kosten). 

 

- functioneel beheer Beheer dat zich richt op het in stand houden van de functie 

van het object. De technische toestand speelt daarbij 

uiteraard een rol, maar er is een veel directere relatie met 

de doelstellingen van beleid. Het bepalen van de functie van 

een object is een zaak voor de eigenaar van het object. 

Daarmee is meteen duidelijk dat de eigenaar in belangrijke 

mate het beheer bepaalt. Technici ondersteunen de 

eigenaar bij het bepalen van technische kwaliteitsnormen 

en de invloed van de toestand van het object op het in stand 

houden van de functie van dat object.  

 

- gedragsmodel: Model waarmee het gedrag van een schade in de tijd kan 

worden beschreven. 

- globale inspectie: Inspectie ter verkrijging van inzicht in de kwaliteitstoestand 

van het  wegennet. Hiertoe worden per inspectiestrook 

beoordelingscijfers gegeven voor de schadegroepen: 

   - textuur (vet, rafeling) 

   - vlakheid (spoorvorming, oneffenheden) 

   - samenhang (scheurvorming) 
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   - diversen (afwatering, berm) 

- Groot  

   Onderhoud (GO):   Onderhoudsmaatregelen, dusdanig dat zowel de 

structurele achteruitgang van de kwaliteit van de verharding 

wordt vertraagd, alsmede, door conservering, de 

oppervlakeigenschappen op een acceptabel niveau worden 

gehandhaafd. 

 

- herinrichting:   Wijziging, vooral horizontaal maar ook verticaal, in 

dwarsprofiel van de weg. 

 

- instandhouding:   Het geheel van onderhoudsmaatregelen, zowel Groot- en 

Klein Onderhoud, om een wegverharding gedurende 

onbepaalde tijd functioneel en structureel in stand te 

houden. 

 

- IBOR:   Integraal Beheer Openbare Ruimte 

 

- Klein  

  Onderhoud (KO): Onder Klein Onderhoud worden die maatregelen verstaan 

die zowel beperkt van omvang zijn, als die in het lopende 

planjaar moeten worden uitgevoerd. Klein onderhoud is 

vooral gericht op het in goede staat houden van de 

verharding. Plaatselijke reparatie/conservering resulteert in 

een levensduurverlenging voor de verharding van het 

wegvakonderdeel in relatie met het uitvoeren van Groot 

Onderhoud. Klein onderhoud heeft in hoofdzaak een 

preventief karakter door het plaatselijk repareren van de 

verharding, waardoor de kwaliteit van het wegvakonderdeel 

als totaliteit wordt verbeterd en gehomogeniseerd. 

 

- Direct 

  Onderhoud:  Direct Onderhoud is te karakteriseren als een urgente vorm 

van Klein Onderhoud. Vaak zal direct onderhoud dan ook 

geïnitieerd worden vanuit een klachtenregistratiesysteem of 

een door de wegbeheerder uitgevoerde veiligheidsinspectie. 

Daar waar voor klein onderhoud nog enige ruimte voor 

uitstel van het uitvoeren van de onderhoudsmaatregel 

binnen het planjaar is en in een planning kan worden 

ondergebracht, is deze ruimte voor direct onderhoud niet 

aanwezig. Achtergrond hiervan is meestal het feit dat de 

schade zodanig van karakter is dat de veiligheid of 

doorstroming van het verkeer in het gedrang komt.  

 

- Dagelijks  

  Onderhoud: Onder Dagelijks Onderhoud, ofwel bedrijfsvoering, worden 

die activiteiten verstaan die tot de dagelijkse 

werkzaamheden behoren van de beheerorganisatie. 
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Meestal betreft het werkzaamheden die gerelateerd zijn aan 

het wegmeubilair, zoals herstel van aanrijdingschade en 

beschadigingen door vandalisme en veeg- c.q. 

groenwerkzaamheden. Dagelijks Onderhoud behoort tot de 

bedrijfsvoering van de onderhoudsorganisatie en is als 

zodanig onderdeel van het onderhoudbeheersingssysteem 

van de beheerder. 

 

- levenscyclus: zie onderhoudscyclus 

 

- norm: Waarde die beoordelingscijfers voor de schadebeelden 

minimaal moeten hebben om de kwaliteit van de weg niet in 

gevaar te laten komen. 

 

- onderhoud:  Hieronder wordt verstaan zowel Klein- en Groot Onderhoud 

als rehabilitatie. 

 

- onderhoudscyclus: De opeenvolging van grote onderhouds- en 

rehabilitatiemaatregelen in de tijd. 

 

- planjaar:  zie restlevensduur.  

 

- reconstructie: Rehabilitatie met herinrichting. Onderhoudsmaatregel 

waarbij niet alleen de verharding op het structurele en 

gebruikskwalitatieve niveau bij aanleg wordt gebracht, maar 

waarbij tevens een herinrichting plaats vindt als gevolg van 

andere indeling dwarsprofiel, ander materiaalgebruik, 

andere functie weg, e.d.  

 

- rehabilitatie:  Pakket maatregelen zonder herinrichting. Als 

rehabilitatiemaatregel wordt beschouwd de zwaarste 

maatregel welke in de praktijk op een bepaalde verharding 

wordt uitgevoerd (dus indien gewenst inclusief aanpassen 

fundering). Bij rehabilitatie wordt de verharding weer op het 

oorspronkelijke structurele en gebruikskwalitatieve niveau 

gebracht.  

 

- restlevensduur: Verwachte levensduur van een verharding vanaf het 

moment van beoordeling (globale inspectie) tot het moment 

waarop de norm wordt overschreden. 

 

- restlevensduur-  

  tabel: Vertaling van het gedragsmodel in tabelvorm, zodanig dat 

bij een gegeven beoordeling en bekende ouderdom 

(gerekend vanaf het moment van de laatste Groot 

Onderhoudsmaatregel en/of rehabilitatie-maatregel) de 

restlevensduur kan worden afgelezen. 
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- schadebeeld: Bepaalde zichtbare, typerende vorm waarin schade aan een 

wegverharding aan de dag treedt. 

 

- schadegroep: Groep van schadebeelden die min of meer een directe 

onderlinge verwantschap hebben. 

 

- stripping: Onthechting van bindmiddel en mineraal in een 

asfaltmengsel door verdringing van water. 

 

- technisch beheer  Beheer dat zich richt op de technische toestand van een 

object (weg, kunstwerk etc.). Die toestand bepaalt of er 

onderhoud moet plaatsvinden, in welke mate en wanneer. 

Hierbij vindt de planning plaats op grond van technische 

maatstaven, bepaald door technici.  

 

- VAT kosten: Kosten voor voorbereiding, administratie en toezicht. 

 

- wegtype:  Indeling van de weg naar gebruik op basis van de 

verkeersbelasting: 

1. Hoofdwegen, zoals (stads)autosnelweg en 

autoweg. 

2. Zwaar belaste wegen, zoals (stads)autosnelweg en 

provinciale weg. 

3. Gemiddeld belaste wegen, zoals drukkere 

waterschapsweg, stadsontsluitingsweg, busbaan 

en industrieweg. 

4. Licht belaste wegen, zoals rustige 

waterschapsweg, buurtontsluitingsweg, parallelweg 

en landbouwweg. 

5. Wegen in woongebied, zoals woonstraat, woonerf, 

parkeerterrein en wijkstraat. 

6. Wegen in verblijfsgebied, zoals winkelerf, plein en 

voetpaden. 

7. Fietspaden (vrijliggend). 
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BIJLAGE 2. WETTELIJK KADER 

De gemeente heeft in haar rol als wegbeheerder geen volledige vrijheid in het 

vaststellen van het beleid. Het beheer van wegen is deels in enkele nationaal 

geldende wetten en besluiten geregeld. Daarnaast zijn er wetten en regelingen 

op verschillende beleidsterreinen, die randvoorwaarden geven waaraan de 

uitvoering van deze beheertaak moet worden voldaan (bijvoorbeeld op het terrein 

van de arbeidsomstandigheden). Ook maatschappelijke ontwikkelingen en 

daaruit voortkomende plannen hebben invloed op het beleid en de uitvoering van 

het beheer. 

 

Het gemeentebestuur draagt als eigenaar en beheerder van haar voorzieningen, 

waaronder de verhardingen, naast de bestuurlijke verantwoordelijkheid ook in 

civielrechtelijke zin de verantwoordelijkheid voor de staat, waarin de openbare 

voorzieningen zich bevinden. 

 

Voldoet het gemeentebestuur niet aan de daaruit voortvloeiende zorg tot 

instandhouding van de voorzieningen, dan kan het, op grond van het Burgerlijk 

Wetboek, voor de daaruit voortvloeiende schade verantwoordelijk worden 

gesteld. 

 

Het is dan ook van wezenlijk belang dat degene, die zich binnen de gemeente 

voor het operationele beheer van de openbare voorzieningen verantwoordelijk is, 

zich bij het nemen van beslissingen omtrent de in dat kader uit te voeren 

werkzaamheden, zich van de mogelijke civielrechtelijke consequenties van zijn 

beslissingen bewust is. 

 

Bij de besluitvorming over de beheersinspanningen vormt de kwaliteit van de 

voorzieningen de belangrijkste invloedsfactor. 

 

Grondwet 

Volgens Artikel 21 van de Grondwet is de zorg van de overheid gericht op de 

bewoonbaarheid van het land en de bescherming en verbetering van het 

leefmilieu. Het beheer van wegen past in dit grondwetsartikel en van oudsher 

wordt de zorg voor een goede infrastructuur dan ook als een taak van de 

overheid gezien. 

 

Wegenverkeerswet (Wvw) 

De wegenverkeerswet 1994 verplicht de wegbeheerder om de verkeersveiligheid 

te verzekeren, de wegen berijdbaar te houden, de bereikbaarheid te waarborgen, 

milieuhinder en aantasting van het landschappelijk karakter te beperken of te 

voorkomen en het energieverbruik te beperken. Van belang zijn ook het 

reglement verkeersregels en verkeerstekens 1990 (RVV) en het besluit 

administratieve bepalingen inzake het wegverkeer (BABW). Hierin zijn onder 

meer bepalingen opgenomen voor het vaststellen van de grenzen van bebouwde 

kommen. 

 

Wegenwet 
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Volgens de Wegenwet moet de wegbeheerder zorgen dat “de binnen haar gebied 

liggende wegen in goede staat verkeren”. Zonder aansprakelijkheid te scheppen, 

doet deze wet een beroep op de maatschappelijke plicht van de beheerder om 

op te treden als goed rentmeester. Daarbij wordt de beheerder verplicht om 

voorzieningen regelmatig en duurzaam te onderhouden. Tevens verplicht de 

Wegenwet wegbeheerders tot het bezit van een Wegenlegger. Deze 

Wegenlegger is een registratie-instrument waarin voor wegen buiten de 

bebouwde kom wordt aangegeven wie de beheerder is en wat zijn rechten en 

plichten zijn. De wegbeheerder dient in het kader van zijn verantwoordelijkheid te 

beschikken over een aantal basisgegevens teneinde zich te kunnen oriënteren 

op de zaak waarover het gaat. 
 

Burgerlijk Wetboek (BW) 

In het BW dat van kracht is geworden op 1 januari 1992, is de aansprakelijkheid 

geregeld voor schade als gevolg van een onrechtmatige daad. De beheerder 

moet kunnen aantonen wat hij heeft gedaan om risico's voor de weggebruiker te 

beperken en dat hij structureel aan monitoring en onderhoud doet. Alleen op die 

manier is het risico van de aansprakelijkheidsstelling door weggebruikers terug te 

dringen.  

 

Onontbeerlijk voor een overtuigende bewijsvoering zijn daarbij preventief 

onderhoudsbeleid, een goede klachtenregistratie en een goed werkend systeem 

van rationeel wegbeheer. De mate waarin aan de onderhoudsplicht moet worden 

voldaan hangt af van de functie van de weg en de verwachting die de 

weggebruiker heeft op grond van het feitelijk beeld van de weg. Jurisprudentie 

heeft inmiddels uitgewezen dat kwaliteitsniveaus met het cijfer “5” (zeer slecht) 

volgens de oude CROW-methodiek vermeden moeten worden. Daar deze 

vijfschaal inmiddels niet meer wordt gebruikt (de CROW heeft in 2001 een 

vernieuwde beoordelingssystematiek geïntroduceerd), zal nu een andere grens 

gevonden moeten worden. Verwacht wordt dat de rechter hiervoor het begrip 

onderhoudsachterstand zal gaan gebruiken.  

 

Als gevolg van het BW, met het daarin aangepaste aansprakelijkheidsrecht, is 

het aantal klachten, en daarmee het aantal aansprakelijkheidsstellingen, 

toegenomen. Landelijk wordt gesproken over een verdubbeling van de schade. 

Er is een maatschappelijke verandering waarneembaar waarbij de wegbeheerder 

ook in de toekomst rekening dient te houden met een groter aantal 

aansprakelijkheidsstellingen dan tot op heden gebruikelijk was. Een bijkomende 

trend is het feit dat letselschadeadvocaten op basis van no-cure-no-pay mogen 

gaan werken. Een verdere stijging van het aantal aansprakelijkheidstellingen zou 

kunnen ontstaan. 

 

Wet Milieubeheer 

In de Wet Milieubeheer is aangegeven welke stoffen als afvalstoffen zijn 

aangemerkt. Deze stoffen, die in dit kader kunnen vrijkomen bij de aanleg en het 

onderhoud aan wegen, mogen niet zonder beschermende maatregelen in het 

milieu worden gebracht. Er wordt echter een uitzondering gemaakt voor 

secundaire grondstoffen die in de wegenbouw worden toegepast. Deze 
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materialen mogen wel worden gebruikt indien ze worden aangewend 

overeenkomstig het Bouwstoffenbesluit, bijvoorbeeld door AVI-bodemas 

geïsoleerd toe te passen in ophogingen. Het Bouwstoffenbesluit is per 1 januari 

1998 van kracht geworden. 

 

Arbeidsomstandighedenwet (Wet Arbo) 

Alle werkgevers zijn op grond van de Arbeidsomstandighedenwet verplicht tot het 

uitvoeren van arbeidsomstandighedenbeleid, het opstellen van een 

meerjarenplan daarvoor en het uitbrengen van een jaarverslag. Het beleid moet 

zijn gericht op zowel veiligheid, gezondheid, welzijn als milieu. Daarnaast moet 

worden voldaan aan het Bouwprocesbesluit. Dit is een uitwerking van de EG-

richtlijn “Minimumvoorschriften inzake veiligheid en gezondheid voor tijdeli jke en 

mobiele bouwplaatsen”. Voor de wegbeheerder betekent dit in hoofdzaak het 

opstellen van besteksanalyses of arboprojectrisico-inventarisaties en het 

zorgdragen voor het opstellen van Veiligheids- en Gezondheidsplannen (V&G-

plan). In dit kader is ook de CROW publicatie “Maatregelen bij werken in 

uitvoering” [3] van toepassing. 

 

Wet geluidhinder (WGH) 

Sinds het einde van de jaren zeventig vormt de Wet geluidhinder (Wgh) het 

juridische kader voor het Nederlandse geluidsbeleid. De Wgh bevat een 

uitgebreid stelsel van bepalingen ter voorkoming en bestrijding van geluidshinder 

door onder meer industrie, wegverkeer en spoorwegverkeer. De wet richt zich 

vooral op de bescherming van de burger in zijn woonomgeving Het is een 

bijzondere wet omdat in de wet zelf normen zijn opgenomen. Het gaat hierbij om 

zogenaamde voorkeursgrenswaarden, dat wil zeggen waarden waar beneden er 

geacht wordt geen probleem te zijn. Daarnaast zijn er maximum waarden 

(uiterste grenswaarden) waarboven men absoluut niet mag uitkomen. In het 

tussengebied kunnen, in bepaalde gevallen en onder bepaalde voorwaarden , 

ontheffing van die norm(de voorkeursgrenswaarde) worden verleend (zie .. ). In 

de normstelling is wel een onderscheid aangebracht tussen bestaande- en 

nieuwe situaties. 

In de Wet geluidhinder zijn geen eisen gesteld langs wegen met een snelheid 

van 30 km/uur (de zogenaamde verblijfsgebieden). Verder zijn in de Wet 

Geluidhinder alleen de zogenaamde 'gezoneerde industrieterreinen' opgenomen. 

De bedrijven op niet gezoneerde terreinen vallen onder de Wet milieubeheer.  

De Wet is zo opgebouwd dat er in principe wordt gerekend met geluid aan de 

buitenkant van gevels; daarmee wordt een akoestisch klimaat zowel binnen als 

buiten gegarandeerd. Pas als het niet mogelijk is het geluidsniveau buiten tot een 

aanvaardbaar maximum terug te dringen, wordt een maximum geluidsniveau 

binnen gehanteerd.  

 

In tabel 1 is een overzicht van de grenswaarden Wet geluidhinder opgenomen. 

 



 

 15 JUNI 2009 51 van 73 

Tabel 1. Overzicht grenswaarden Wet geluidhinder 

 Voorkeurs- 

Grenswaarde 

Uiterste 

grenswaarde 

 

Verkeerslawaai 

- nieuwe situaties: 
- auto(snel)wegen en 

buitenstedelijke wegen  
- binnenstedelijke wegen: nieuwe 

weg én nieuwe woning 
- binnenstedelijke wegen: nieuwe 

weg of nieuwe woning 

 

48 dB 

48 dB 

 

48 dB 

 

53 dB 

58 dB 

 

63 dB 

- reconstructies:  Huidige 

belasting
1
 of 

48dB 

Idem + 5 dB
2
 

 

Spoorweglawaai 

  

alle gevallen 55 dB 68 dB 

 

Industrielawaai 

  

- nieuwe situaties  
- bestaande woningen met > 50 dB(A) 

binnen zone 

50 dB(A) 

55 dB(A) 

55 dB(A) 

60 dB(A) 

1)  Belasting 1 jaar voor de reconstructie. 

2)  In heel specifieke gevallen is een hogere belasting mogelijk, waarbij de 

uiterste grenswaarde nooit mag worden overschreden. 

 

Controlerende rol van de provincie 

Provinciewet 

 

Artikel 216 

1.  Provinciale staten stellen bij verordening de uitgangspunten voor het 

financiële beleid, alsmede voor het financiële beheer en voor de inrichting 

van de financiële organisatie vast. De verordening waarborgt dat aan de 

eisen van rechtmatigheid, verantwoording en controle wordt voldaan. 

2.  De verordening bevat in ieder geval: 

A. regels voor waardering en afschrijving van activa; 

B. grondslagen voor de berekening van door het provinciebestuur in 

rekening te brengen prijzen en tarieven voor rechten als bedoeld in artikel 

225; 

C. regels inzake de algemene doelstellingen en de te hanteren richtlijnen en 

limieten van de financieringsfunctie, alsmede inzake de administratieve 

organisatie van de financieringsfunctie, daaronder begrepen taken en 

bevoegdheden, de verantwoordingsrelaties en de bijbehorende 

informatievoorziening. 
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BIJLAGE 3. RELATIE MET ANDERE WERKVELDEN 

Het combineren van onderhoud/vervanging met vernieuwing van verharding en 

openbare ruimte is het streven binnen de gemeente Dordrecht. De volgende 

relaties met andere werkvelden zijn aan de orde. Hierbij wordt werkvelden 

binnen Stadsbeheer en Stadsontwikkeling onderscheiden. 

 

Relaties met werkvelden binnen Stadsbeheer 

 

Relatie met ondergrondse werkzaamheden 

Werkzaamheden in de ondergrond, met name bij werkzaamheden aan riolering 

en kabels en leidingen, betekent automatisch dat de bovengrond moet worden 

opengebroken. Combinatie van werkzaamheden boven- en ondergronds verdient 

de voorkeur. Hierbij moet gedacht worden aan het gelijktijdig vervangen van 

riolering en verharding. 

 

Riolering 

Het rioleringsbeleid voor de jaren 2007-2010 is vastgelegd in het Gemeentelijk 

Rioleringsplan IV. De hierin opgenomen vervangingswerken voor de planperiode 

zijn gebaseerd op gemaakte video inspecties van de riolering.  

Bij het bepalen van het jaarlijkse vervangingsprogramma wordt (vooral) rekening 

gehouden met de onderhoudsplanning van de wegen. Het doel is om de 

noodzakelijke werkzaamheden in de openbare ruimte uit te voeren voor zo laag 

mogelijke kosten en met zo min mogelijk maatschappelijke overlast.  

Mogelijk leidt de uitwerking van de Europese Kaderrichtlijn tot extra 

werkzaamheden. Momenteel wordt onderzoek verricht naar de oorzaken van de 

te lage kwaliteit oppervlaktewater. Indien vuiluitworp van rioleringen de oorzaak 

is, moeten de huidige (gemengde) riolen mogelijk op diverse plaatsen vervangen 

worden door gescheiden rioolstelsels. Dit heeft gevolgen voor de 

onderhoudsplanning van wegen, maar is op z‟n vroegst in 2011 bekend.  

 

Kabels en leidingen 

Kabels en leidingen zijn onder elke weg aanwezig. Kabels, gas- en 

waterleidingen liggen over het algemeen onder elementen verhardingen. Bij een 

herinrichting moeten deze vaak worden verlegd. Aan het verleggen van kabels 

die onder de telecommunicatie wet vallen, zijn voor de gemeente geen kosten 

verbonden. Mits dat deze langer als vijf jaar liggen. Aan het verleggen van alle 

overige kabels en leidingen zijn voor de gemeente kosten verbonden. Voor zover 

mogelijk en noodzakelijk zal een koppeling worden gemaakt met 

werkzaamheden aan eventuele onderhoudsmaatregelen aan de kabels en 

leidingen in deze straten. Bij deze koppeling zijn we als gemeente afhankelijk 

van de kabelbeheerder. De kosten voor kabels en leidingen zijn in deze nota 

slechts beperkt meegenomen. Het eventueel grootschalig vervangen van kabels 

en leidingen als gevolg van de werkzaamheden vormt voor alle projecten een 

financieel risico. 

 

Bomen- en groenbeheer 
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Door een verkeerde soortkeuze voor bomen in de verharding kan wortelopdruk 

ontstaan. In bestaande situaties kan dan voor een structurele oplossing gekozen 

worden in de vorm van het aanpassen van het profiel of het verwijderen van de 

boom. In nieuwe situaties dienen de ontwerpen getoetst te worden om situaties 

van wortelopdruk te voorkomen. 

 

Bomen of groen hebben geen technische levensduur waarna ze vervangen 

moeten worden. Wel zijn er beheerplannen. Het beheer en het onderhoud van 

het groen is gebaseerd op de Nota kleurrijk groen. Voor bomen zijn het 

boomstructuurplan en de bomenlijst van belang.  

De nota Kleurrijk Groen geeft aan welke onderhoudsniveaus zich in het groen 

onderscheiden en welke beplantingstypen daar bij passen. Herinrichting van het 

groen wordt geïnitieerd door externe invloeden zoals herbestratingen en 

maatschappelijke ontwikkelingen. Bij herbestratingen is het veelal noodzakelijk 

het groen opnieuw in te richten om weer op hetzelfde hoogtepeil te komen als de 

verharding. 

Maatschappelijk is de kap van bomen zeer gevoelig. Uitgangspunt is dan ook 

bomen tijdens herbestratingen te behouden. Het boomstructuurplan beschrijft het 

belang van bomen ter versterking van het straatbeeld; ze benadrukken de 

(wegen)structuur. Daar waar bomen een belangrijke structuurfunctie hebben, 

dienen werkzaamheden dusdanig uitgevoerd te worden dat de bomen duurzaam 

in stand kunnen worden gehouden. Voor een aantal locaties zijn aanbevelingen 

gedaan om bomenrijen te versterken, bijvoorbeeld door bomen te vervangen. 

Daarbij wordt zoveel mogelijk aansluiting gezocht bij de wegenprojecten. Deels is 

hiervoor reeds een planning gemaakt.  

De bomenlijst geeft een overzicht van waardevolle individuele bomen die in 

principe niet gekapt mogen worden. Indien de kap vanwege werkzaamheden 

zeer gewenst is, dient een individuele afweging plaats te vinden.  

 

Relatie met speelplaatsen 

In het Meerjarenprogramma 2006 – 2010 heeft de jeugd een belangrijke plaats. 

Uitgangspunt is dat kinderen en jongeren in Dordrecht buiten kunnen spelen in 

een uitdagende, kwantitatief en kwalitatief goede en veilige openbare 

buitenruimte. Het beleid voor speelvoorzieningen (2004) is gericht op voldoende 

aantallen voorzieningen van voldoende kwaliteit en aansluitend bij nieuwe 

ontwikkelingen.  

Het raakvlak tussen speelvoorzieningen en wegenonderhoud ligt met name in de 

woongebieden. Een integrale aanpak van de buitenruimte in deze gebieden 

draagt bij aan de doelstelling van uitdagende, kwantitatief en kwalitatief goede en 

veilige speelvoorzieningen.  

In (de gedeelten van) Stadspolder, Sterrenburg III en Dubbeldam liggen er ca 50 

- 60 speelplaatsen in de directe nabijheid van nieuw in te richten gebieden.  

Daar waar ook de speelvoorzieningen technisch gezien aan vernieuwing toe zijn, 

is winst te behalen. Op plekken waar de speelvoorzieningen nog niet 

afgeschreven zijn, kan het wegenonderhoud leiden tot extra kosten die niet zijn 

voorzien in het reguliere budget voor speelvoorzieningen. 
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Relatie met openbare verlichting 

Bij openbare verlichting spelen verplaatsen en vervangen een rol. 

Het vervangen is apart aanbesteed. Daar waar een herbestrating plaats vindt en 

ook de openbare verlichting in die periode vervangen dient te worden zullen de 

werkzaamheden worden gekoppeld. Omdat het budget voor de vervanging al is 

geregeld, is dit niet opgenomen in de wegnota. 

Het kan zijn dat als gevolg van herinrichting één of meerdere masten verplaats 

moeten worden. Deze kosten zijn mee geraamd in de kosten die zijn opgenomen 

in de wegennota. 

 

Relaties met werkvelden binnen Stadsontwikkeling 

De sector Stadsontwikkeling is verantwoordelijk voor het gemeentelijk 

mobiliteitsbeleid. Dit is vastgelegd in het Mobiliteitsplan Dordrecht van september 

2005. Het mobiliteitsbeleid omvat een breed scala van aspecten en thema‟s rond 

verkeer en vervoer. In deze bijlage worden de thema‟s benoemd die een relatie 

hebben met het wegenonderhoud. Het betreft de volgende beleidsthema‟s: 

- Bereikbaarheid en leefbaarheid  

- Parkeren 

- Verkeersveiligheid 

- Doorstromingsmaatregelen/ benutting hoofdwegen 

- Fietsbeleid 

- Voetgangersbeleid 

- OV-beleid 

- Geluid 

 

Relatie met bereikbaarheid en leefbaarheid 

Het mobiliteitsplan draagt bij aan de algemene doelstelling van de gemeente om 

het woon-, werk- en verblijfsklimaat te behouden en te versterken en daarnaast 

ruimte te bieden voor verdere groei en nieuwe investeringen. Het mobiliteitsplan 

moet dit faciliteren door de bereikbaarheid te verbeteren en de leefbaarheid te 

handhaven. Daarom wordt in woongebieden gestreefd naar het verminderen van 

verkeershinder (geluidhinder en luchtvervuiling) en het verkleinen van 

parkeerdruk en het vergrote van de verkeersveiligheid en oversteekbaarheid. In 

werkgebieden wordt ingezet op korte en betrouwbare reistijden voor alle 

modaliteiten door minder congestie, meer parkeerruimte en het faciliteren van 

verschillende vormen van openbaar vervoer. Daarbij is speciale aandacht voor 

vrachtverkeer rond de economische centra. 

 

Relatie met parkeerbeleid 

Het parkeerbeleid is gericht op het aanbieden van voldoende parkeerruimte, met 

name bij de economische centra en in de leefomgeving. In het verleden zijn (te) 

strakke parkeernormen gehanteerd of is er historisch gezien nooit rekening 

gehouden met het huidige autoverkeer. Vooral in de woonerven uit de jaren ‟70 

(Sterrenburg en delen van Stadspolders) en in de 19e eeuwse schil rond de 

binnenstad leidt dit tegenwoordig tot parkeerproblemen. Daar waar mogelijk, zal 

getracht worden het groot onderhoud te benutten om de parkeerproblematiek 

aan te pakken.  
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Afwijkende structuur Dubbeldam 

De wijk Dubbeldam kent op diverse plaatsen een afwijkende 

verkeersstructuur. Tot de jaren ‟70 vormde de wijk een 

zelfstandige gemeente. Door de realisatie van vele 

woningbouwprojecten rond het voormalige lintdorp is een 

onheldere hoofdstructuur ontstaan. Vele straten in de wijk 

hebben historisch gezien zowel een verkeers- als 

verblijfsfunctie. Dit leidt tot onlogische en verwarrende 

situaties.  

Onderhoudswerkzaamheden bieden de mogelijkheid om de 

functie van de weg meer tot uiting te laten komen in de 

inrichting. Daarmee wordt de verkeersveiligheid en de 

leefbaarheid van de wijk vergroot. Een voorbeeld is de 

Billitonstraat in het Reeland waar de huidige onlogische 

voorrangsregeling binnen de onderhoudswerkzaamheden 

meegenomen zal worden.  

Locatiespecifiek parkeerbeleid 

Voorbeelden van erven waar parkeren kritisch wordt bestudeerd zijn: Aletta 

Jacobs erf, Boris Pastemak er, of het H. Ronald Holst erf in Stadspolders. Maar 

ook in buurten als het Polluxhofof de Graveerstift wordt de parkeersituatie 

kritisch bestudeerd en waar mogelijk verbetert. In de 19
e
 eeuwse schil biedt 

onderhoud aan de Vriesestraat of aan de singels de kans om het 

parkeerprobleem aan te pakken.  

 

Relatie met verkeersveiligheid 

In het kader van de verkeersveiligheid heeft de gemeente Dordrecht eind jaren 

negentig de wegcategorisering en op basis daarvan wijkverkeersplannen 

vastgesteld. De wijkverkeersplannen beschrijven hoe de wegen op basis van hun 

functie volgens de principes van Duurzaam Veilig ingericht worden. De keuze 

van maatregelen is destijds sober geweest. Toen gemaakte keuzes zijn soms 

achterhaald door de tijd. Zo is in diverse woonerven gekozen om 

snelheidsremmende verkeersdrempels uit te voeren met zogenaamde 

varkensruggetjes. Deze blijken met name voor fietsers zeer hinderlijk en dienen 

zoveel mogelijk vervangen te worden door “vriendelijkere” verkeersdrempels die 

voldoen aan de richtlijnen 

van Duurzaam Veilig.  

Momenteel wordt het 

verkeersveiligheidsbeleid 

herijkt. Daarbij wordt de 

huidige wegcategorisering 

tegen het licht gehouden 

en wordt extra aandacht 

aan de schoolomgevingen 

gegeven. Bij 

wegwerkzaamheden dient 

gekeken te worden in 

hoeverre er aanvullende 

verkeersveiligheids-

maatregelen op de 

betreffende weg genomen 

kunnen/moeten worden. 

 

Relatie met doorstromingsmaatregelen autoverkeer 

Voor het autoverkeer is een goede, verkeersveilige doorstroming het meest 

belangrijk. In de Dordtse wegencategorisering is vastgelegd welke wegen een 

stroomfunctie hebben. Per categorie is bepaald welke wegen er deel van 

uitmaken en aan welke kwaliteiten voldaan moet worden (zie tabel 1 en 

afbeelding 1). In de nota verkeersregelinstallaties is dit vertaald naar regels hoe 

per kruispunt prioriteit gegeven moet worden aan verschillende 

vervoersmodaliteiten. 
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Tabel 1 Definitie en gewenste afwikkelingskwaliteit hoofdwegennet 

Categorie Kwaliteit Wegen 

Bovengemeentelijke 

doorstroomweg 

Zeer hoge kwaliteit:  

 Absolute prioriteit voor doorstroming autoverkeer  

 Fysiek gescheiden rijstroken voor snel en langzaam 

verkeer  

 Kruisingen ongelijkvloers. 

A16, N3, Kiltunnelweg N217 

Gemeentelijke 

doorstroomweg  

Zeer hoge kwaliteit:  

 Absolute prioriteit voor doorstroming autoverkeer 

(groene golf)  

 Fysiek gescheiden rijstroken voor snel en langzaam 

verkeer  

 Kruisingen met langzaam verkeer bij voorkeur 

ongelijkvloers. 

Laan der Verenigde Naties 

Stadsweg 1  Hoge kwaliteit:  

 Prioriteit voor doorstroming autoverkeer  

 Bij voorkeur gescheiden rijstroken voor snel en 

langzaam verkeer. 

Copernicusweg, Galileilaan / S.M. 

Hugo van Gijnweg, Overkampweg, 

Provincialeweg, Baanhoekweg, 

Merwedestraat / Oranjelaan, 

Dokweg, Rijksstraatweg, Mijlweg. 

Stadsweg 2  Gelijke prioriteit doorstroming alle modaliteiten:  

 Bij voorkeur gescheiden rijstroken voor snel en 

langzaam verkeer  

 Indien hoofdnet fiets of hoofdnet OV de 

autostructuur kruist, hebben deze prioriteit. 

Noordendijk, Crayensteynstraat, 

Transvaalstraat, Krispijnseweg. 

Overige wegen  Doorstromen is van ondergeschikt belang. Op 

kruisingen krijgen fietsers prioriteit. 

Alle overige wegen 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Dik: Stadsweg 1 
Dun: Stadsweg 2 

Afbeelding 1 Hoofdnet auto (Bron: Mobiliteitsplan Dordrecht) 
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Locatiespecifiek doorstromingsbeleid 

De Oranjelaan heeft in de huidige situatie een functie als (doorgaande) 

stadsweg. Op de langere termijn, wanneer ook aan de noordoostzijde van het 

centrum een grote parkeergarage is gerealiseerd, wordt het autoverkeer door het 

centrum ontmoedigd. De Oranjelaan zal dan zijn functie als belangrijke stadsweg 

verliezen. Daarmee wordt de weg minder aantrekkelijk voor het autoverkeer en 

(dus) aantrekkelijker voor het overige verkeer. 

 

In 2010 staat onderhoud gepland voor de Provincialeweg. Een van de 

belangrijkste doelstellingen van de stad is het bieden van een goede 

doorstroming op de hoofdstructuur zoals bijvoorbeeld de Provincialeweg. 

Onlangs is ook besloten doorstromingsmaatregelen te treffen op de 

Provincialeweg. Dit biedt de kans om werk met werk te maken en functionele 

aanpassingen en onderhoud gelijk op te laten gaan. Andere belangrijke 

doorstroomwegen waar onderhoud gepland staat zijn de Laan der VN, de 

Noordendijk, de Stadspolderring en de Rijksstraatweg. Dit biedt stuk voor stuk 

kansen om functionele verbeteringen door te voeren.  

 

Relatie met fietsbeleid 

Het fietsbeleid is gericht op stimulering van de fiets door goede en comfortabele 

voorzieningen te bieden. Bij de uitwerking is onderscheid gemaakt naar de 

verschillende functies van het fietsnetwerk. Er is een primair, een secundair, een 

recreatief en een nachtfietsnetwerk (afbeelding 1).  

Het primaire netwerk bevat de doorgaande hoofdverbindingen tussen de 

belangrijkste bestemmingsgebieden en de woonwijken. Hier is een hoge kwaliteit 

gewenst in liefst rechtstreekse, vrijliggende fietsroutes. Op kruisingen met 

andere wegen is prioriteit voor de fiets in de voorrangsregeling gewenst.  

 

Het beleid is om knelpunten routegewijs aan te pakken. Momenteel wordt 

gestudeerd naar de doorstromingsmogelijkheden op meerdere routes. Vanwege 

de sociale veiligheid is een deel van het primaire netwerk benoemd als nachtnet. 

Hier gelden speciale eisen voor de verlichting. Het secundaire netwerk vormt een 

fijnmazige aanvulling op het primaire netwerk. Ook hier zijn comfort en 

doorstroming van belang, maar de eisen zijn minder hoog dan bij het primaire 

netwerk. Aanvullend is er het recreatieve netwerk. Hiervoor gelden lagere 

kwaliteitseisen. Vanwege de verkeersveiligheid is het uitgangspunt voor alle 

netwerken dat er langs alle 50 km-wegen aparte fietsvoorzieningen worden 

gerealiseerd. Op basis van de jaarlijkse blackspot-lijst (ongevallen naar locatie 

en ernst) wordt ieder jaar de gevaarlijkste locatie aangepakt. De kwaliteitseisen 

zijn in de onderstaande tabel samengevat. 
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 Afbeelding 3.3 Hoofdnet fiets (Fietsnota 2008) 

 

 

 

 

 

 

 

 

Criterium Subcriterium Primair Secundair nachtnet recreatief 

verkeersveiligheid 

 

Ontmoetingen met 

gemotoriseerd 

verkeer 

minimaliseren 

In beginsel altijd 

vrijliggende 

fietspaden  

Voorkeur 

Vrijliggende 

fietspaden, maar 

minimaal 

fietsstroken 

Afhankelijk van 

primair / 

secundair 

geen minimale 

criteria 

Aanpak black spots In beginsel altijd 

prioriteit  

Prioriteit naar 

ernst 

Afhankelijk van 

primair / 

secundair 

Prioriteit naar 

ernst 

Comfort 

 

Materiaal gebruik 

 

 in beginsel 

altijd glad 

oppervlakte 

 in beginsel 

altijd rode 

kleur  

 voorkeur glad 

oppervlakte 

 voorkeur voor 

rode kleur 

afhankelijk van 

primair / 

secundair 

 in beginsel 

altijd glad 

oppervlakte 

 

lengte, breedte en 

hoogte profielen 

In beginsel altijd 

CROW richtlijnen 

voorkeur CROW 

richtlijnen 

voorkeur CROW 

richtlijnen 

voorkeur CROW 

richtlijnen 

Oponthoud 

reduceren 

(=snelheid)  

 

 in beginsel 

altijd 

ongelijkvloers 

bij 

gebiedsontsluit

ende wegen of 

met prioriteit in 

de VRI 

 in beginsel 

fiets altijd in de 

voorrang in 

30km/h zones 

 in de VRI bij 

50km/h wegen 

 fiets bij 

voorkeur in de 

voorrang in 

30km/h zones 

afhankelijk van 

primair of 

secundair  

Geen minimale 

criteria 

 

Aantrekkelijkheid verlichting Belangrijk Belangrijk zeer belangrijk geen minimale 

criteria 

voldoende 

overzicht 

Belangrijk Belangrijk zeer belangrijk geen minimale 

criteria 

Tabel 2: kwaliteitseisen voor fietsnetwerk 
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Locatiespecifiek fietsbeleid 

Belangrijkste bestemmingsgebieden: centrum, station, Leerpark en 

Gezondheidspark-Sportboulevard. De wijk sterrenburg is ontworpen met 

verschillende vrijliggende fietspaden. Het is belangrijk dat deze in de 

woongebieden voorrang hebben op het gemotoriseerde verkeer. Bij onderhoud in 

de erven van sterrenburg wordt dat ook nagegaan of de positie van de fietsers 

optimaal is, zo niet dan wordt deze versterkt.  

 

Openbaar vervoer 

Het openbaar vervoernetwerk is opgebouwd uit de spoorverbindingen, het 

Hoogwaardig Openbaar Vervoer Drechtsteden (HOV-D), het reguliere 

busvervoer en het vervoer over water (waterbus en Fast Ferry). Het HOV-D 

vormt de ruggengraat van het regionaal openbaar vervoer binnen de 

Drechtsteden. Het biedt de reiziger een hoge kwaliteit en heeft prioriteit boven 

kruisende autostromen. Het busvervoer waarborgt met haar aanvullende 

lijnennet de bereikbaarheid. Waar mogelijk profiteert het reguliere busvervoer 

mee van de infrastructuur van HOV-D. Immers, ook voor het reguliere 

busvervoer zijn hoge kwaliteit en korte wachttijden belangrijk. Op de minder 

belangrijke lijnen rijdt het busvervoer mee met het autoverkeer.  

 

Afbeelding 3.2 Hoofdnet OV (Mobiliteitsplan Dordrecht) 
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Relatie met voetgangersbeleid 

Écht voetgangerbeleid met een eigen netwerk is vanwege het lage schaalniveau 

niet gedefinieerd. Wel is er één belangrijke, veelgebruikte voetgangersroute: de 

route tussen het NS-station en de binnenstad. Op deze route geldt als 

kwaliteitswens: hoge kwaliteit, korte wachttijden. Daarnaast dienen 

oversteekplaatsen op belangrijke oversteeklocaties veilig en duidelijk zichtbaar te 

worden aangelegd. Met name op gebiedsontsluitingswegen nabij scholen of 

winkelcentra worden oversteekplaatsen bij voorkeur verhoogd aangelegd. 

 

Relatie met geluidsoverlast 

Het treffen van geluidsreducerende maatregelen via verharding is één van de 

beste bronmaatregelen die getroffen kan worden. Voor hoofdwegen dient hierbij 

gekozen te worden voor geluidsreducerend asfalt behalve als dit vanuit beheer-

technische overwegingen onmogelijk of niet gewenst is. 

Bij vervangingen van de verhardingen dient een afweging gemaakt te worden in 

het toepassen van geluidsreducerende maatregelen. Hierbij spelen de factoren 

akoestische noodzaak, duurzaam materiaalgebruik en civieltechnische 

mogelijkheden een rol. Afweging zal derhalve plaats moeten vinden op 

projectniveau. 
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BIJLAGE 4. WIJZE VAN VERKRIJGEN VAN INFORMATIE OVER HET 

AREAAL 

Op de volgende wijzen wordt er informatie verkregen over het kwaliteitsniveau 

van het areaal: 

 Globale visuele inspectie 

 Gedetailleerde inspectie 

 Metingen 

 Klachtenmeldingen 

 

Een globale visuele inspectie is een snelle en degelijke methode om op 

netwerkniveau een indruk te krijgen van het verharde areaal. Bij deze inspectie 

wordt klein onderhoud (gaten, dwarsscheuren, een enkele ernstige oneffenheid, 

etc.) apart genoteerd en niet betrokken bij het kwaliteitscijfer voor het 

desbetreffende wegvakonderdeel. Het wegbeheersysteem gaat er vanuit dat 

klein onderhoud tijdig wordt uitgevoerd. Indien dit niet het geval is, dan zal een 

toegenomen aantal kleine schades bij een volgende inspectie niet meer als klein 

onderhoud kunnen worden beschouwd, waardoor deze schades van invloed 

zullen zijn op het kwaliteitscijfer van het wegvakonderdeel. 

 

Bij de gedetailleerde inspectie wordt op projectniveau nauwkeurig vastgelegd wat 

de visuele conditie van de wegverharding is. Daarbij worden alle schades 

beoordeeld. Deze inspecties worden uitgevoerd in specifieke situaties, 

bijvoorbeeld bij overdracht van wegen, aansprakelijkheidsstellingen, 

arbitragezaken en verhardingsadviezen. 

 

Indien meer gegevens worden gewenst dan de informatie die uit de visuele 

inspectie is verkregen, dan kunnen metingen worden uitgevoerd. Het gaat dan 

bijvoorbeeld over informatie m.b.t. stroefheid of draagkracht.  

 

Als laatste wordt informatie over de onderhoudstoestand verkregen uit 

klachtenmeldingen van burgers. 
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BIJLAGE 5. VERGELIJK WEGBEHEERINSPECTIE MET 

UITKOMSTEN OMNIBUS-ONDERZOEK 

In het omnibus onderzoek zijn de meningen van de Dordtse bevolking gevraagd 

naar de kwaliteit van de Dordtse bestrating. Fietspaden, voetpaden, 

winkelstraten, hoofdwegen, industrieterreinen en woonstraten en woonerven. 

Gevraagd is een mening te geven over de onderhoudstoestand, het (rij)comfort, 

de netheid, de afwatering en de veiligheid. 

 

De beleidsthema‟s uit het wegbeheer (duurzaamheid, veiligheid, comfort en 

aanzien) zijn te vergelijken met de gevraagde meningen over de 

onderhoudstoestand, het (rij)comfort, de netheid, de afwatering en de veiligheid. 

Voor onderhoudstoestand kan duurzaamheid worden gelezen. (Rij)comfort is 

vergelijkbaar met comfort. De netheid is vergelijkbaar met aanzien en veiligheid 

komt één op één overeen. Alleen de afwatering komt niet als zodanig voor in de 

beleidsthema‟s van wegbeheer. Deze is verwerkt in de thema‟s comfort en 

veiligheid. 

 

Niet alle type wegen uit het omnibus onderzoek zijn één op één te selecteren in 

het beheersysteem. Voor zover mogelijk is hieronder een vergelijk gemaakt.  

 

Fietspaden 

De tevredenheid over de fietspaden in het omnibus onderzoek is hieronder 

weergegeven. 

 

tevreden

niet tevreden 

niet 

ontevreden

Ontevreden

65% 25% 10%

66% 22% 12%

68% 21% 11%

62% 23% 15%

Onderhoudstoestand

Veiligheid

Resultaat 2008

Netheid

(rij)comfort

 
 

De bij de globale inspectie van het voorjaar 2008 geconstateerde kwaliteit op 

beleidsthema van de fietspaden is in de onderstaande tabel weergegeven. 

 

Voldoende Matig Onvoldoende

69% 7% 24%

65% 11% 24%

86% 2% 12%

78% 10% 12%Veiligheid

Resultaat 2008

Aanzien

Comfort

Duurzaamheid

 
 

De bij de globale inspectie van het voorjaar 2008 geconstateerde technische 

kwaliteit van de fietspaden is in de onderstaande tabel weergegeven. 

 

Voldoende Matig Onvoldoende Achterstallig

72% 9% 3% 16%

Resultaat 2008

Technische kwaliteit
 



 

 15 JUNI 2009 63 van 73 

 

Wat opvalt is dat de percentages „tevreden‟ uit het Omnibusonderzoek redelijk in 

lijn liggen met de percentages „voldoende‟ uit de resultaten op het beleidsthema 

van de weginspectie. Een uitzondering hierop is het verschil tussen 

„onderhoudstoestand‟ en „duurzaamheid‟. Wanneer naar de technische kwaliteit 

gekeken wordt zitten de getallen weer redelijk dicht bij elkaar. 

 

Voetpaden 

De tevredenheid over de voetpaden in het Omnibusonderzoek is hieronder 

weergegeven. 

 

tevreden

niet tevreden 

niet 

ontevreden

Ontevreden

48% 30% 22%

47% 29% 24%

41% 30% 29%

46% 28% 26%

Netheid

(rij)comfort

Onderhoudstoestand

Veiligheid

Resultaat 2008

 
 

De bij de globale inspectie van het voorjaar 2008 geconstateerde kwaliteit op 

beleidsthema van de voetpaden is in de onderstaande tabel weergegeven. 

 

Voldoende Matig Onvoldoende

58% 4% 38%

77% 3% 20%

83% 0% 17%

77% 3% 20%

Comfort

Duurzaamheid

Veiligheid

Resultaat 2008

Aanzien

 
 

De bij de globale inspectie van het voorjaar 2008 geconstateerde technische 

kwaliteit van de voetpaden is in de onderstaande tabel weergegeven. 

 

Voldoende Matig Onvoldoende Achterstallig

75% 2% 1% 22%

Resultaat 2008

Technische kwaliteit
 

 

Bij een vergelijking op „tevreden‟ en „voldoende‟ blijkt dat de verschillen tussen 

de Omnibus en de inspectie aanzienlijk zijn. „Ontevreden‟ en „onvoldoende‟ zitten 

dichter bij elkaar. Wanneer „niet tevreden‟ en „niet ontevreden‟ uit het 

Omnibusonderzoek wordt vergeleken met „matig‟ uit de technische inspectie, valt 

op dat daar het grote verschil zit. Het lijkt er op dat de burgers een kwaliteit van 

de voetpaden lager inschatten dan vanuit de technische normen noodzakelijk is. 

Een conclusie zou kunnen zijn dat vooral ergernis ontleend wordt aan de 

onderhoudsachterstand.  

 

Woonstraten en woonerven 

De tevredenheid over de woonstraten/woonerven in het omnibus onderzoek is 

hieronder weergegeven. 
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tevreden

niet tevreden 

niet 

ontevreden

Ontevreden

53% 30% 17%

52% 28% 20%

48% 30% 22%

52% 29% 19%

Onderhoudstoestand

Veiligheid

Resultaat 2008

Netheid

(rij)comfort

 
 

De bij de globale inspectie van het voorjaar 2008 geconstateerde kwaliteit op 

beleidsthema van de woonstraten en woonerven is in de onderstaande tabel 

weergegeven. 

 

Voldoende Matig Onvoldoende

61% 5% 34%

77% 3% 20%

84% 1% 15%

78% 2% 20%

Resultaat 2008

Aanzien

Comfort

Duurzaamheid

Veiligheid
 

 

De bij de globale inspectie van het voorjaar 2008 geconstateerde technische 

kwaliteit van de woonstraten en woonerven is in de onderstaande tabel 

weergegeven. 

 

Voldoende Matig Onvoldoende Achterstallig

70% 3% 1% 26%

Resultaat 2008

Technische kwaliteit
 

 

Woonstraten geeft ongeveer een zelfde beeld als bij voetpaden. 

 

Winkelstraten 

De tevredenheid over de winkelstraten in het omnibus onderzoek is hieronder 

weergegeven. 

 

tevreden

niet tevreden 

niet 

ontevreden

Ontevreden

74% 22% 4%

73% 21% 6%

73% 21% 6%

74% 22% 4%

Onderhoudstoestand

Veiligheid

Resultaat 2008

Netheid

(rij)comfort

 
 

Vanuit het beheersysteen zijn winkelstraten als zodanig niet te selecteren. 

Hierdoor kunnen geen kwaliteitsgegevens worden gegenereerd. Wel kan een 

groep van 8 straten worden geselecteerd. Bij selectie van een aantal 

winkelstraten in de binnenstad, te weten: de Voorstraat, het Statenplein, de 

Sarisgang, de Visstraat en de Bagijnhof wordt bij de inspectie van het voorjaar 

2008 de volgende kwaliteit op de beleidsthema‟s gevonden. 
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Voldoende Matig Onvoldoende

100% 0% 0%

86% 14% 0%

100% 0% 0%

86% 14% 0%Veiligheid

Resultaat 2008

Aanzien

Comfort

Duurzaamheid

 
 

Bij selectie van een aantal winkelstraten buiten de binnenstad, te weten: 

het Admiraalsplein, het Van Oldenbarneveldplein en het Van Eesterenplein 

(Winkelcentrum de Bieshof) wordt bij de inspectie van het voorjaar 2008 de 

volgende kwaliteit op de beleidsthema‟s gevonden. 

 

Voldoende Matig Onvoldoende

93% 0% 7%

93% 0% 7%

96% 0% 4%

93% 0% 7%

Aanzien

Comfort

Duurzaamheid

Veiligheid

Resultaat 2008

 
 

Uit de bovenstaande tabellen is niet echt een conclusie te trekken met betrekking 

tot de winkelstraten. De onvoldoende kwaliteit van de laatste tabel wordt 

veroozaakt door het Admiraalsplein. Er vinden hier nog bouwwerkzaamheden 

plaats en nog niet het gehele plein is opnieuw ingericht. 

 

Hoofdwegen 

De tevredenheid over de hoofdwegen in het Omnibusonderzoek is in de tabel 

hieronder weergegeven. 

 

tevreden

niet tevreden 

niet 

ontevreden

Ontevreden

73% 22% 5%

76% 19% 5%

78% 18% 4%

76% 19% 5%

Resultaat 2008

Netheid

(rij)comfort

Onderhoudstoestand

Veiligheid
 

 

De bij de globale inspectie van het voorjaar 2008 geconstateerde kwaliteit op 

beleidsthema van de hoofdwegen van het geïnspecteerde wegennet is in tabel 

hier onder weergegeven. 

 

Voldoende Matig Onvoldoende

75% 3% 22%

70% 13% 17%

80% 7% 13%

71% 13% 16%

Resultaat 2008

Aanzien

Comfort

Duurzaamheid

Veiligheid
 

 

De bij de globale inspectie van het voorjaar 2008 geconstateerde technische 

kwaliteit van de hoofdwegen is in de onderstaande tabel weergegeven. 

Voldoende Matig Onvoldoende Achterstallig

77% 10% 3% 10%

Resultaat 2008

Technische kwaliteit
 



 

 15 JUNI 2009 66 van 73 

Het percentage „tevreden‟ komt redelijk overeen met de percentages „voldoende‟. 

Het hoge percentage onvoldoende uit de technische inspectie geeft geen hoge 

ontevredenheid. De oorzaak hiervan ligt in het feit dat de zichtbare schade uit het 

zicht is onttrokken door het gebruik van slijtlagen en dat zoals al eerder is 

aangegeven de schades „oneffenheid‟ en „spoorvorming‟ relatief weinig 

voorkomen bij hoofdwegen. 
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BIJLAGE 6. ONTWIKKELINGEN VAN INVLOED OP DE KWALITEIT 

VAN HET AREAAL 

Externe ontwikkelingen 

 

Toename van het verkeer 

De afgelopen 30 jaar is de absolute toename van het verkeer vele malen groter 

geweest als in de modellen van 30 jaar geleden is voorspeld. Daarnaast is ook 

het percentage vrachtverkeer opgelopen. In de berekeningsmodellen, voor de 

constructie, wordt enkel rekening gehouden met vrachtverkeer. De berekening is 

gestoeld op het aantal lastherhalingen in 20 jaar, op basis van verkeerstellingen 

en de aangenomen groei van het vracht verkeer. Een extra groei van 10% van 

het vracht verkeer heeft theoretische levensduur verkorting van 1,5 jaar tot 

gevolg. Bij een extra groei van 100% loopt de theoretische levensduur met 8,5 

jaar terug. Hierdoor lopen de kosten van beheer, onderhoud en vervanging op. 

Bij een toename van 10% nemen de jaarlijkse onderhoudslasten met 4% toe. 

 

Hoewel er op dit moment sprake is van een beperkte absolute groei, is er toch 

sprake van een toenemend negatief effect op de levensduur van de wegen en 

dus op de budgetten. 

Onderzoek van Rijkswaterstaat DWW uit 1997 geeft aan dat 1% toename van 

het vrachtverkeer resulteert in 0,2 % toename van de onderhoudskosten. 

Onderzoek van de provincies uit 1998 voor provinciale wegen geeft aan dat 1% 

toename van het vrachtverkeer resulteert in 0,65 % toename van de 

onderhoudskosten. 

 

De gevolgen van toenemend vrachtverkeer is niet alleen merkbaar op de 

hoofdwegen maar ook in de woonstraten. De laatste jaren zijn al tal van 

woonstraten voorzien van fundering vanwege spoorvorming door onvoldoende 

draagkracht. 

 

Als gevolg van het toenemende verkeer is het werken zonder totale afsluiting 

vrijwel niet meer mogelijk. Vanuit de ARBO wetgeving worden de regels hiervoor 

steeds strenger. Het gevolg is dat de kosten voor fasering en wegomleiding 

steeds hoger worden. 

 

De eisen van bereikbaarheid tijdens werkzaamheden voor aanwonende en 

bedrijven worden steeds hoger. Het gevolg is dat de kosten voor fasering en 

wegomleiding steeds hoger worden. 

 

Vermindering van rijstroken en versmalling rijstroken door Duurzaam Veilig en 

vrije busbanen op bestaande 2 strookswegen, zorgen voor een kortere 

levensduur van de weg en dus voor hogere onderhoudskosten. Dit is als volgt te 

verklaren. Indien een rijstrook voldoende breedte heeft, zal niet elke vrachtwagen 

met zijn banden precies over de zelfde strook van de weg rijden. Dit noemt men 

versporen. Door het versmallen van de rijstroken neemt ook de ruimte waarover 

het versporen plaatsvindt af. Omdat bij aanleg is gerekend met versporen, neemt 

de levensduur sneller af dan normaal. 
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Toename van de maximale aslast van vrachtverkeer 

Het hoofdwegenstelsel is voor het grootste deel aangelegd in de jaren zeventig 

van de vorige eeuw. De maximum toegestane aslast was toen 9 ton per as. 

Hierop zijn deze wegen toen ontworpen. Inmiddels is de maximum aslast 

verhoogd tot 11,5 ton per as. De schade factor die wordt gebruikt bij de 

berekening van de asfalt constructie neemt hiermee toe met 9%. De levensduur 

zal hierdoor ook met ongeveer 9% afnemen. 

 

Geluidarm asfalt 

Met de toename van het verkeer neemt ook het geluid toe. Gevolg is dat bij 

herasfaltering geluidarm asfalt aangebracht moet gaan worden. Geluids-

reducerend asfalt heeft als voordeel dat de geluidsoverlast af neemt. Het heeft in 

de huidige stand der techniek echter ook een nadeel. De levensduur van een 

normale toplaag ligt om en nabij de 20 jaar. De levensduur van geluids-

reducerende deklagen ligt binnen de bebouwde kom tussen de 6 en 10 jaar. In 

de praktijk komt het ook voor dat een geluidreducerende deklaag al na 3 of 4 jaar 

vervangen moet worden. De ontwikkeling van duurzamere asfalt mengsels zet 

zich met kleine stapjes voort. Deze vooruitgang is echter niet zodanig dat het 

probleem in de komende vijf jaar opgelost zal zijn. Het onderhoud aan 

geluidsarm asfalt zal op termijn extra kosten met zich mee brengen. Op dit 

moment ligt er nog weinig geluidsarm asfalt in Dordrecht (Provincialeweg, 

Transvaalstraat, Noordhoevelaan en Achterhakkers, ondertunneling Laan der 

Verenigde Naties, Eikenlaan e.o.). 

Extra budget voor geluidsreducerend asfalt zal als gevolg van hogere 

beheerslasten als functionele areaaluitbreiding toegevoegd dienen te worden aan 

de budgetten wegen. 

 

Klimatologische omstandigheden 

Asfalt is qua samenstelling enigszins vergelijkbaar met beton. Bestaat beton uit 

een mengsel van grint, zand en fijne stof die onder toevoeging van water worden 

gebonden met cement. Zo bestaat asfalt uit een mengsel van (gebroken) grint, 

zand en een fijne stof die door toevoeging van warmte worden gebonden door 

bitumen. 

Cement gaat een binding aan met water. Door deze binding ontstaat een steen 

achtige stof. Bitumen worden gewonnen uit aardolie. Het is de zwaarste fractie 

die bij het zogenaamde kraken van aardolie achter blijft. Bitumen is eigenlijk een 

vloeistof die zich bij normale buiten temperatuur gedraagt als een steenachtige. 

Bij het toenemen van de temperatuur gaat bitumen zich steeds meer als een 

vloeistof gedragen. Door deze eigenschap is de bitumen te mengen met de 

overige componenten van het asfalt en is het asfalt vervolgens verwerkbaar tot 

een dunne laag in de weg. Wanneer een (vracht)auto over een asfaltweg rijdt 

ontstaan bovenin en onderin de constructie microscheurtjes als gevolg van 

trekspanningen in de constructie. Omdat bitumen een vloeistof is zullen deze 

scheurtjes van zelf weer dicht gaan in de periode dat er geen verkeer op de weg 

rijdt en in warme perioden als de bitumen vloeibaarder wordt. Dit verschijnsel 

heet heeling. 
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Die vloeistof achtige eigenschap dankt de bitumen aan de bij het kraakproces 

nog achtergebleven vluchtige stoffen. Onder invloed van de zonnewarmte en het 

licht zullen deze vluchtige stoffen langzaam uit de bitumen vervliegen. De 

bitumen wordt hierdoor harder, brozer en verliest langzaam zijn 

hechtingseigenschappen. Aan de oppervlakte openbaart dit proces zich door 

scheurvorming in het asfalt en steenslag verlies. Indien de gemiddelde 

temperatuur toe neemt zal dit proces zich versnellen. 

 

Wordt bitumen bij hogere temperaturen zachter (vloeibaarder) zal het bij lagere 

temperaturen harder worden. Hoe ouder de bitumen hoe groter het gevolg. 

Bijvoorbeeld: wanneer bij een asfaltweg ernstige scheurvorming zit (craquelé) zal 

deze weg om groot onderhoud nog wat uit te stellen en om te voorkomen dat 

regenwater in de constructie komt wat verweking van de ondergrond en 

stukvriezen van het wegdek veroorzaakt, van een slijtlaag worden voorzien. De 

schade is dan aan het oog onttrokken en zal niet worden meegenomen in de 

kwaliteitsbepaling. 

De verweking van de ondergrond is: het papperig worden van de fundering en 

het direct daaronder gelegen zandbed als gevolg van indringend regenwater 

en/of smeltwater. Dit komt vooral voor wanneer na een lange vorst periode de 

vorst enige tientallen centimeters in de grond is gedrongen. Als de dooi intreedt 

zal de door de vorst bevroren ondergrond onder het asfalt ontdooien. Dit 

ontdooien van de ondergrond gebeurt altijd van boven naar beneden. Het smelt - 

en regenwater wat dan door het gescheurde asfalt naar beneden zakt kan dan 

niet door het zandbed worden afgevoerd omdat deze is afgesloten door een 

zogenaamde ijsfilm. Het gevolg is dan dat de korreltjes als het ware gaan drijven 

waardoor het materiaal zeer gemakkelijk vervormt.  

Bijna alle materialen krimpen bij een lage temperatuur en zetten uit bij een 

hogere temperatuur. Water is hierop een uitzondering. Als water bevriest en ijs 

wordt, zet het uit. Wanneer de temperatuur „s winters langere tijd rondom het 

vriespunt is, zullen de scheuren in de asfalt verharding onder de slijtlagen als 

gevolg van het krimpen van het materiaal groter worden. De slijtlaag kan de rek 

die dan ontstaat slechts gedeeltelijk opvangen. Het gevolg is dat ook de slijtlaag 

weer plaatselijk gaat scheuren. Bij een temperatuur van net rond het vriespunt is 

er overdag vaak sprake van lichte dooi met regen en natte sneeuw. Hierdoor zal 

in de scheuren water terecht komen. Wanneer in de nacht de temperatuur zakt 

tot een aantal graden onder het vriespunt zal het aanwezige dooiwater in de 

scheuren bevriezen en uitzetten. Dat uitzettende ijs duwt het materiaal uit het 

wegdek omhoog. De druk en de zuiging van de autobanden zal er voor zorgen 

dat het omhoog gedrukte materiaal in nog kleinere stukjes uiteen valt en uit het 

wegdek wordt gezogen. Er ontstaan dan gaten in het wegdek en op het wegdek 

licht dan grind afkomstig uit die gaten. Het gevolg is dat gevaarlijke situaties 

ontstaan voor met name fietsers, bromfietsers en motorrijders. 

Om dit soort verkeersgevaarlijke situaties zo veel mogelijk te voorkomen en om 

te voorkomen dat na een winter met veel vorst dooi wisselingen in eens een zeer 

groot bedrag nodig is voor groot onderhoud zal ook bij deze wegen zonder echt 

zichtbare schade tijdig groot onderhoud noodzakelijk zijn. 
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Foto 3. Voorbeeld van vorstschade 
 
 
Vervangingsgolf 

Het berekend benodigde budget uit nota „Budgetten wegbeheer‟ is op basis van 

alle onderhoudskosten gedurende de levensduur van de weg gedeeld door de 

totale levensduur van de weg. Hierdoor krijg je gemiddelde kosten per jaar. De 

pieken in aanleg of groot onderhoud worden hierdoor afgevlakt. 

In de jaren 70 tot halverwege de jaren 80 van de vorige eeuw heeft een in 

combinatie met de aanleg van de Drechttunnel geclusterde aanleg hoofdwegen 

(gebiedsontsluitingswegen 1 en 2 en busroutes) plaatsgevonden. Een aantal van 

deze wegen is toen geheel of gedeeltelijk gefinancierd door het Rijk. Het 

onderhoud van deze wegen zal hierdoor ook sterk worden geclusterd. Zie wat 

betreft de leeftijdopbouw van de asfaltwegen de kaart in bijlage 7. 

 

Achterstand 

Vanaf 2002 is aan het budget „wegen‟ op de exploitatie in fases geld toegevoegd. 

Met deze toevoeging kan de indruk bestaan dat het budget wegen daarmee op 

orde is gebracht. In 2001 is het tekort op jaarbasis vastgesteld van fl. 3.900.000,- 

(inclusief BTW). Omgezet in Euro‟s is dat 1.770.000,-. 

 

Omdat het budget, na 2001, niet direct beschikbaar was en omdat het restant 

budget, vanaf 2003, in fases aan de begroting is toegevoegd, ontstaat toch een 

achterstand omdat over een aantal jaren minder budget ter beschikking is 

geweest, dan gezien de omvang van het areaal noodzakelijk was. 

 

In de periode 2004 tot 2007 is er sprake geweest van bezuinigingen. Hierdoor is 

er meer onderhoudsachterstand ontstaan.  
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Bij het koppelen van het beheersysteem aan de digitale kaart is ca. 150.000 m2 

aan tot dan toe onbekend areaal gevonden. Dit areaal is nooit opgevoerd als 

areaaluitbreiding. 

Het gaat vooral om asfalt voetpaden. Kosten per jaar 150.000 m2 x €1,05 = 

€157.500,- 

 

Een deel van de normkosten wordt gebruikt voor apparaatskosten. Het gaat om 

€140.000 per jaar. 

 

Verder is er sprake van een indexatie wig. Budgetbehoefte aan de hand van de 

normkosten is in 2001 berekend als €5.013.000,-. Het huidige budget voor 

onderhoud is €5.392.059,-. Wanneer dezelfde berekening met de oppervlaktes 

van 2001 wordt uitgevoerd maar nu met met de prijzen van 2008 (bron GWW 

Kostenboeken van Reed Business) zijn de normkosten €6.356.808,-. Aangezien 

er nu een budget is van 5,4 mio euro zal de onderhoudsachterstand toenemen.  

 

Integraal werken met rioleringen 

Op het moment dat riolering vervangen dient te worden, geldt vaak dat 

onderhoud aan de verharding nog niet direct noodzakelijk is. Toch is de laatste 

jaren in de meeste gevallen gekozen een herbestrating te koppelen aan een 

rioolvervanging. Door deze te vroege investering in de ene weg zijn andere 

wegen waar onderhoud noodzakelijk was blijven liggen. Hierdoor is mede een 

onderhoudsachterstand ontstaan. 
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