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Artikel 162 (boek 6 van het Burgerlijk Wetboek) 
1. Hij die jegens een ander een onrechtmatige daad pleegt, welke hem kan worden toegerekend, is 

verplicht de schade die de ander dientengevolge lijdt, te vergoeden. 
2. Als onrechtmatige daad worden aangemerkt een inbreuk op een recht en een doen of nalaten in 

strijd met een wettelijke plicht of met hetgeen volgens ongeschreven recht in het maatschappelijk 
verkeer betaamt, een en ander behoudens de aanwezigheid van een rechtvaardigingsgrond. 

3. Een onrechtmatige daad kan aan de dader worden toegerekend, indien zij te wijten is aan zijn 
schuld of aan een oorzaak welke krachtens de wet of de in het verkeer geldende opvattingen voor 
zijn rekening komt. 

 
Uit bovenstaand artikel blijkt dat er sprake is van een onrechtmatige daad (van een gemeente) indien aan 
de volgende eisen is voldaan:1 

 Er dient sprake te zijn van een onrechtmatige daad (art. 6:162 lid 1 jo. lid 2 BW) als gevolg van 
een; 

 inbreuk op een recht; 

 doen of nalaten in strijd met een wettelijke plicht, of; 

 met hetgeen volgens ongeschreven recht in het maatschappelijk verkeer betaamt. 
 De onrechtmatige daad dient aan de gemeente toegerekend te kunnen worden (art. 6:162 lid 1 jo. 

lid 3 BW); 

 krachtens schuld (schuldaansprakelijkheid), of; 

 krachtens risico (risicoaansprakelijkheid). 
 Er dient schade te zijn (art. 6:162 lid 1 jo. 6:95 BW). 
 Er dient sprake te zijn van een causaal verband tussen de onrechtmatige daad en de schade (art. 

6:162 lid 1 jo. 6:98 BW). 
 Er dient sprake te zijn van relativiteit (art. 6:162 lid 1 jo. 6:163 BW). 

 
Bovenstaande eisen zullen hier nader worden uitgewerkt. 
 
Onrechtmatige daad 
Ten eerste moet het dus gaan om een onrechtmatige daad.2 Wanneer dit het geval is, staat uitgewerkt in 
het tweede lid van art. 6:162 BW. Hieruit volgt dat het onrechtmatig is om inbreuk te maken op iemands 
recht. Gedacht kan worden aan persoonlijkheidsrechten, vermogensrechten en beperkte rechten. 
Daarnaast is het onrechtmatig om te handelen in strijd met een wettelijke plicht.3  Het gaat hier om wetten 
in formele zin (wetten die zijn vastgesteld door de regering en de Staten-Generaal) én wetten in materiële 
zin (alle algemeen verbindende voorschriften). Tot slot is het onrechtmatig om te handelen in strijd met 
hetgeen volgens ongeschreven recht in het maatschappelijk verkeer betaamt.4 Voor deze categorie kan 
niet worden aangeduid wat er precies onder valt, want dit moet steeds per concreet geval worden bepaald. 
Er moet dan gekeken worden naar de omstandigheden van het geval en er zal een afweging moeten 
worden gemaakt tussen de belangen van de gemeente en de andere partij. De gemeente neemt hier een 
bijzondere positie in, omdat zij zich enerzijds bij haar handelen aan de algemene beginselen van behoorlijk 
bestuur dient te houden en anderzijds het algemeen belang na dient te streven.5 Het door de gemeente 
nagestreefde algemeen belang kan onder omstandigheden dienen als rechtvaardiging voor handelen dat 
belangen van derden schaadt. De gemeente handelt dan dus niet onzorgvuldig jegens die derden. Dit is 
een voorbeeld van een rechtvaardigingsgrond als bedoeld in art. 6:162 lid 2 BW. 
 
Toerekening van de onrechtmatige daad aan de gemeente 
Ten tweede dient de onrechtmatige daad aan de gemeente toegerekend te kunnen worden.6 Wanneer dit 
het geval is, staat vervat in het derde lid van art. 6:162 BW. Er zijn twee mogelijkheden: 

                                        
1 H.X. Botter e.a., Voorbereid op aansprakelijkheid. Gemeenten en overheidsaansprakelijkheid, Den Haag: Vereniging van 
Nederlandse Gemeenten 2015, blz. 18. 
2 H.X. Botter e.a., Voorbereid op aansprakelijkheid. Gemeenten en overheidsaansprakelijkheid, Den Haag: Vereniging van 
Nederlandse Gemeenten 2015, blz. 19-21. 
3 Het gaat hier zowel om een doen als een nalaten. 
4 J. Mols & M. Schut, Gemeentelijke aansprakelijkheid bij wateroverlast. Wetgeving, rechtspraak en praktijkvoorbeelden, 
Bennekom: Drukkerij Modern 2012, p. 17. 
5 HR 27 maart 1987, NJ 1987, 727. 
6 H.X. Botter e.a., Voorbereid op aansprakelijkheid. Gemeenten en overheidsaansprakelijkheid, Den Haag: Vereniging van 
Nederlandse Gemeenten 2015, blz. 21-24. 
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 De onrechtmatige daad kan aan de gemeente worden toegerekend indien zij te wijten is aan 
haar schuld (schuldaansprakelijkheid).7 

 De onrechtmatige daad kan aan de gemeente worden toegerekend indien zij te wijten is aan 
een oorzaak welke krachtens de wet of de in het verkeer geldende opvattingen voor haar 
rekening komt (risicoaansprakelijkheid).8 

 
Schade 
Ten derde dient er sprake te zijn van schade.9 In het Burgerlijk Wetboek worden in art. 6:95 twee 
categorieën van schaden onderscheiden. Het betreft vermogensschade en ander nadeel. 
Vermogensschade is materiële schade en  kan concreet worden berekend.10 Ander nadeel is de eventuele 
immateriële schade, ook wel smartengeld genoemd.11 Bij het bepalen van de omvang van de schade dient 
degene die schade heeft geleden zo veel mogelijk in de situatie te worden gebracht waarin hij zou hebben 
verkeerd indien het schadeveroorzakende handelen niet had plaatsgevonden. 
 
Causaal verband 
Ten vierde dient er sprake te zijn van een causaal verband tussen de onrechtmatige daad en de schade.12 
Dit blijkt uit het woord ‘dientengevolge’ dat in het eerste lid van art. 6:162 BW staat en art. 6:98 BW.13 Uit 
de tekst van art. 6:98 BW blijkt dat de schade in zodanig verband dient te staan met de gebeurtenis, dat de 
schade als een gevolg van die gebeurtenis aangemerkt kan worden. Indien de schade ook zou zijn 
opgetreden zonder de gebeurtenis, dan komt de schade niet voor vergoeding in aanmerking.14 Dit wordt 
ook wel het condicio sine qua non-verband tussen de schade en de gebeurtenis genoemd.15 Indien aan dit 
vereiste is voldaan, komt de leer van de redelijke toerekening aan de orde. Dit betekent dat het ontstaan 
van de schade in redelijkheid toegerekend dient te kunnen worden aan de schadeoorzaak. Hiervoor zijn 
allerlei omstandigheden van belang, waaronder de aard van de aansprakelijkheid en de aard van de 
schade die in art. 6:98 BW staan vermeld. Naast de genoemde omstandigheden kan men denken aan de 
voorzienbaarheid van de schade. Om het causaal verband aan te kunnen tonen zal dus eerst bekeken 
moeten worden of er sprake is van een condicio sine qua non-verband tussen de schade en de 
gebeurtenis. Indien dit het geval is, dient te worden bezien of de schade in redelijkheid aan de 
schadeoorzaak (de gebeurtenis) kan worden toegerekend. 
 
Relativiteitsvereiste 
Ten vijfde dient er sprake te zijn van relativiteit.16 Dit blijkt uit het woordje ‘jegens’ in lid 1 van art. 6:162 BW 
en is verder uitgewerkt in art. 6:163 BW.17 Het relativiteitsvereiste bestaat om te voorkomen dat 
aansprakelijkheid uit hoofde van onrechtmatige daad wordt aangenomen vanwege de schending van een 
norm, terwijl die norm daar helemaal niet voor bedoeld is. Bij het beoordelen van de relativiteit wordt 

                                        
7 Bij schuldaansprakelijkheid wordt de aansprakelijkheid verbonden aan een foutieve gedraging (H.X. Botter e.a., Voorbereid op 
aansprakelijkheid. Gemeenten en overheidsaansprakelijkheid, Den Haag: Vereniging van Nederlandse Gemeenten 2015, blz. 
132). 
8 Bij risicoaansprakelijkheid is de relatie waarin de gemeente staat tot de opstal die de schade heeft veroorzaakt, 
doorslaggevend. In het geval van een risicoaansprakelijkheid is niet vereist dat de gemeente bekend was of behoorde te zijn 
met het gebrek dat kleefde aan de opstal. Wat betreft de risicoaansprakelijkheid voor gebrekkige opstallen is wel vereist dat de 
gemeente bekend had kunnen zijn met het bestaan van het gebrek. Bij alle gevallen van risicoaansprakelijkheid is niet vereist 
dat de gemeente zelf een fout heeft begaan (H.X. Botter e.a., Voorbereid op aansprakelijkheid. Gemeenten en 
overheidsaansprakelijkheid, Den Haag: Vereniging van Nederlandse Gemeenten 2015, blz. 132). 
9 H.X. Botter e.a., Voorbereid op aansprakelijkheid. Gemeenten en overheidsaansprakelijkheid, Den Haag: Vereniging van 
Nederlandse Gemeenten 2015, blz. 31. 
10 Art. 6:96 BW. 
11 Art. 6:106 BW. 
12 H.X. Botter e.a., Voorbereid op aansprakelijkheid. Gemeenten en overheidsaansprakelijkheid, Den Haag: Vereniging van 
Nederlandse Gemeenten 2015, blz. 28-30. 
13 Artikel 98, boek 6 van het Burgerlijk Wetboek: Voor vergoeding komt slechts in aanmerking schade die in zodanig verband 
staat met de gebeurtenis waarop de aansprakelijkheid van de schuldenaar berust, dat zij hem, mede gezien de aard van de 
aansprakelijkheid en van de schade, als een gevolg van deze gebeurtenis kan worden toegerekend. 
14 ABRvS 20 mei 2015, ECLI:NL:RVS:2015:1610. 
15 J. Mols & M. Schut, Gemeentelijke aansprakelijkheid bij wateroverlast. Wetgeving, rechtspraak en praktijkvoorbeelden, 
Bennekom: Drukkerij Modern 2012, p. 18. 
16 H.X. Botter e.a., Voorbereid op aansprakelijkheid. Gemeenten en overheidsaansprakelijkheid, Den Haag: Vereniging van 
Nederlandse Gemeenten 2015, blz. 25-28. 
17 Artikel 163, boek 6 van het Burgerlijk Wetboek: Geen verplichting tot schadevergoeding bestaat, wanneer de geschonden 
norm niet strekt tot bescherming tegen schade zoals de benadeelde die heeft geleden. 
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daarom onderzocht tot welke personen en tot welke schade en welke wijzen van ontstaan van schade de 
daarmee beoogde bescherming zich uitstrekt. Men let hierbij op de geschonden norm, het doel van de 
geschonden norm en de strekking van die norm. Wanneer duidelijk is welke norm de burger stelt dat door 
de gemeente is geschonden, zal het doel van de geschonden norm worden bepaald door het oogmerk dat 
de wetgever ermee heeft gehad. De strekking van de norm betreft een interpretatie van die norm waarbij 
verschillende factoren een rol spelen, zoals de geschiedenis van de totstandkoming van de wettelijke 
regeling en de redelijkheid van het met een bepaalde interpretatie te verkrijgen resultaat. Voor een 
aanspraak op schadevergoeding zal het beschermingsbereik van de geschonden norm zich moeten 
uitstrekken over de persoon, de schade en het ontstaan van de schade. Dit dient de persoon die de 
schade vergoed wenst te krijgen zelf aan te tonen. 
 
Het relativiteitsvereiste vervult binnen het overheidsaansprakelijkheidsrecht een wezenlijke rol, omdat het 
de aansprakelijkheid van de overheid (waaronder de gemeente) beperkt. Indien er namelijk geen sprake is 
van relativiteit, zal de onrechtmatige overheidsdaad niet worden aangenomen.18 

 
 
  

                                        
18 J. Mols & M. Schut, Gemeentelijke aansprakelijkheid bij wateroverlast. Wetgeving, rechtspraak en praktijkvoorbeelden, 
Bennekom: Drukkerij Modern 2012, p. 18. 
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Bijlage 4: 
Uitvoeringsplan wegen 2016 gemeente Cranendonck 
  



 
                                                        17 

 
  



 
                                                        18 

 

  



 
                                                        19 

 

  



 
                                                        20 

 

  



 
                                                        21 

 

  



 
                                                        22 

 

  



 
                                                        23 

 

  



 
                                                        24 

 

  



 
                                                        25 

 

  



 
                                                        26 

 

  



 
                                                        27 

 

  



 
                                                        28 

 

  



 
                                                        29 

 



 
                                                        30 

 

 

  



 
                                                        31 

 

  



 
                                                        32 

 

  



 
                                                        33 

 

  



 
                                                        34 

 

  



 
                                                        35 

 

  



 
                                                        36 

 

  



 
                                                        37 

 

  



 
                                                        38 

 

  



 
                                                        39 

 

  



 
                                                        40 

 

  



 
                                                        41 

 

  



 
                                                        42 

 

 

 



 
                                                        43 

 

  



 
                                                        44 

 

  



 
                                                        45 

 

 



 
                                                        46 

 

  



 
                                                        47 

 

 



 
                                                        48 

 

 

 

 
 
  



 
                                                        49 

Bijlage 5: 
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1 SAMENVATTING  

Gemeentelijk Verkeers- en Vervoerplan  

  

Op gemeentelijk niveau is er een inspanningsverplichting om een beleidsmatig en uitvoeringsgericht 

integraal verkeers- en vervoerbeleid te voeren. Dit beleid wordt verwoord in een Gemeenlijk Verkeers- en 

VervoerPlan (GVVP). In het voorliggende GVVP wordt het beleid voor de gemeente Cranendonck verwoord 

voor de  periode 2006-2013.  

  

Om de voorliggende beleidsvisie te kunnen toetsen en knelpunten te formuleren, heeft er eerst een 

algemene inventarisatie plaatsgevonden. Het beleid is op verschillende bestuurlijke niveaus (Rijk, Provincie, 

Regio, gemeente) in kaart gebracht. Omdat de ruimtelijke ordening van grote invloed is op de 

verkeersstromen heeft een inventarisatie plaatsgevonden van de geplande ruimtelijke ontwikkelingen tot 

2010. Ook zijn de huidige en toekomstige verkeersstromen, onveilige locaties en trajecten en problemen ten 

aanzien van parkeren in beeld gebracht.  

  

De beleidsvisie is drieledig:  

– Een algemeen beleidskader waarin de beleidsdoelen voor de komende 10 jaar zijn geformuleerd 

(hoofdstuk 4).  

– Een visie op de verkeersstructuur voor de verschillende vervoerwijzen (hoofdstuk 5 en 6).  

– Een visie op mensgerichte maatregelen (hoofdstuk 7).  

  

Beleidsdoelen   

  

De beleidsdoelen zijn geformuleerd voor verschillende onderwerpen, namelijk vervoersalternatieven, 

leefbaarheid, bereikbaarheid, verkeersveiligheid en parkeren. Landelijke, provinciale en regionale 

beleidsdoelen zijn doorvertaald naar deze thema’s. Belangrijke doelen zijn:  

– Het stimuleren van vervoersalternatieven en het verminderen van het autogebruik.  

– Het beperken van geluidhinder, trillingshinder, emissies en energieconsumptie.  

– Het behalen van de verkeersveiligheidsdoelstellingen in 2010 (een reductie van het aantal 

verkeersdoden met 15% en ziekenhuisgewonden met 7,5% in 2010 ten opzichte van 2002 en een 

verbetering van de verkeersveiligheid met 35% door infrastructurele maatregelen), maar ook het 

verminderen van de dreiging van het verkeer.  

– Het waarborgen van de bereikbaarheid van voorzieningen ten behoeve van het economisch 

functioneren, maar tegelijkertijd keuzen maken ten aanzien van de bereikbaarheid voor verschillende 

vervoerswijzen.  

– Het doorvoeren van een sturend parkeerbeleid en het aanpakken van wegen waar geparkeerde 

voertuigen voor doorstromings- en verkeersveiligheidsproblemen zorgen.  

  

Infrastructureel beleid  

  

Voor iedere vervoerwijze is een verkeersstructuur geformuleerd. Voor de wegen van de gemeente 

Cranendonck is gedefinieerd welke functie de weg vervult, welke verkeersdeelnemers prioriteit hebben en 

aan welke inrichtingseisen de weg moet voldoen. De onderstaande afbeeldingen geven de functies van de 

wegen voor de verschillende vervoerwijzen weer.  
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Mensgericht beleid  

  

De inrichting van de wegen is in belangrijke mate van invloed op de doorstroming en verkeersveiligheid, 

omdat met infrastructuur sturing kan worden gegeven aan het menselijk gedrag. Uiteindelijk is de mens zelf 

het meest bepalend in het verkeer. Daarom is het van belang dat ook aandacht besteed wordt aan de 

beïnvloeding van het menselijk gedrag zelf. Voor het mensgerichte beleid zijn er drie pijlers geformuleerd, 

namelijk: voorlichting, educatie en handhaving. Een belangrijke aspect is het Brabants 

Verkeersveiligheidslabel voor scholen. Maar ook het stimuleren van cursussen en rijvaardigheidstrainingen 

voor verschillende doelgroepen is van belang om het gewenste gedrag te beïnvloeden en de verkeerskennis 

op pijl te houden. De gemeente Cranendonck vervult een voorbeeldfunctie. Daarom is er in de beleidsvisie 

ook aandacht besteed aan organisatorische beleidsvoornemens.   
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Beleidsprogramma  

  

De uitgangssituatie is getoetst aan de beleidsvisie van de gemeente. Hieruit zijn verschillende knelpunten 

voortgekomen, die zijn vertaald in maatregelen. Ten aanzien van de verschillende maatregelen zijn 

prioriteiten toegekend op basis van het effect van verkeersinhoudelijke overwegingen. Ook de 

uitvoerbaarheid heeft een rol gespeeld bij het toekennen van prioriteiten. De prioriteiten zijn gekoppeld aan 

een tijdsspanne. De volgende prioriteiten zijn geformuleerd:  

– Prioriteit 1: maatregelen die op korte termijn (in de periode 2004-2008) uitgevoerd/opgestart moeten 

worden.   

– Prioriteit 2:   maatregelen met hoge prioriteit die in periode 2009-2013 uitgevoerd worden.  

– Prioriteit 3:  maatregelen met prioriteit maar zijn op langere termijn noodzakelijk dan wel wenselijk. 

Deze maatregelen worden na 2013 uitgevoerd.   
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2 INLEIDING  

2.1 Aanleiding  

Met de komst van de Planwet verkeer en vervoer hebben de verschillende bestuurslagen een andere 

taakverdeling gekregen. Het Rijk heeft de verplichting een integraal afgewogen verkeers- en vervoerbeleid 

vast te leggen in het NVVP (Nationaal Verkeers- en Vervoerplan). De provincie heeft de verplichting tot het 

uitbrengen van een PVVP (Provinciaal Verkeers- en Vervoerplan). Op gemeentelijk niveau is er een 

inspanningsverplichting om een beleidsmatig en uitvoeringsgericht integraal verkeers- en vervoersbeleid te 

voeren. Een dergelijk beleid wordt verwoord in een Gemeentelijk Verkeers- en Vervoerplan (GVVP).  

  

Een GVVP beschrijft het integrale verkeers- en vervoersbeleid en levert een toetsingskader voor alle 

verkeers- en vervoersvraagstukken in de gemeente Cranendonck. Het GVVP geeft een visie op de 

verkeersafwikkeling op lokale schaal. Hierin worden accenten gelegd op de verschillende vervoerwijzen. Op 

basis van deze visie kunnen belangenafwegingen worden gemaakt en verkeersmaatregelen worden 

bepaald. Het werken aan het verkeersbeleid is een continu proces, dat vraagt om een dynamische 

vormgeving. Met het formuleren van een overkoepelende verkeersvisie, kunnen de verschillende 

onderdelen van het verkeers- en vervoersbeleid vrijwel autonoom worden ontwikkeld of geactualiseerd.   
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2.2 Werkwijze  

In het voorliggende GVVP worden drie fasen onderscheiden:  

– Fase 1:  Verkeersvisie  

– Fase 2:  Uitvoeringsprogramma  

– Fase 3:  Deelplannen  

De invulling van de fase 3 is afhankelijk van de visie en het uitvoeringsprogramma. Dit document bevat enkel 

fase 1 en 2.  

  

Fase 1: Verkeersvisie  

  

Om een visie op het verkeer en vervoer te geven worden een aantal stappen doorlopen:  

– Inventarisatie  

Allereerst is het algemene verkeersbeleid geïnventariseerd, zowel op nationaal, provinciaal, regionaal 

en lokaal niveau. Vervolgens is specifiek ingezoomd op de verschillende onderdelen van het 

gemeentelijk verkeersbeleid. De inventarisatie is bedoeld om de uitgangssituatie vast te leggen.  

– Ontwikkelingen  

De toekomstige ruimtelijke ontwikkelingen (circa 2015) zijn geïnventariseerd en weergegeven op een 

kaartbeeld. Hierbij is specifiek rekening gehouden met ruimtelijke ontwikkelingen waarvan een effect 

te verwachten is op de verkeersafwikkeling.   

– Toekomstvisie en knelpunten  

In deze stap is op basis van de beschikbaar gekregen gegevens per onderdeel (auto, fiets, parkeren, 

etc.) een visie op hoofdlijnen opgesteld. Hieraan is een knelpuntenoverzicht gekoppeld. De visie 

bestaat uit drie onderdelen, namelijk:  

● Algemene beleidsdoelen: Deze doelen vormen algemene uitgangspunten voor het totale 

verkeers- en vervoersbeleid.  

● Wensbeelden vervoerwijzen: Voor elke vervoerwijze is een wensbeeld opgesteld. Hierin wordt 

aangegeven welke routes prioriteit hebben voor de betreffende vervoerwijze.   

● Confrontatie wensbeelden: Soms kunnen wensbeelden elkaar overlappen. Hierdoor kan zich 

onduidelijkheid voordoen met betrekking tot de prioriteit tussen wensbeelden. Bij de 

confrontatie wordt aangegeven hoe met eventuele tegenstrijdigheden kan worden omgegaan.   

  
Fase 2: Beleidsprogramma  

  

Het beleidsprogramma bevat een vertaling van de totaalvisie naar een beleidspakket. In dit beleidspakket 

worden aan de verschillende maatregelen prioriteiten toegekend, zodat het gebruikt kan worden als input in 

de begrotingscyclus van de gemeente Cranendonck.   

  

Fase 3: Deelplannen  

  

De deelplannen zijn in principe verdere uitwerkingen van het GVVP en kunnen autonoom worden opgepakt. 

Welke deelplannen er (verder) uitgewerkt dienen te worden, zal uit de totaalvisie en het beleidsprogramma 

naar voren komen.   
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2.3 Leeswijzer  

Achtereenvolgens wordt de inhoud van de verschillende hoofdstukken kort toegelicht:  

– Hoofdstuk 3 beschrijft de ontwikkelingen en de huidige situatie.  

– Hoofdstuk 4 gaat in op de speerpunten/doelen van het gemeentelijke beleid voor de komende jaren.  

– Hoofdstuk 5 beschrijft de visie op verkeersstructuren voor de verschillende vervoerwijzen.   

– Hoofdstuk 6 geeft een beschrijving van de confrontatie tussen de verkeersstructuren uit hoofdstuk  

5.  

– Hoofdstuk 7 beschrijft de visie ten aanzien van niet-infrastructurele aspecten.  

– Hoofdstuk 8 geeft beleidsprogramma weer.   
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3 INVENTARISATIE TOEKOMSTIGE ONTWIKKELINGEN EN HUIDIGE SITUATIE  

In dit hoofdstuk worden de toekomstig geplande ontwikkelingen ten aanzien van woningbouw en 

bedrijventerreinen beschreven. Tevens bevat het een beschrijving van de huidige stand van zaken met 

betrekking tot de verkeersveiligheid, verkeersafwikkeling en parkeren. Voor de actuele stand van zaken ten 

aanzien van het gemeentelijk beleid en de uitvoering daarvan wordt verwezen naar bijlage 1. In deze bijlage 

is tevens een overzicht opgenomen van het nationaal, provinciaal en regionaal beleid. Opgemerkt moet 

worden dat de Nota Mobiliteit in 2006 nog niet is vastgesteld in de Tweede Kamer.  

  

  

3.1 Gemeente Cranendonck  

De gemeente Cranendonck is een samenvoeging van de voormalige gemeenten Budel en Maarheeze. De 

gemeente bestaat uit zes kernen, namelijk: Maarheeze, Soerendonk, Gastel, Budel, Budel-Schoot en Budel-

Dorplein. De gemeente heeft een oppervlakte van 78,14 km2 (bron: Statline CBS) en een totaal aantal 

inwoners van 20.336 in 2003. Van alle inwoners is ongeveer 42% woonachtig in de kern Budel en 26% in 

de kern Maarheeze. De gemeente wordt in het noorden begrensd door de gemeente HeezeLeende, in het 

westen door de gemeenten Someren en Weert en in het zuidoosten door de Belgische gemeenten Hamont-

Achel en Bocholt.  

  

In het noorden wordt de gemeente doorsneden door de A2 welke loopt tussen Eindhoven en 

WeertMaastricht. De gemeente is niet aangesloten op het spoorwegennet, maar wordt ontsloten door een 

busverbinding.  

  

De gemeente heeft een aantal bedrijventerreinen. Grote bedrijventerreinen zijn Pasminco Budel Zink, 

Airpark Budel, Den Engelsman en Rondven.  

  

Verder zijn er in de gemeente 11 basisscholen. Ook is er een Duitse school en een scholengemeenschap 

gevestigd, waar zowel een VMBO-, HAVO- als VWO-opleiding kan worden gevolgd. Voor het voortgezet 

onderwijs zijn leerlingen verder aangewezen op gemeente Weert en Eindhoven.  

  

Concentraties van voorzieningen zijn gesitueerd in:  

– Budel: Markt, Dr. Ant. Mathijsenstraat, Nieuwstraat, Capucijnerplein en een klein deel van de Deken 

van Baarstraat.  

– Soerendonk: langs de Dorpsstraat.  

– Gastel: een beperkt aantal voorzieningen is gelegen in de buurt van het St. Cornelisplein.  

– Maarheeze: de meeste voorzieningen liggen bij de Stationsstraat, Kerkstraat en Smits van Oyenlaan.  

– Budel-Schoot: de voorzieningen zijn verspreid langs de Grootschoterweg.  

– Budel-Dorplein: voorzieningen liggen gespreid langs de Hoofdstraat.  
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Afbeelding 11 geeft globaal de situering weer van verkeersaantrekkende voorzieningen, zoals: – 

 Voorzieningenconcentraties.  

– Bibliotheken.  

– Scholen.  

– Sportfaciliteiten.  

– Medische instanties.  

– Gemeenschapshuizen.  

– bedrijventerreinen.  

  

  

3.2 Ontwikkelingen  

De ontwikkelingen in woningbouw, bedrijventerreinen en infrastructuur kunnen van invloed zijn op de 

verkeersstromen. De verkeersaantrekkende werking is afhankelijk van de grootte van de gebieden, het 

autogebruik per huishouden en het aantal arbeidsplaatsen bij bedrijven en kantoorlocaties.  

  

Woningbouw  

  

In bijlage 3 is een overzicht opgenomen van de ontwikkelingen tot 2015 voor woningen en bedrijven.   

  

Afbeelding 2 geeft een overzicht van de ontwikkelingslocaties. De betreffende ontwikkelingen zijn in het 

verkeersmodel Cranendonck verwerkt. In het model zijn zo de gevolgen van toekomstige ontwikkelingen op 

het verkeer meegenomen.   
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Afbeelding 2  
Woningbouwprogramma 2000-2010  

 

  

  

Bedrijven  

  

Behalve ontwikkeling van woningbouwlocaties, is ook de ontwikkeling van bedrijven van invloed op 

verkeersstromen in de toekomst. In bijlage 3 zijn de ontwikkelingen ten aanzien van bedrijven weergegeven. 

Er zijn twee belangrijke uitbreidingen, namelijk Duurzaam Industriepark Cranendonck (DIC) en Airpark.  
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Airpark/Kempen Airport  

  

De gemeente Cranendonck onderkent en ondersteunt de wederzijdse relaties tussen het vliegveld en het 

bedrijventerrein Airpark. Er wordt een zone gereserveerd voor aan het vliegveld gelieerde bedrijven. Het 

overige terrein van het bedrijventerrein Airpark heeft een (boven) lokale functie. Nieuwe ontwikkelingen 

worden gezocht in zuidelijke richting, richting de Fabrieksstraat. Deze ontwikkelingsrichting sluit aan op een 

gewenste verbeterde ontsluiting richting het Budelco-complex (Zink-fabriek).  

  

Duurzaam Industriepark Cranendonck (DIC)  

  

Een andere van belangzijnde ontwikkeling is het Duurzaam Industriepark Cranendonck. Dit terrein is 

momenteel 700 hectare groot en in eigendom van Pasminco Budel Zink. Het industrieterrein wordt ontsloten 

via de weg, het spoor en het water.   

  

Er zijn plannen om dit terrein van circa 100 hectare te ontwikkelen. Vanwege de gevoeligheid van het 

omliggende gebied is eind 1999 door Pasminco Budel Zink, de gemeente Cranendonck, de Kamer van 

Koophandel Oost-Brabant en het Samenwerkingsverband Regio Eindhoven (SRE) een intentieverklaring 

getekend om gezamenlijk te onderzoeken of een ‘Duurzaam Industrieterrein Cranendonck’ kan worden 

gerealiseerd. Dit terrein moet bijdragen aan:  

– Het verminderen van de milieubelasting.  

– Het verbeteren van het bedrijfsresultaat en de regionale economische structuur.  

– Het bevorderen van efficiënt ruimtegebruik.  

  

Het industrieterrein is centraal gelegen binnen de regio’s Zuid-Oost-Brabant, Midden- en Noord-Limburg en 

Belgisch Limburg. Deze drie regio’s zijn weer centraal gelegen tussen de mainports Rijnmondgebied, het 

havengebied Antwerpen en het Rurhgebied. De grootte van het Duurzaam Bedrijventerrein DIC en de 

centrale ligging ten opzichte van verschillende regio’s doet vermoeden dat dit een effect op het verkeer heeft 

in de toekomst. Het park is opgenomen in het verkeersmodel, zodat eventuele verkeerseffecten ten gevolge 

van dit terrein zijn meegenomen.  

  

In de ruimtelijke Structuurvisie is aangegeven dat voor zowel Pasminco Budel Zink en Airpark de relatie met 

de autosnelweg verbeterd dient te worden, zeker bij uitbreiding van de bedrijfsactiviteiten.  
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Afbeelding 3  
Locatie Duurzaam Industriepark Cranendonck (DIC) en Airpark  

 

  

Ontwikkelingsplan Budel-Centrum  

  

In oktober 2004 is het Ontwikkelingsplan Budel-centrum opgesteld. Redenen voor het opstellen van dit plan 

zijn onder andere:  

– Onderdelen van het centrum hebben te maken met leegstand.  

– Er zijn panden met een matige uitstraling.  

– Onderdelen van het centrum hebben onsamenhangende bebouwing.   

  

Het ontwikkelingsplan geeft het kader voor een gewenst en gedragen ruimtelijk economische 

ontwikkelingsrichting en stedenbouwkundige richting. Het ontwikkelingsplan heeft daarmee tevens een 

relatie met c.q. een sterke invloed op de visie voor verkeer en vervoer in Budel voor de komende decennia.  

  

Het stedenbouwkundig bureau dat de centrumvisie ontwikkelt, heeft aangegeven dat ‘het centrum moeilijk 

bereikbaar is met de auto. Parkeerplaatsen zijn slecht vindbaar en de parkeerroute is onduidelijk. Budel 

heeft een ingewikkelde ruimtelijke structuur en een moeilijke oriëntatie op het centrum, je kunt er de weg 

kwijtraken.’  

  

Het ontwikkelingsplan geeft een gedetailleerde uitwerking van de verkeersaspecten in het centrum. Bij de 

uitvoering van het plan is het van belang dat de maatregelen niet in conflict zijn met het voorliggende GVVP. 

Dit betekent bijvoorbeeld dat het ontwikkelingsplan aansluit bij de categorisering van het wegennet, zoals 

dat in paragraaf 5.1 van het voorliggende GVVP is beschreven.  
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Planvorming Zuidelijke Randweg  

  

Tijdens het proces om te komen tot het voorliggende GVVP zijn de discussies gaande omtrent een eventuele 

zuidelijke randweg Budel en de ligging ervan. De randweg is bedoeld om doorgaand verkeer uit het centrum 

van de kern Budel te verminderen in verband met de leefbaarheid en in het verlengde ervan de recreatieve 

aantrekkelijkheid van het centrum (Structuurvisie). In bijlage 4 is het doorgaand autoverkeer ten opzichte 

van de kern Budel afgebeeld.   

In de huidige situatie is de route via de Grensweg-Dammerstraat-Midbuulweg-Mulkstraat-Heikantstraat 

aangewezen als tijdelijke randweg. Deze straat is echter niet als zodanig ingericht.  

  

 

  

  

3.3 Analyse huidige situatie  

Eerst wordt er ingegaan op de objectieve verkeersveiligheid. Vervolgens wordt de verkeersafwikkeling 

beschreven aan de hand van het verkeersmodel Cranendonck. Tot slot wordt de analyse van het 

parkeeronderzoek weergegeven, zoals dit door de gemeente Cranendonck is uitgevoerd.  
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3.3.1 Verkeersveiligheid  

De verkeersveiligheidsanalyse voor het Verkeersveiligheidsplan van de gemeente Cranendonck is 

uitgevoerd voor de periode 1994 tot en met 1997. Sindsdien zijn vele veranderingen in het wegennet 

doorgevoerd in het kader van Duurzaam Veilig. Er bestaat daarom behoefte om de verkeersveiligheid in de 

afgelopen jaren globaal te bestuderen. In bijlage 5 is de objectieve verkeersveiligheidsanalyse voor de 

periode 2002 tot en met 2004 weergegeven.  

  

Ontwikkelingen  

  

Ten aanzien van de ongevallen over de periode 1994-1997 (Verkeersveiligheidsplan) kan gesteld worden 

dat het aantal ongevallen is afgenomen. Over de periode 1994-1997 hebben gemiddeld per jaar 321 

ongevallen plaatsgevonden. Over de periode 2002-2004 hebben gemiddeld per jaar 166 ongevallen 

plaatsgevonden. Maatregelen om de verkeersveiligheid te verbeteren hebben positieve effecten gesorteerd. 

Ook is het aantal slachtoffers gedaald (Afbeelding 3).  

  

Binnen de periode 2002-2004 is het aantal ongevallen eveneens afgenomen. Ten opzichte van 2002 heeft 

er een afname plaatsgevonden van bijna 37%. Het aantal dodelijke ongevallen is echter toegenomen. Om 

de nationale, provinciale en regionale verkeersveiligheidsdoelstellingen te behalen, dient het aantal 

verkeersgewonden af te nemen met ongeveer 30% in 2010 ten opzichte van 2002. Hiervoor is een flinke 

inspanning noodzakelijk.  

  

Afbeelding 3  
Feitelijke ontwikkeling verkeersveiligheid in gemeente Cranendonck  

 

 Feitelijke ontwikkeling 

verkeersgewonden 

SVVII taakstelling verkeersgewonden 

 

  

   

Actuele stand van zaken verkeersveiligheid  
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Hoewel het aantal ongevallen over de afgelopen jaren is afgenomen, dienen nog de nodige maatregelen 

doorgevoerd te worden om de taakstelling voor 2010 te behalen. Zeker omdat het autoverkeer blijft 

groeien en locaties die nu nog geen probleem vormen dit in de loop der tijd wel kunnen worden. 

Achtereenvolgens worden kort de belangrijkste conclusies uit de ongevallenanalyse (bijlage 5) samengevat:  

– De grootste kern Budel heeft in het centrum een concentratie van ongevallen.  

– Trajecten buiten de bebouwde kom die zowel in aantallen ongevallen als in aantal slachtoffers naar 

voren komen zijn de Maarheezerweg en de Randweg-oost (tussen Nieuwedijk en Geuzendijk).  

– In de gemeente Cranendonck zijn er geen black spots.  

– Naast black spots kunnen locaties als verkeersonveilig aangemerkt worden op basis van 

verkeersongevallenconcentraties. Er is sprake van een verkeersongevallenconcentratie indien in een 

aaneengesloten periode van drie jaar minimaal 12 ongevallen zijn geregistreerd. In de gemeente 

Cranendonck zijn er drie verkeersongevallenconcentraties:  

● Wegvak Rijksweg tussen afslag Maarheeze 36 en Budel 37.   

● Wegvak Rijksweg tussen afslag Maarheeze 36 en Budel 37.  

● Wegvak Rijksweg tussen ’t Haasje en Maarheeze 36.  

Deze wegvakken zijn alle drie in beheer van Rijkswaterstaat.  

– Naast de verkeersongevallenconcentraties zijn er locaties die bijzondere aandacht verdienen, omdat 

deze net niet als ongevallenconcentratie kunnen worden gekenmerkt. Het gaat om de volgende 

kruispunten en wegvakken:  

● Wegvak Rijksweg tussen Groote Bleek en afslag Maarheeze 36 (beheerder Rijkswater- 

staat).  

● Kruispunt Fabrieksstraat – Midbuulweg. Dit kruispunt is in beheer van de gemeente.  

● Wegvak Rijksweg bij Groote Bleek (beheerder Rijkswaterstaat).  

● Wegvak Grootschoterweg tussen Dwarsstraat en Grootschoterweg. Dit kruispunt is in beheer 

van de gemeente.  

● Wegvak Maarheezerweg bij Keunenhoek. Dit kruispunt is in beheer van de gemeente.  

– Opvallend zijn de aantallen ongevallen met (brom)fietsers (weliswaar verspreid) op de wegvakken  

Markt en Nieuwstraat te Budel. Het wegvak Markt is in het jaar 2000 gereconstrueerd.   

  

3.3.2 Verkeersafwikkeling  

In bijlage 9 zijn de verkeersintensiteiten in de gemeente op kaarten afgebeeld. Deze kaarten zijn gemaakt 

met behulp van het verkeersmodel Cranendonck. Het basisjaar is het jaar 2003. Het basisjaar is geijkt aan 

de hand van tellingen. Eveneens is een prognosemodel gemaakt voor het jaar 2015. Voor het 

prognosemodel heeft een algehele ophoging plaatsgevonden van het verkeer in verband met autonome 

groei. Daarnaast zijn alle ontwikkelingen in het model doorgevoerd, op basis waarvan aankomsten en 

vertrekken worden gegenereerd.  

  

Algemeen kan geconcludeerd worden dat de verkeersintensiteiten zowel in 2003 als in 2015 

overeenstemmen met de categorisering van de gemeente. Een uitzondering vormt de route 

HeikantstraatMulkstraat-Midbuulweg-Dammerstraat-Grensweg. Deze route wordt gebruikt als belangrijkste 

ontsluiting richting België. Deze route is momenteel gecategoriseerd als gebiedsontsluitingsweg. De 

inrichting van deze route sluit echter niet aan op deze functie.   

  

3.3.3 Parkeren   

Vanwege klachten met betrekking tot  parkeeroverlast heeft in mei 2002 (door Groen Licht) een 

parkeeronderzoek plaatsgevonden voor het centrum van Budel (dus nadat de blauwe zone is uitgebreid). 

Daarbij is gekeken naar de bezettingsgraad van parkeerplaatsen in het centrum, turnover en motieven. Uit 

het onderzoek blijken de volgende zaken:  

– Op maandag (marktdag) is de gemiddelde parkeerbezetting het hoogst (45%).  
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– De volgende straten verdienen aandacht inzake parkeren:  

● Het parkeerterrein Edah is op vrijdag en zaterdag erg druk, bovendien parkeren er veel 

werknemers (50%).  

● Op de Burgemeester Remmenstraat is de gemiddelde parkeerbezetting over alle dagen erg 

hoog (80%). Er parkeren veel werknemers. Op zaterdag wordt er overwegend door bewoners 

geparkeerd.  

● De gemiddelde bezettingsgraad op parkeerterrein De Vang is hoog (70%). Op donderdag 

wordt voornamelijk geparkeerd door werknemers. Op vrijdag en zaterdag is er een hoge 

turnover.  

● Blauwe zones op de Nieuwstraat Noord/Marktstraat, Markt en Kerstraat hebben een hoge 

turnover. Er wordt op alle dagen voornamelijk door bezoekers geparkeerd. De 

bezettingsgraad is hoog.  

● Het Capucijnerplein zuid (blauwe zone) wordt op donderdag veelal gebruikt door werknemers 

(40%). Op marktdag (maandag) en in het weekend parkeren hier vooral bezoekers.  

Op maandag is de gemiddelde parkeerbezetting het hoogst (100%).   

● Het Capucijnerplein noord (blauwe zone) kan op maandag gedeeltelijk niet gebruikt worden 

in verband met markt. Op vrijdag en zaterdag is de gemiddelde bezetting het hoogst ( 78 tot 

84%).  

● Op donderdag en maandag is de gemiddelde parkeerbezetting op het Schutstraatje erg hoog 

(108% om 124%). Op donderdag parkeren veel werknemers (50%). Zaterdags wordt deze 

straat overwegend door bezoekers gebruikt. Opgemerkt moet worden dat parkeerplaatsen 

aan het Schutsstraatje vooral op eigen terrein gesitueerd zijn en dat door de absolute 

aantallen (gering aantal vakken) er een vertekend beeld ontstaat (bijvoorbeeld bij zes 

geparkeerde voertuigen en drie vakken is de bezetting 200%).   

– Op de volgende straten wordt er bovendien veel ‘fout’ geparkeerd:  

● Nieuwstraat (vooral op vrijdag en zaterdag).  

● Dr. Ant. Mathijsenstraat (matig tot veel fout parkeerders).  

● Schutstraatje (veel foutparkeerders vooral op vrijdag en maandag).  

● Parkeerterrein Edah (vrijdag en zaterdag).  

Uit de analyse blijkt dat op werkdagen vooral werknemers zorgen voor een hoge parkeerdruk. Op basis van 

het verrichte parkeeronderzoek lijkt het dat er geen tekort aan parkeervakken bestaat, maar dat de verdeling 

over de beschikbare vakken niet evenwichtig is.  
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3.3.4 Klachten  

In bijlage 6 en 7 zijn alle klachten weergegeven die de gemeente heeft geregistreerd en die uit de 

klankbordgroepbijeenkomst naar voren zijn gekomen. Algemeen hebben de meeste klachten betrekking op:  

– Hoge rijsnelheden.  

– Hoeveelheid verkeer.  

– Doorgaand (vracht)verkeer.  

– Laden- en lossen van vrachtwagens.  

– Verkeersonveiligheid.  

– Verkeersgedrag bij scholen.  

– Parkeeroverlast.  

– Fietsvoorzieningen.  

  

Opvallend is dat bij de Maarheezerweg die uit de ongevallenanalyse als verkeersonveilig wordt aangemerkt 

ook klachten zijn. Deze weg is niet alleen onveilig maar worden door de weggebruikers ook als zodanig 

ervaren.   

  

Een toenemend probleem vormt het vrachtverkeer door Maarheeze. Dit is te verklaren doordat een route 

door Maarheeze in afstand gemeten, de meest directe verbinding vormt richting Rondven en de 

frisdrankfabriek Winters. In tijd gemeten, is een route door de kern Maarheeze juist onaantrekkelijk door 

drempels en de inrichting van de wegen. Samen met de ANWB is inmiddels de bewegwijzering op de 

snelweg aangepast.  
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4 BELEIDSDOELEN  

Voorafgaand aan het formuleren van de integrale visie op structuren voor de verschillende vervoerwijzen 

worden eerst de speerpunten voor de komende tien jaar benoemd. Achtereenvolgens worden deze 

toegelicht.  

  

  

4.1 Vervoersalternatieven  

Hoewel in de Nota Mobiliteit wordt aangegeven dat het terugdringen van mobiliteit geen optie is, wordt wel 

in de Nota aangegeven dat onnodige mobiliteit moet worden voorkomen. Om het vermijdbaar autogebruik 

terug te dringen en langzaam verkeer en openbaar vervoer te stimuleren, is het gewenst om een prioritering 

toe te kennen aan de bereikbaarheid van vervoerwijzen. Hiervoor zijn in dit GVVP de volgende 

beleidsdoelstellingen geformuleerd:  

  

Beleidsdoelen vervoersalternatieven  

  

– Om de fiets over korte afstandsverplaatsingen te stimuleren, heeft langzaam verkeer op lokaal niveau 

prioriteit. In verblijfsgebieden dienen andere vervoerwijzen de prioriteit te krijgen boven de auto. 

Voorzieningen op regionaal niveau dienen goed bereikbaar te zijn met het openbaar vervoer en de 

auto.  

– Belangrijke relaties dienen bediend te worden met goede fiets- en voetgangersvoorzieningen.  

– Bij de situering van locaties voor wonen en bedrijven dient er ook aandacht te zijn voor bereikbaarheid 

met het openbaar vervoer en de fiets.   

– Binnen bedrijven en scholen dient vervoermanagement gestimuleerd te worden. 

Vervoermanagement is gericht op een reductie van het aantal autokilometers door fietsen, wandelen, 

openbaar vervoer en carpoolen te stimuleren. Vooral bij scholen kunnen alternatieve vervoerwijzen 

bijdragen aan een vermindering van de problematiek rondom de schoolomgeving. Omdat de 

gemeente een voorbeeldfunctie vervuld, wordt reeds in samenwerking met NOVEM gewerkt aan 

vervoermanagement binnen de gemeente. Het ambitieniveau voor het gemeentepersoneel is een 

verschuiving van 25% tot 50% van de modal split en of verlaging van het autoratio.  

– Voor mensen die geen auto hebben, dienen er voldoende mogelijkheden te zijn om zich te 

verplaatsen met de fiets, te voet of met het openbaar vervoer. Over langere afstanden is openbaar 

vervoer van belang. Collectief vraagafhankelijk vervoer kan hierin een bijdrage leveren.  
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4.2 Leefbaarheid  

Verkeer vormt een belangrijke bron van overlast.  Zowel binnen als buiten de bebouwde kom is het 

verbeteren van de leefbaarheid een belangrijke doelstelling. Met het verbeteren van de leefbaarheid voor 

bewoners zal de aantrekkelijkheid van verblijfsgebieden toenemen. In de nieuwe provinciale visie en de Nota 

Mobiliteit vormt leefbaarheid één van de drie pijlers. Om de leefbaarheid te verbeteren zijn de volgende 

beleidsdoelen geformuleerd:  

  

Beleidsdoelen leefbaarheid  

  

– De verkeers- en vervoersstructuur dient bij te dragen aan een beperking van de geluidhinder, 

emissies, trillingshinder en energieconsumptie. In dit kader is het terugdringen van vermijdbaar 

autogebruik een belangrijk punt.  

– De aanwezigheid van auto’s in een verblijfsgebied is niet vanzelfsprekend. Verkeer moet over de 

juiste routes worden geleid waar deze de directe leefomgeving zo min mogelijk aantast. Zo dienen 

belangrijke verkeersaders geen verblijfsgebieden te doorkruisen.   

– Onvermijdelijk auto- en vrachtverkeer moet naar die locaties worden geleid waar de overlast het 

minste is.  

  

  

  

4.3 Bereikbaarheid  

Voor het economisch functioneren is een goede bereikbaarheid van belang. Belangrijk is dat alle 

voorzieningen en functies goed bereikbaar zijn. Niet alle locaties hoeven echter op dezelfde wijze en in 

dezelfde mate voor iedereen bereikbaar te zijn. Zo is het bijvoorbeeld wenselijk dat lokale voorzieningen met 

een beperkte aantrekkingskracht vooral goed bereikbaar zijn te voet en met de fiets. Ten aanzien van de 

bereikbaarheid zijn de volgende doelstellingen geformuleerd:  

  

Beleidsdoelen bereikbaarheid  

  

– De bereikbaarheid van alle voorzieningen moet gewaarborgd worden in verband met het economisch 

functioneren ervan. Economische gebieden zoals Airpark en Pasminco Budel Zink dienen goed 

bereikbaar te zijn.  

– Bij de locatie van nieuwe functies dienen keuzen gemaakt te worden ten aanzien van de 

bereikbaarheid voor bepaalde vervoerwijzen.  

– Sturen met parkeervoorzieningen voor fietsers en personenauto’s kan de aantrekkelijkheid voor 

bepaalde vervoerwijzen en de bereikbaarheid  beïnvloeden.   
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4.4 Verkeersveiligheid  

Hoewel de verkeersveiligheid in de periode 2002-2004 is verbeterd ten opzichte van de periode 19941997 

zullen nog de nodige maatregelen genomen moeten worden om de verkeersveiligheid op een zodanig 

niveau te krijgen dat de landelijke, provinciale en regionale doelstellingen voor 2010 worden behaald (zie 

bijlage 1). Ten aanzien van verkeersveiligheid kunnen de volgende beleidsdoelen geformuleerd worden:  

  

Beleidsdoelen verkeersveiligheid  

  

– Bij de doelstelling  voor de verkeersveiligheid wordt aangesloten bij de doelstelling zoals deze in de 

Nota Mobiliteit is geformuleerd: een reductie van het aantal verkeersdoden met 15% en 

ziekenhuisgewonden met 7,5% in 2010 ten opzichte van 2002.  

– Door het creëren van een Duurzaam Veilige infrastructuur dient het aantal ongevallen en het aantal  

slachtoffers teruggedrongen te worden. Hierbij dient de aandacht uit te gaan naar een voor de 

weggebruiker heldere inrichting van 30-kilometergebieden (binnen de bebouwde kom) en 

60kilometergebieden (buiten de bebouwde kom). Beleidsmaatregelen gericht op de infrastructuur 

moeten in de periode tot 2010 de verkeersveiligheid met 35% verbeteren (Nota Mobiliteit).  

– Om de verkeersveiligheid te verbeteren dienen verkeersongevallenconcentraties en black spots op 

wegvakken en kruispunten aangepakt te worden. Op dergelijke locaties is een grote 

verkeersveiligheidswinst te behalen.  

– De dreiging van het verkeer dient te worden verminderd, door op subjectief onveilige locaties speciale 

maatregelen te treffen.  

– Behalve infrastructurele maatregelen is ook gedragsbeïnvloeding van belang. Hiervoor dient er 

aandacht te zijn voor voorlichting, verkeerseducatie en handhaving.   

– Door het terugdringen van onnodig autogebruik wordt een bijdrage geleverd aan de 

verkeersveiligheid.  

  

  

  

  

  

4.5 Parkeren  

Door de toenemende automobiliteit en de intensivering van de bestaande ruimte neemt de parkeerdruk in 

het centrum van Budel toe, zoals uit de inventarisatie is gebleken. Om de leefbaarheid en bereikbaarheid 

van de gebieden waar de parkeerdruk het hoogst is te verbeteren, is een sturend verkeersbeleid gewenst. 

Met het sturend parkeerbeleid wordt er niet alleen gekeken naar de kwantiteit van de beschikbare 

parkeerplaatsen, maar ook de kwaliteit van de parkeerplaatsen.  

  

De definitie van sturend parkeerbeleid luidt als volgt:  

Parkeerbeleid dat gericht is op een beperking van het noodzakelijke autogebruik. Met een sturend 

parkeerbeleid wordt selectief gebruik van de auto bevorderd en daarmee de groei van de automobiliteit 

beperkt ten gunste van de leefbaarheid.  

[bron: aanbevelingen stedelijke verkeersvoorzieningen. CROW 1996]  
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Om knelpunten in de huidige situatie te verbeteren en in de toekomst te voorkomen zijn de volgende 

doelstellingen geformuleerd:  

  

Beleidsdoelen parkeren  

  

– Voor straten waar geparkeerde voertuigen de verkeersveiligheid en de bereikbaarheid ter plaatse 

negatief beïnvloeden dienen oplossingen gevonden te worden.  

– Parkeerplaatsen staan veelal overdag leeg. Dubbelgebruik van parkeerplaatsen dient zoveel mogelijk 

gestimuleerd te worden.  

– Langs belangrijke aanvoerroutes dienen parkeerplaatsen zoveel mogelijk geconcentreerd te zijn om 

zoekverkeer te vermijden.  

– Elke doelgroep (bezoekers, bewoners, werknemers) dient op een acceptabele afstand te kunnen 

parkeren:  

● Bezoekers die geen ander vervoersalternatief hebben dienen voldoende, goed bereikbare 

parkeerplaatsen ter beschikking te hebben.  

● Aan het bezoekersparkeren wordt prioriteit gegeven boven het parkeren door werknemers.  

● De parkeergelegenheid voor bewoners in het dorpscentrum dient te worden veiliggesteld.  

  

  

  

  

Afbeelding 4  
Foto parkeren Nieuwstraat   
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5 BELEIDSVISIE INFRASTRUCTUUR  

In dit hoofdstuk vindt de formulering plaats van de integrale verkeers- en vervoersvisie voor de gemeente 

Cranendonck op basis van informatie uit de voorgaande hoofdstukken. Vanaf paragraaf 5.1 tot en met 5.4 

wordt bij het zoekproces naar het optimale verkeerssysteem de wensstructuurmethode gevolgd. Bij deze 

methodiek wordt per vervoerwijze de gewenste verkeersstructuur beschreven door middel van kaartbeelden 

en een toelichting. Per wensstructuur worden knelpunten ten opzichte van de huidige situatie beschreven.   

  

  

5.1 Wensstructuur Auto- en vrachtverkeer  

Bij het formuleren van de visie wordt de indeling in wegcategorieën volgens Duurzaam Veilig gevolgd. 

Duurzaam Veilig is een instrument om de verkeersveiligheid op de Nederlandse wegen te verbeteren, 

teneinde de provinciale en landelijke beleidsdoelstellingen te behalen. In de visie wordt primair de nadruk 

gelegd op de gewenste functie van de weg in de toekomst en het gewenste gebruik ervan. Vanuit de functie 

en het gebruik van wegen, kan de vormgeving worden aangepast.  

  

Netwerkeisen  

  

Inpassen van verkeersveiligheid in de ruimtelijke ordening  

De ruimtelijke ordening en daarmee de functies als wonen, werken, recreëren zijn de basis van het 

verkeersgedrag en bepalen daarmee tevens de behoefte aan mobiliteit. De locatie van functies en de 

verkeersveiligheid van wegen zijn van elkaar afhankelijk.   

  

Als bijvoorbeeld ruimtelijke functies die een belangrijke relatie met elkaar hebben, worden gescheiden door 

een drukke ontsluitingsweg, wordt de verkeersonveiligheid vergroot doordat deze verbinding vaak gekruist 

moet worden. Maar ook bedrijventerreinen die veel vrachtverkeer aantrekken kunnen bijvoorbeeld beter 

ontsloten worden door wegen buitenom de woonkernen lopen. Vrachtwagens vergroten de 

verkeersonveiligheid doordat deze minder wendbaar zijn dan personenauto’s en een grotere dode hoek 

hebben.   

  

Door het in kaart brengen van de verkeersaantrekkende ruimtelijke functies en de ligging van de 

infrastructuur kunnen keuzen gemaakt worden ten aanzien van de categorisering en daarmee de inrichting 

van de infrastructuur.   

  

Scheiden regionaal en lokaal verkeer  

De toenemende automobiliteit is niet alleen een bedreiging voor het milieu en de bereikbaarheid van 

gebieden, maar ook voor de verkeersveiligheid. Het voornaamste doel binnen het mobiliteitsbeleid is: Het 

vermijdbaar autoverkeer reduceren en het economisch noodzakelijk verkeer (zakelijk verkeer en 

vrachtverkeer) te geleiden. Om vermijdbaar autoverkeer te reduceren en het economisch verkeer te 

geleiden, is het scheiden van lokaal en regionaal verkeer een geschikt instrument.   

  

Verplaatsingen binnen de kernen of verplaatsingen tussen de kernen worden beschouwd als lokaal verkeer. 

Voor dit verkeer dienen er binnen en buiten de kernen goede toegankelijke wegen te zijn, die respectievelijk 

wijken en kernen onderling ontsluiten.  
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Naast het lokaal verkeer is er sprake van regionaal verkeer. Regionaal verkeer wordt gedefinieerd als 

verkeer met een bestemming op één van de bedrijventerreinen in de gemeente of een bestemming buiten 

de gemeente (voornamelijk België). In oostelijke richting wordt de gemeente Cranendonck ontsloten op de 

Rijksweg A2, die een verbinding vormt met de steden Maastricht, Weert en Eindhoven. Aan de westelijke 

zijde van de gemeente grenst België met de gemeente Hamont. Door de ligging van de gemeente tussen 

de A2 en België is er behoefte aan een Duurzaam Veilig ingerichte oost-west verbinding voor het regionaal 

verkeer van en naar België. Eveneens is er behoefte aan een noord-zuid verbinding voor regionaal verkeer 

vanaf de A2 richting de bedrijventerreinen Airpark en Pasminco Budel Zink. Aangezien deze 

bedrijventerreinen in de toekomst flink uitbreiden, zal de verkeersdruk op wegen naar deze terreinen groter 

worden. Het ontsluiten van Airpark en Budel Zink sluit aan bij de ruimtelijke structuurvisie van de gemeente.  

  

Het scheiden van lokaal en regionaal verkeer heeft tot gevolg:  

– Minder hinder van ongewenst doorgaand verkeer en vrachtverkeer binnen de bebouwde kom.  

– Verbetering van de verkeersveiligheid binnen de kernen.  

– Vermindering van irritatie, doordat er directere routes beschikbaar zijn en omrijbewegingen worden 

verminderd.  

  

Netwerkopbouw  

  

Onderscheid verblijfsgebieden, verkeersaders  

Overeenkomstig met fase 1 uit het Startprogramma Duurzaam Veilig, dient de gehele openbare ruimte 

verdeeld te worden in verkeersruimten (de verkeersaders) en verblijfsruimten (verblijfsgebieden). De 

belangrijkste eis daarbij is dat zo groot mogelijke verblijfsgebieden worden gecreëerd. Verkeersaders zijn 

die wegen, die een bovenlokale betekenis hebben en/of een hoge verkeersintensiteit kennen.    

  

Functionele indeling van wegen  

Bij de functionele indeling van wegen wordt uitgegaan van de indeling zoals deze is beschreven in bijlage 8. 

Tevens zijn de daarbij behorende kenmerken beschreven. Globaal worden de volgende functies 

onderscheiden:  

– Erftoegangsweg type B (lokaal): Deze wegen hebben zijn van de laagste orde. De wegen zijn vaak 

smal en de snelheid is er laag. Langs deze wegen worden in principe geen fietsvoorzieningen 

aangelegd.  

– Erftoegangsweg type A (interlokaal): Dit zijn wegen in een verblijfsgebied die een geringe 

verkeersfunctie vervullen. Gezien de omvang van de kernen in Cranendonck is het wenselijk iedere 

kern geheel in te richten als verblijfsgebied. Binnen deze verblijfsgebieden kunnen wegen van 

erftoegangsweg type A het centrum en wijken onderling goed ontsluiten.  

– Gebiedsontsluitingsweg type B (interlokaal of regionaal niveau): Dit zijn wegen met een 

verkeersfunctie. Erf-aansluitingen zijn beperkt.   

– Gebiedsontsluitingsweg type A (interlokaal of regionaal niveau): Deze wegen zijn drukke 

gebiedsontsluitingswegen.  

– Stroomwegen: Dit zijn de Rijkswegen. Er zijn geen erf-aansluitingen en kruispunten zijn 

ongelijkvloers.  
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Inrichtingsaspecten  

  

In bijlage 8 zijn de verschillende wegcategorieën opgenomen. Voor deze categorieën zijn de 

inrichtingsaspecten voor wegvakken en kruispunten, voor zowel binnen als buiten de bebouwde kom 

weergegeven.  

  

Afwegingen  

  

Op basis van de netwerkeisen en netwerkopbouw is gekomen tot een visie ten aanzien van de 

categorisering. Bij de visie kunnen de volgende aanvullende opmerkingen geplaatst worden:  

– De categorisering sluit aan bij de toekomstig verwachte intensiteiten, zoals deze zijn berekend met 

het verkeersmodel (bijlage 9).  

– De Ruilverkavelingsweg is een belangrijke schoolroute. Hoewel hier gezien de intensiteiten relatief 

weinig verkeer van deze route gebruik maakt, wordt aanbevolen deze weg een categorie 

erftoegangsweg type A te maken met fietsvoorzieningen conform het voorstel in het fietsplan. De 

functie van de weg past dan bij de vormgeving (60-km gebied met vrijliggende fietsvoorzieningen) en 

het gebruik (drukke schoolroute en landbouwverkeer).  

– Vrachtverkeer in het centrum van Budel kan gebruik maken van de erftoegangswegen met een 

hogere functie zoals de Nieuwstraat en Burgemeester van Houtstraat.  

– Door de kom van Budel is er relatief weinig doorgaand autoverkeer (bijlage 4). Het overgrote deel 

van het doorgaand verkeer maakt gebruik van de route via Heikant, Mulkstraat, Midbuulweg, 

Dammerstraat en Grensweg. Deze route is niet geschikt voor het afwikkelen van het doorgaande 

verkeer. Als oost-west verbinding is voor regionaal verkeer een gebiedontsluitingsweg gewenst.   

– In de rapportage 'Randweg Zuid Budel, kwalitatieve beschrijving Nut en Noodzaak' (DHV 2004) is het 

nut en de noodzaak voor de aanleg van een nieuwe zuidelijke randweg Budel indicatief onderzocht. 

De conclusies uit de studie naar de nut en noodzaak worden in het GVVP onderschreven. De 

rapportage 'Randweg Zuid Budel, kwalitatieve beschrijving Nut en Noodzaak' (DHV 2004) beschrijft 

de volgende conclusie: “De gemeente Cranendonck heeft geconstateerd dat een aanzienlijk 

verkeers- en leefbaarheidprobleem zou gaan ontstaan in het centrum van de kom Budel. Een 

herinrichting van het centrum was niet zonder meer mogelijk. Hierop is midden jaren 90 gereageerd 

met het instellen van een tijdelijke randweg via de Midbuulweg, Mulkstraat en Heikantstraat. 

Geconstateerd kan worden dat indien de tijdelijke randweg op termijn zijn functie zou verliezen, er 

een groot probleem ontstaat in de kom Budel. In een dergelijke situatie wordt naast het nut ook de 

noodzaak aangetoond, ondanks het feit dat nieuwe randweg niet optimaal benut wordt. Er kan dus 

worden geconcludeerd dat een randweg aan de zuidzijde van Budel, over nieuwe infrastructuur een 

heldere ruimtelijke structuur voor de kern oplevert. De verbinding draagt positief bij aan de 

leefbaarheid in de kom Budel, zowel in vergelijking met de situatie zonder randweg, als in de situatie 

met een tijdelijke randweg. Nieuwe leefbaarheidproblemen aan de nieuw aan te leggen randweg 

kunnen worden voorkomen. Op termijn is de nieuwe randweg een robuuste (duurzame) oplossing. 

Aanbevolen wordt om een verkenningenstudie naar een nieuwe Randweg te starten.”  

– Doorgaand vrachtverkeer richting de bedrijventerreinen Airpark en DIC dient gebruik te maken van 

de Randweg-Oost, via de afslag Budel.    

– De route naar Leenderstrijp en Leende vanaf Soerendonk is in de gemeentelijke visie op de 

categorisering niet aangeduid als erftoegangsweg type A. Deze weg is echter een belangrijke 

ontsluiting tussen de kern Leenderstrijp en Soerendonk, Gastel en Budel.   
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Beoordeling huidige categorisering en knelpunten  

  

De visie op de categorisering van het wegennet van Cranendonck komt grotendeels overeen met de huidige 

vastgestelde categorisering. Ten aanzien van een oost-west verbinding ten zuiden van Budel is een 

zoekgebied aangegeven voor een gebiedsontsluitingsweg.  

  

Op basis van de vergelijking van de visie met de huidige situatie, kunnen de volgende knelpunten genoemd 

worden:  

– In de huidige situatie rijdt er relatief veel vrachtverkeer door de kernen, doordat:  

● nog niet alle wegen Duurzaam Veilig zijn ingericht.  

● de route via Soerendonk tijdelijk als omleidingroute heeft gediend.  

● de afslag Maarheeze in afstand gemeten de meest directe route vormt richting bedrijventerrein 

Winters aan de Oranje Nassaulaan en Rondven.  

● vanuit Eindhoven richting België de afslag Maarheeze zich als eerste aandoet en op de 

Falkplan plattegronden de routes via Soerendonk en via de Randweg-oost beide als 

gelijkwaardige hoofdroutes staan aangeduid.   

– Vrachtverkeer in winkelgebieden verdient de aandacht. In de klankbordgroep is aangegeven dat er 

verkeersveiligheids- en bereikbaarheidsproblemen zijn vanwege het laden en lossen bij winkels in 

Budel en Maarheeze.   
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– De gemeente Cranendonck dient een inhaalslag te maken met het inrichten van wegen volgens 

Duurzaam Veilig met name ten aanzien van 60-kilometer gebieden en een duurzaam veilige inrichting 

van gebiedsontsluitingswegen. Maar ook erftoegangswegen type A zoals bijvoorbeeld de 

Nieuwstraat dienen meer Duurzaam Veilig vormgegeven te worden. In de klankbordgroep is 

aangegeven dat op de volgende wegen de hoge snelheid voor problemen zorgt: Broekkant, 

Cranendonck, Driebos-Oranje Nassaulaan, Hugten, Koenraadtlaan, Molenheide, Molenstraat Budel, 

Moonslaan, Nieuwstraat, Philipsweg, Zitterd, Dorpsstraat, Maarheezerweg. Daar waar de werkelijk 

gereden snelheid niet overeenkomt met de categorisering dienen maatregelen genomen te worden.  

  

Afbeelding 6  
Maarheezerweg nu nog 80 km/uur straks 60 km/uur  

  
  

  

5.2 Wensstructuur Fietsverkeer  

De groei van het autoverkeer dient beperkt te worden op afstanden waarvoor een goed alternatief bestaat. 

Het terugdringen van vermijdbaar autogebruik wordt onder andere bereikt door het stimuleren van het 

langzame verkeer. In het algemeen geldt dat fietsverplaatsingen tot een redelijke afstand van 7,5 kilometer 

worden gemaakt.   

  

Uit de analyse van de Fietsbalans data voor de gemeente Cranendonck is gebleken dat investeren in meer 

en betere fietsinfrastructuur daadwerkelijk leidt tot een hoger fietsgebruik. Eveneens is gebleken dat met 

een hoger fietsgebruik het risico van aantal ernstige fietsslachtoffers afneemt. In de huidige situatie wordt in 

30% van alle verplaatsingen op afstanden van 7,5 kilometer de fiets gebruikt. Bij vergelijkbare gemeenten 

is dit 36% (Fietsbalans, Fietsersbond, april 2003). Uit deze gegevens blijkt het belang van goede 

fietsvoorzieningen en een goed fietsnetwerk. Hierdoor kan het fietsgebruik toenemen en het risico van 

fietsslachtoffers afnemen. Bovendien wordt de leefbaarheid verbeterd.  
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Netwerkeisen  

  

Een optimaal fietsnetwerk dient de voldoen aan de volgende eisen (Tekenen voor de fiets, CROW, 1994):  

– Samenhangend: De fietsinfrastructuur vormt een samenhangend geheel en sluit aan op alle 

herkomsten en bestemmingen. Dit betekent dat belangrijke voorzieningen als winkelcentra en 

scholen goed ontsloten moeten zijn. Een maaswijdte van 300 tot 400 meter wordt acceptabel 

bevonden. Fietsroutes hebben herkenbare, uniforme vormgevingskenmerken en zijn als zodanig 

herkenbaar. Daarnaast zijn fietsverbindingen over de gehele lengte consistent in kwaliteit.   

– Directheid: De fietsinfrastructuur biedt een zo direct mogelijke route waardoor omrijbewegingen 

worden beperkt. De fietsverbindingen dienen een voldoende hoge afwikkelingssnelheid te hebben, 

hierop is onder andere de breedte van het fietspad en het oponthoud bij kruispunten van belang.  

– Aantrekkelijkheid: De fietsroute wordt zodanig vormgegeven en ingepast in de omgeving dat fietsen 

aantrekkelijk is. Het wegdek, markeringen en kantverhardingen dienen goed zichtbaar te zijn. In 

verband met sociale veiligheid dienen de fietsvoorzieningen goed zichtbaar te zijn.  

– Veiligheid: De fietsinfrastructuur dient de verkeersveiligheid voor fietsers en overig verkeer te 

waarborgen. Invloedsfactoren zijn onder andere snelheidsverschillen tussen verkeersdeelnemers, 

oogcontact, anticipatietijd, intensiteiten fietsverkeer en gemotoriseerd verkeer en de beschikbare 

manoeuvreerruimte.  

– Comfort: De fietsinfrastructuur maakt een vlotte en comfortabele doorstroming van het fietsverkeer 

mogelijk. Heuvelachtigheid, verkeershinder en weershinder zijn hierop onder andere van invloed.  

  

Netwerkopbouw  

  

Belangrijk is dat er directe en veilige fietsroutes zijn naar bestemmingen als scholen, winkels, kantoren en 

het ziekenhuis. Daarnaast dienen er aantrekkelijke toeristische en recreatieve fietsroutes ter beschikking te 

zijn. Ten aanzien van de opbouw van het fietsnetwerk kan onderscheid gemaakt worden in primaire en 

secundaire routes:   

– Primaire fietsroutes:. Deze routes vormen de dragers van de infrastructuur en omvatten de drukste 

routes (70% van alle fietsverplaatsingen), waarop ten alle tijden veel fietsritten worden verzameld die 

op een snelle en directe manier een gebied doorkruisen.   

– Secundaire fietsroutes: Deze routes ontsluiten de verblijfsgebieden en voeden de primaire routes.  

Zo ontstaat een hiërarchisch, samenhangend fietsnetwerk.   

  

Inrichtingsaspecten  

  

Voor het netwerk gelden de volgende richtlijnen voor de inrichting:  

– Primaire fietsroutes zijn zelfstandige fietspaden langs de rijbaan voor het autoverkeer. Indien er 

onvoldoende ruimte is om dergelijke fietsverbindingen te realiseren, dan zijn fietsstroken 

noodzakelijk.  

– Secundaire fietsroutes: Deze routes dienen ten minste voorzien te zijn van fiets(suggestie)stroken. 

Indien een secundaire fietsverbinding is gelegen langs een gebiedsontsluitingsweg dan dienen er 

vrijliggende fietspaden aanwezig te zijn in verband met de categorisering van de weg. Op minder 

belangrijke secundaire routes kan volstaan worden met een fietsvriendelijke inrichting en 

voorzieningen op kruispunten.  
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Afwegingen  

  

– Door goede en veilige fietsvoorzieningen worden onveilige situaties verminderd.  

– Het voorgestelde netwerk heeft een maaswijdte van maximaal 400 meter. Getoetst is of alle 

voorzieningen via de gewenste fietsstructuur goed bereikt zijn.  

– De primaire fietspaden komen voor het overgrote deel overeen met de door het SRE aangewezen 

regionale fietspaden. Overigens zijn behalve de route via de Moonslaan en Stationsstraat te 

Maarheeze (Sternet) alle regionale fietsverbindingen door het SRE in de gemeente aangeduid als 

‘twijfelgeval’ of als ‘overige verbinding’. Dit betreffen dus de minder belangrijke fietsroutes.  

– Veel secundaire routes zijn niet aangeduid op het regionale fietspadennet van het SRE. Toch zijn 

deze routes van belang om een hiërarchisch fietsnetwerk te verkrijgen met een geschikte maaswijdte.   

– Naast mogelijke fietsroutes zijn ook goede fietsenstallingen van belang. Indien deze er in 

onvoldoende mate zijn:  

● verlaagt dit de aantrekkelijkheid om gebruik te maken van de fiets.  

● kunnen fietsen eerder beschadigd raken.  

● kunnen voetgangers gehinderd worden door gestalde fietsen op het trottoir.  

– Goede fietsenstallingen dienen vooral aanwezig te zijn langs hoofdroutes bij veelbezochte 

bestemmingen, zoals bijvoorbeeld scholen en winkelcentra/concentraties.  

  

Fietsers behoren tot een kwetsbare groep verkeersdeelnemers. Goede fietsvoorzieningen en een duidelijk, 

veilig ingericht, consistent fietsnetwerk helpen bij het verminderen van fietsongevallen en het stimuleren van 

het gebruik van de fiets. Naast verkeersontwerptechnische aspecten blijft echter het verkeersgedrag en 

kennis van de verkeersregels van belang. Verkeerseducatie begint al van jongs af aan. Verkeerseducatie 

op scholen is dan ook van belang (zie hoofdstuk 7).   
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Beoordeling locaties en knelpunten  

  

Het wensbeeld voor fietsvoorzieningen uit het fietsplan sluit in het algemeen goed aan op het opgestelde 

wensbeeld vanuit de visie. Opvallend aan de fietsverbindingen uit het wensbeeld van de gemeente is het 

ontbreken van verbindingen in Gastel, op de Dameweg in Soerendonk en de Paterrullingstraat te 

BudelSchoot. In verband met het accentueren van routes zijn fietsvoorzieningen in dit kader gewenst. De 

uitvoering van de fietsvoorzieningen dient nader onderzocht te worden. Deze is namelijk afhankelijk van de 

beschikbare ruimte en de verharding.  

  

Het fietspad door Soerendonk is oncomfortabel vanwege de verharding en de verlagingen ten gevolge van 

inritten. Dit fietspad voldoet niet aan de netwerkeisen zoals deze in de visie zijn geformuleerd. Langs de 

Ruilverkavelingsweg en Fabrieksstraat zijn in de huidige situatie nog geen fietsvoorzieningen gerealiseerd. 

In de visie is de Ruilverkavelingsweg opgenomen als primaire fietsroute en de Fabrieksweg als secundaire 

route. Deze routes worden veel gebruikt door schoolgaand jeugd en recreatief verkeer.  

  

  

5.3 Wensstructuur Openbaar vervoer zonder station  

Netwerkeisen  

  

In het document ‘Personenvervoer van morgen’ staat de visie op het openbaar vervoer verwoord. In Orion 

II heeft het SRE eveneens netwerkeisen geformuleerd. Uit beide documenten komen de volgende punten 

naar voren:  

– Het openbaar vervoer dient bij te dragen in de behoefte aan bereikbaarheid van stedelijke centra in 

de regio. In het kaderwetgebied van het SRE zijn dit Eindhoven en Helmond.  

– Het openbaar vervoer dient een acceptabele reistijd te hebben en betrouwbaar te zijn.   

– Het openbaar vervoer dient toegankelijk te zijn, zowel fysiek (materieel en infrastructuur) als mentaal 

(sociale veiligheid).  

– Er dient een koppeling te zijn tussen individueel en collectief vervoer. Hierbij moet gedacht worden 

aan langzaam verkeer als voor- en natransport, en de ontwikkeling van overstappunten. De 

overstappunten dienen in de nabijheid te zijn van herkomsten en bestemmingen. Hoe meer mensen 

in de nabijheid van overstappunten, hoe groter het OV-gebruik. Tevens dienen de overstappunten 

veilig te zijn.  

– Het OV-systeem dient een logische en herkenbare samenstelling en opbouw te hebben.  

– De routes moeten leiden over comfortabele wegen (bijvoorbeeld voldoende grote rotondes en zo 

weinig mogelijk drempels).  

– Voor het behoud en de verbetering van de kwaliteit van het openbaar vervoer dient er prioriteit te zijn 

in de ontwikkeling en inrichting van infrastructuur. Er is een intentieverklaring opgesteld tussen de 

gemeente en het SRE (Intentieverklaring Duurzaam Veilig & Openbaar Vervoer, SRE, 2003) over de 

inrichting van wegen waar openbaar vervoer van gebruik maakt.  

– Er dient een koppeling te bestaan tussen openbaar vervoer en de ruimtelijke inrichting.  

  

Netwerkopbouw SRE-gebied  

  

De opbouw van het netwerk hangt af van de kostendekkingsgraad en daarmee van het aantal reizigers.  

– Hoogwaardig openbaar vervoer: HOV wordt toegepast op verbindingen met minimaal 2000 reizigers 

per richting per gemiddelde werkdag.  

– Verbindende lijnen: Deze lijnen hebben een langere voor- en natransporttijd. Dergelijke lijnen vormen 

een snelle busverbinding met tussenliggende kernen en regionale centra. De haltedichtheden zijn 

laag en de routevoering is langgestrekt. Verbindende lijnen worden toegepast bij een intensiteit van 

minimaal 600 reizigers per richting per gemiddelde werkdag.   
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– Ontsluitende lijnen: Ontsluitend openbaar vervoer wordt toegepast in kernen met meer dan 2500 

inwoners. Bij een ontsluitende lijn is de nabijheid belangrijker dan de snelheid. De haltedichtheid is 

meestal dan ook hoger dan bij verbindende lijnen.  

– Aanvullend net: Het aanvullend net wordt vormgegeven door buurtbussen en collectief 

vraagafhankelijk vervoer.  

● Buurtbusprojecten worden ondersteund indien er minimaal 400 reizigers per maand worden 

vervoerd.  

● Collectief Vraagafhankelijk Vervoer: CVV als Taxbus wil het SRE regiobreed invoeren. In 

beginsel wordt de Taxbus afgestemd op Wvg-gerechtigden en gehandicapten.  

  

Inrichtingsaspecten  

  

Ten aanzien van de bus gelden de volgende inrichtingsaspecten:  

– De rentabiliteit van een verbinding is van groot belang voor de vervoerder. Busverbindingen kunnen 

het meest rendabel afgewikkeld worden via verkeersaders. Op deze wegen wordt de doorstroming 

het meest gewaarborgd. Eventueel kunnen busverbindingen worden afgewikkeld over 

verzamelroutes in verblijfsgebieden (erftoegangsweg type A).   

– Op een busroute dienen zo min mogelijk snelheidsremmende maatregelen te zijn aangebracht. 

Snelheidsremmers zoals drempels en kruispuntplateaus verminderen het comfort, verlagen de 

reissnelheid en verminderen de aantrekkelijkheid van het openbaar vervoer. Indien 

snelheidsremmende maatregelen noodzakelijk zijn, dienen deze te worden ontworpen volgens de 

busvriendelijke ontwerpeisen.  
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Afwegingen  

  

– Met de gemeentelijke visie op het openbaar vervoer wordt aangesloten op de visie van het SRE.  

Dit betekent minimaal behoud van het huidige voorzieningenniveau of een verbetering ervan.   

– Rekening houdend met de huidige bezuinigingen in het openbaar vervoer en het relatief lage 

reizigerspotentieel in de gemeente Cranendonck betekent het openbaarvervoernetwerk zoals dit door 

het SRE is opgesteld een verbetering van de huidige situatie.   

– Het SRE heeft met de vervoersmaatschappijen afspraken gemaakt over het bedienen van de routes 

volgens het wensbeeld.  

  

Beoordeling huidige voorziening en knelpunten  

  

In de huidige situatie zijn alle kernen door middel van openbaar vervoer met elkaar verbonden. Eveneens 

zijn er mogelijkheden om naar Eindhoven of Helmond te gaan. De loopafstanden zijn redelijk groot. Wel is 

er de mogelijkheid om gebruik te maken van collectief vraagafhankelijk vervoer. Bij het wensbeeld van het 

SRE wordt het openbaar vervoer in de gemeente Cranendonck verbeterd. Zo is er een extra lijn vanaf 

Maarheeze naar Heeze en worden de loopafstanden in de kern Budel verkort. Bij de inrichting van de wegen 

dient wel expliciet rekening gehouden te worden met de bus. Dit heeft onder andere invloed op eventuele 

snelheidsremmende maatregelen.   

  

  

5.4 Wensstructuur openbaar vervoer met station  

In het  kader van de MIT-verkenning OV-Netwerk Brabantstad  hebben het  SRE, provincie Noord-Brabant 

en B5-gemeenten de potenties van nieuwe stations in beeld gebracht.   

OV-netwerk Brabantstad geeft richting aan een investeringsstrategie voor het openbaar vervoer. De 

verkenning maakt duidelijk welke problemen zich in Brabant voordoen als gevolg van de 

mobiliteitsontwikkeling en welke mogelijke oplossingen hiervoor zijn. De meest effectieve en meest kansrijke 

strategie voor de ontwikkeling van het Brabants openbaar vervoersnetwerk wordt bepaald. Het betreft een 

samenhangend netwerk opgebouwd uit spoor, knooppunten en HOV (hoogwaardig openbaar vervoer).  

  

Ook de potentie van een station Maarheeze is in OV-netwerk Brabantstad onderzocht. Momenteel wordt 

een business-case Maarheeze opgesteld waarin een aantal nieuwe ontwikkelingen die van invloed (kunnen) 

zijn op het reizigerspotentieel, wordt meegenomen. Tevens zullen in deze studie kosten (initieel en 

exploitatief) en financiering van het station in beeld worden gebracht.   

  

Een station in Maarheeze heeft een aanzienlijke verbetering van het openbaar vervoer tot gevolg. De 

reistijden naar steden zoals Eindhoven, Helmond en Maastricht met het openbaar vervoer nemen aanzienlijk 

af. Indien een station in Maarheeze rendabel blijkt dan streeft de gemeente Cranendonck de realisatie ervan 

na. Een station in Maarheeze heeft echter gevolgen voor het huidige openbaar vervoernetwerk van de 

bussen. Met de komst van het station zullen mogelijk buslijnen worden opgeheven, zoals lijn 173 (zie 

afbeelding 16). Een voorwaarde is echter wel dat het voor- en natransport met het openbaar vervoer en de 

fiets goed is. De gemeente Cranendonck streeft daarom na dat alle kernen onderling met een ontsluitende 

buslijn bereikbaar blijven en dat vanuit alle kernen met de bus het station kan worden bereikt ten behoeve 

van de voeding van het station. Zo kan lijn 7 (zie afbeelding 16) dienen als ontsluitende lijn van de kernen 

naar het station. Lijn 7 hoeft echter niet meer verder te rijden langs de snelweg. Reizigers richting Eindhoven 

of Helmond kunnen namelijk gebruik maken van de snellere treinverbinding.   
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5.5 Wensstructuur Voetgangersverkeer  

Een van de belangrijkste mogelijkheden om over korte afstanden te verplaatsen is te voet. Ongeacht of men 

een verplaatsing met de fiets, auto of openbaar vervoer maakt, wordt een onderdeel van de verplaatsing te 

voet gemaakt. Ondanks dat lopen een belangrijk deel uitmaakt van alle verplaatsingen, wordt deze groep 

vereersdeelnemers veelal onderbelicht. Bij de voetganger is van belang dat niet alleen wordt rekening 

gehouden met de ideale mens, maar dat de mens zelf als maat wordt genomen. Dit betekent dat 

voetgangersinfrastructuur zodanig moet zijn ingericht dat iedereen (dus ook kinderen, gehandicapten en 

ouderen) te voet bijvoorbeeld de winkels en bushaltes op een veilige manier kan bereiken. Er is een nota 

‘Ouderenproof Cranendonck, Samenwerken aan de toekomst’ (26 november 2003) uitgekomen. Hierin 

staan verschillende knelpunten genoemd die zijn gesignaleerd door de bewoners van de gemeente  

Cranendonck.  

  

Netwerkeisen  

  

– Naar voorzieningen zoals scholen, (wijk)winkelcentra, bushaltes en bejaardencentra dienen directe 

en logische verbindingen te zijn.  

– De directheid van een looproute is afhankelijk van de soort voorziening. Vooral het openbaar vervoer 

is sterk afhankelijk van de directe looproutes naar de halten (maximale loopafstand 400 meter). Met 

goede looproutes is namelijk het 'invloedsgebied' van een halte te vergroten. Belangrijke looproutes 

dienen zo weinig mogelijk hoofdwegen (en ontsluitingswegen) te kruisen.   

– Oversteekvoorzieningen en routes dienen te worden afgestemd op de gebruikersgroepen. Met name 

voor basisschoolkinderen, ouderen en gehandicapten zijn deze voorzieningen van belang. De 

oversteekvoorzieningen dienen veilig te zijn en de routes comfortabel (zo min mogelijk 

niveauverschillen ten behoeve van minder validen).  

– Routes dienen aantrekkelijk te zijn (sociale veiligheid en het ontbreken van verkeersdreiging).   

  

Inrichtingseisen  

  

– Daar waar de looproute een erftoegangsweg type A of gebiedsontsluitingsweg kruist, zijn goede 

oversteekvoorzieningen nodig.  

– Voor voetgangers in verblijfsgebieden kan worden volstaan met minimale voorzieningen, zoals een 

trottoir of loopstrook. Het kenmerk van een verblijfsgebied is een lage rijsnelheid van het autoverkeer 

waardoor conflicten tussen autoverkeer en voetgangers in ernst afnemen.  

– Op looproutes dient een duidelijk herkenbare ruimte voor de voetganger aanwezig te zijn.  

– Daar waar loopoutes erftoegangswegen type A of gebiedsontsluitingswegen kruisen, dienen de 

oversteekplaatsen beveiligd te worden (bijvoorbeeld door middel van een 

voetgangersoversteekplaats, al dan niet gecombineerd met een plateau).  

– Looproutes gaan zo min mogelijk langs de hoofdwegenstructuur.  

– Trottoirs bij oversteekplaatsen en wegaansluitingen dienen goed toegankelijk te zijn voor onder 

andere rolstoelgebruikers (plaatselijk verlaagde trottoirband).  

– Routes dienen verhard, vlak, voldoende breed en obstakelvrij te zijn.  

– Routes dienen aantrekkelijk,voldoende verlicht en indien mogelijk beschut te zijn.  
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Beoordeling huidige voorzieningen en knelpunten  

  

Binnen de klankbordgroep is aangegeven dat de centrumgebieden belangrijke voetgangersgebieden zijn. 

Dit komt ook overeen met het wensbeeld. Deze gebieden dienen goed ingericht te zijn ten behoeve van de 

voetganger. Zo wordt er door de inrichting en daarmee de relatief hoge snelheden in bijvoorbeeld de 

Nieuwstraat en Stationsstraat voor voetgangers een barrière gevormd. Deze barrièrewerking dient 

verminderd te worden. Het inrichten van deze wegen conform de richtlijnen van Duurzaam Veilig kan ertoe 

bijdragen dat barrièrewerking wordt verminderd en de leefbaarheid wordt verbeterd. In het bijzonder dient 

er naast de in het wensbeeld aangegeven routes aandacht te zijn voor de inrichting en 

oversteekvoorzieningen nabij scholen en verzorgingstehuizen.   
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6 CONFRONTATIE WENSSTRUCTUREN VISIE  

In dit hoofdstuk worden achtereenvolgens de verschillende wensbeelden met elkaar vergeleken. Daar waar 

wensbeelden elkaar overlappen dienen keuzes gemaakt te worden in prioriteiten. Hieronder wordt 

beschreven hoe kan worden omgegaan met wensbeelden die conflicteren.   

  

Wensbeeld  gemotoriseerd verkeer –  wensbeeld fiets  

  

De primaire fietsroutes volgen voor het overgrote deel de erftoegangswegen type A en voor een klein deel 

de gebiedsontsluitingswegen. Omdat de erftoegangswegen type A en gebiedsontsluitingswegen de 

belangrijkere verbindingen vormen voor het gemotoriseerd verkeer zijn goede fietsvoorzieningen 

noodzakelijk. De voorkeur gaat uit naar vrijliggende fietsvoorzieningen. Daar waar onvoldoende ruimte 

beschikbaar is, kan volstaan worden met duidelijke fietsstroken.   

  

Ook voor secundaire fietsroutes langs gebiedsontsluitingswegen dienen goede fietsvoorzieningen aanwezig 

te zijn en bij voorkeur vrijliggend. Het snelheidsverschil is namelijk groot. Een voorbeeld van een secundaire 

route langs een gebiedsontsluitingsweg is de Randweg-Oost.  

  

Primaire fietsroutes over erftoegangsweg type B conflicteren volgens de wensbeelden. Op dergelijke locaties 

wordt voorgesteld een fiets(suggestie)strook in plaats van een fietspad aan te leggen ter benadrukking van 

de route. Deze situatie doet zich alleen voor in het centrum van de kern Budel op onderdelen van de 

Kerkstraat, Dr. Ant. Mathijsenstraat, Markt en Deken van Baarstraat.  

  

Bij secundaire fietsroutes langs erftoegangswegen type A wordt voorgesteld om een fietssuggestiestrook of 

fietsstrook aan te leggen ter benadrukking van de route. Voorbeelden hiervan zijn de route langs de 

Philipsweg, Meemortel, Nieuwedijk en de ring die wordt gevormd door Europalaan-noord, Wolfswinkel, 

Burgemeester van Houtstraat, Cranendoncklaan, Ruebenslaan en Europalaan-zuid. Secundaire fietsroutes 

over erftoegangswegen type B kunnen worden verduidelijkt door middel van een fietssuggestiestrook. Door 

de lage snelheid en lagere prioriteit van de fietsroute zijn fietsvoorzieningen echter niet noodzakelijk. 

Voorbeelden van secundaire routes over erftoegangswegen type B zijn de route Neerlanden-Vogelsberg te 

Maarheeze en Paterrullingsstraat te Budel-Schoot.  

  

Wensbeeld gemotoriseerd verkeer – wensbeeld voetgangers  

  

De belangrijke looproutes liggen vrijwel geheel langs erftoegangswegen type A of type B. Hoge concentratie 

voetgangersbewegingen vinden veelal in de winkelcentra plaats waar het verblijfsklimaat voorop staat. 

Looproutes langs erftoegangswegen sluiten goed op elkaar aan. Op onoverzichtelijke locaties waar 

voetgangers erftoegangswegen type A kruisen dienen ook voetgangersvoorzieningen en/of 

snelheidsremmende voorzieningen aanwezig te zijn. Voorbeelden waar voetgangers een erftoegangsweg 

type A kruisen zijn de Nieuwstraat te Budel en Stationsstraat te Maarheeze.  
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Wensbeeld gemotoriseerd verkeer – openbaar vervoer  

  

Voor het openbaar vervoer is het wenselijk dat de routes zoveel mogelijk liggen langs 

gebiedsontsluitingswegen of over erftoegangswegen type A. In Cranendonck gaan de openbaar 

vervoerroutes voornamelijk over wegen met een functie erftoegangsweg type A. De wensbeelden sluiten 

goed op elkaar aan. Op erftoegangswegen type A met busroutes dient sober met snelheidsverlagende 

voorzieningen te worden omgegaan en plateaus en drempels dienen openbaar vervoer vriendelijk te zijn 

(Intentieverklaring Duurzaam Veilig & Openbaar Vervoer, SRE, 2003).  

  

Wensbeeld fietsverkeer – wensbeeld voetgangersverkeer  

  

Looproutes liggen veelal langs wegen met fietsroutes. Fietsroutes en looproutes hoeven geen problemen te 

geven ten aanzien van de verkeersveiligheid. Wel blijkt het in de praktijk vaak voor te komen dat fietsers 

over voetpaden fietsen of hun fiets slordig op het trottoir stallen, waardoor voetgangers worden gehinderd. 

Duidelijk aangegeven fietsroutes gecombineerd met fietsenstallingen kunnen dergelijke problemen 

minimaliseren. Een voorbeeld van een onduidelijke fietsvoorziening is de fietsroute door Soerendonk.  

Onduidelijk is welk deel fietspad en welk deel voetpad is.  

  

Wensbeeld fietsverkeer – wensbeeld openbaar vervoer  

  

Fietsroutes en busroutes die dezelfde wegen volgen, kunnen problemen geven ten aanzien van de 

verkeersveiligheid. Zeker omdat bussen veelal de drukkere wegen berijden waar de snelheid hoger is. Op 

erftoegangswegen kan een krap profiel ervoor zorgen dat de bussen fietsers klemrijden. Vrijliggende 

fietspaden of fietsstroken, waarmee de fietser een eigen plaats op de weg heeft, dragen ertoe bij dat deze 

kwetsbare verkeersdeelnemers minder snel klem worden gereden. De busroutes in Cranendonck gaan 

voornamelijk over wegen die aangewezen zijn als erftoegangsweg type A gecombineerd met een primaire 

fietsroute. Op deze wegen zijn volgens de visie, fietspaden of fietsstroken minimaal noodzakelijk. Op deze 

wegen ontstaan geen problemen. De busroute over de Moonslaan verdient bijzondere aandacht. Dit is een 

erftoegangsweg type B die geen fietsroute is, maar waar wel fietsers van gebruik maken. Daarnaast verdient 

de busroute door de kom van Budel bijzondere aandacht. De bus gaat daar gedeeltelijk over 

erftoegangswegen type A en gedeeltelijk over erftoegangswegen type B met primaire of secundaire of 

zonder fietsroutes.  

  

Het samengaan van busroutes met fietsroutes heeft ook voordelen. Stallingvoorzieningen bij bushaltes 

gecombineerd met goede fietsroutes kan namelijk de aantrekkelijkheid van het openbaar vervoer vergroten.   

  

Wensbeeld voetgangersverkeer – wensbeeld openbaar vervoer  

  

Looproutes in de nabijheid van het openbaar vervoer is gunstig voor het aantal openbaar vervoerreizigers.  

Looproutes en openbaarvervoerlijnen vullen elkaar aan. Dit geldt voor de Stationsstraat te Maarheeze, 

Dorpsstraat te Soerendonck, Graven Kasteel-Grensweg te Gastel en de Grootschoterweg te BudelSchoot. 

In de kern Budel sluit de openbaar vervoerroute alleen aan op het begin en einde van de looproute over de 

Nieuwstraat.    
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7 BELEIDSVISIE GERICHT OP DE MENS  

In de voorgaande hoofdstukken is de nadruk gelegd op de infrastructurele kant van het verkeer. Het verkeer 

kent echter ook een menselijke kant. In dit hoofdstuk worden activiteiten aangegeven die gericht zijn op 

organisatorische en mensgerichte activiteiten. Deze activiteiten vallen uiteen in communicatie (voorlichting), 

educatie en handhaving. Bij communicatie over verkeer gaat het erom de burgers te informeren over 

verkeersaangelegenheden en daarmee het draagvlak te vergroten. Verkeerseducatie behelst het oefenen 

van de verkeerspraktijk door (delen van) de bevolking. Handhaving is gericht op het naleven van de 

verkeersregels.   

  

De ‘Duurzaam Veilig Boom’ geeft weer dat de mens en het menselijk gedrag centraal staat in het verkeer. 

De maatregelen om het menselijk gedrag te beïnvloeden spitsen zich toe op verschillende doelgroepen in 

de samenleving. Naast mensgerichte maatregelen zijn er ook infrastructurele en voertuiggerichte 

maatregelen.  

  

Afbeelding 10  
Duurzaam Veilig Boom  
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7.1 Organisatie  

Het inbedden van verkeer en vervoer dient op alle beleidsterreinen te gebeuren. Ook bestuurlijk dient de 

verantwoordelijkheid voor het behalen van de beleidsdoelen te blijven gewaarborgd. De wethouder, die 

belast is met verkeer, is hiervoor aanspreekpunt.  

  

Voor een duurzame organisatie rondom verkeer en vervoer in de gemeente Cranendonck kan de gemeente 

de volgende activiteiten (blijven) realiseren:  

– Het blijvend structureel opnemen van verkeersactiviteiten in programma’s verkeer en vervoer in de 

gemeentebegroting.  

– Het periodiek verslag blijven uitbrengen aan de Raad en de Commissie inzake de ontwikkeling ten 

aanzien van de verschillende beleidsdoelstellingen (MARAP’s).  

– De gemeentelijke beleidsvisie ten aanzien van verkeer en vervoer uitdragen naar andere onderdelen 

binnen de gemeentelijke organisatie. Met name afdelingen die belast zijn met de werkvelden 

ruimtelijke ordening, beheer en civiele techniek dienen bekend te zijn met het verkeers- en 

vervoerbeleid.  

– Het stimuleren en blijven ondersteunen van maatschappelijke organisaties met betrekking tot 

verkeer.  

– Het blijven toetsen van ruimtelijke ordening en infrastructurele plannen op verkeer. Structurele 

aandacht voor verkeer(sveiligheid) bij bouw- en reconstructieplannen.   

– Het creëren van draagvlak door de bevolking in te blijven schakelen bij activiteiten en (meer) 

voorlichting te geven over verkeersaangelegenheden.  

– (kleine) Infrastructurele maatregelen zoveel mogelijk "mee laten liften" met andere werkzaamheden, 

zoals herbestrating, rioleringswerkzaamheden, e.d. Dit wordt reeds gedaan binnen de gemeente 

(integraal werken).  

– De klachten, handhavingsactiviteiten en lopende verkeerszaken moeten besproken blijven worden in 

een structureel overleg tussen de gemeente en de politie (Verkeersadviescommissie).  

– Bij infrastructurele plannen en maatregelen waar mogelijk inspelen op de wens naar goede 

voorzieningen voor gehandicapten (nota ‘Ouderenproof Cranendonck, Samenwerken aan de 

toekomst’).  

– Bij beplantingsplannen op voorhand rekening houden met uitzicht.  

  

Monitoring  

  

Middels monitoring kan het effect van maatregelen gevolgd/getoetst worden en waar nodig kunnen 

maatregelen worden aangepast of anders worden uitgevoerd. Bovendien kan de gemeente zo haar 

actieplannen actualiseren. Naast het bijhouden van een klachtenregistratiesysteem kan monitoring 

plaatsvinden door:  

– jaarlijks (en globaal per kwartaal) de ontwikkelingen in het ongevallenbeeld volgen en 2-3 jaarlijks 

analyses uitvoeren naar onveilige locaties en aan de verkeersdeelnemer gerelateerde 

probleempunten. De gemeente kan daarbij gebruik maken van een 

verkeersongevallenanalysepakket, dat nodig is om de beschikbare ongevalsgegevens te kunnen 

analyseren en presenteren.  

– het blijven volgen van intensiteiten op het wegennet. Daarbij kan waar nodig/mogelijk ook gebruik 

worden gemaakt van het verkeersprognosemodel. Ook kan de gemeente in samenwerking met de 

politie snelheidsmetingen (laten) uitvoeren. Naast het vaste telprogramma wordt rekening gehouden 

met ad-hoc metingen naar aanleiding van vragen/ problemen in de gemeente.  
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7.2 Voorlichting  

– 3VO (Veilig Verkeer Nederland, Kinderen Voorrang en de Voetgangersvereniging), de Fietsersbond 

en andere verkeersorganisaties ondersteunen bij het werven van vrijwilligers. Bijvoorbeeld voor 

verkeersouders, die als aanspreekpunt fungeren voor verkeersactiviteiten in en om de school (o.a. 

één van de criteria voor het Brabants Verkeersveiligheidslabel (BVL) in het basisonderwijs).  

– Samenstellen van voorlichtingsmateriaal, brochures, folders e.d.. Bijvoorbeeld in samenwerking met 

het Provinciaal Orgaan Verkeersveiligheid Brabant (POV BRABANT) of  3VO.  

– Bevolking informeren over Duurzaam Veilig (o.a. over categorisering, het inrichten van 

verblijfsgebieden en de nieuwe ontwikkelingen omtrent Duurzaam Veilig).  

– Bevolking informeren over komende (voorlichtings- en handhavings)campagnes.  

– Informatie naar de bevolking tot wie en waar zij met (verkeers)klachten terecht kunnen en hoe zij dit 

kenbaar kunnen maken.  

  

  

7.3 Educatie  

Brabants Verkeersveiligheidslabel  

  

In november 1996 is het POV Brabant gestart met het project Brabants Verkeersveiligheidslabel (BVL). Het 

doel van het project Brabants Verkeersveiligheidslabel (BVL) is vooral de verkeersveiligheid onder jonge 

verkeersdeelnemers te verbeteren en het aantal jonge slachtoffers te verminderen. Het BVL is opgestart om 

binnen het lesprogramma van scholen structureel aandacht te schenken aan verkeersveiligheid. Reden 

hiervoor is dat dagelijks grote groepen kinderen op weg gaan naar school. De leeftijdsgroep van 4 tot 12 

jaar is namelijk een kwetsbare groep verkeersdeelnemers. regelmatig is deze groep betrokken bij een 

verkeersongeval al dan niet met (ernstig) lichamelijk letsel dan wel erger tot gevolg.  

  

Om juist verkeersveiligheid een vaste plaats binnen het schoolbeleid te geven is het BVL ingevoerd. Dit 

‘kwaliteitskeurmerk’ kunnen scholen in bezit krijgen als waardering voor een geleverde kwaliteitsverbetering 

op het gebied van verkeersveiligheid. Belangrijk resultaat is zowel de verbetering van de verkeerskennis en 

ervaring bij kinderen en dientengevolge de verlaging van de kans om betrokken te raken bij 

verkeersongevallen. Bovendien kunnen scholen zich op deze wijze onderscheiden van andere scholen.   

  

Toekenning van het BVL vindt plaats na beoordeling van onder andere de volgende onderdelen door een 

BVL-adviseur:  

– Verkeerslessen.  

– Verkeerseducatieprojecten.  

– Praktische verkeersproef.  

– Verkeersveilige schoolomgeving en school-thuisroutes.  

– Betrokkenheid van ouders bij verkeerseducatie.  

  

Naast inzet door scholen zet ook de gemeente zich in voor het BVL zoals uitdenken, coördineren en 

uitvoeren van het verkeersveiligheidsbeleid. Met name waar het gaat om de afstemming speelt de gemeente 

een belangrijke rol. Daarnaast kan de politie tijdens het halen en brengen van schoolkinderen toezicht 

houden.  
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Weliswaar vinden momenteel veel activiteiten plaats op het gebied van verkeerseducatie dan wel verbetering 

van de verkeersveiligheid op en rond scholen, echter het BVL-project probeert de bestaande en nieuwe 

activiteiten te bundelen en op elkaar af te stemmen. Aan de hand van een vastgesteld stappenplan kunnen 

scholen zo stapsgewijs en permanent de verkeerseducatie inpassen in het schoolprogramma.   

  

Zowel gemeente Cranendonck als provincie Noord-Brabant vinden het belangrijk dat het BVL-project in de 

praktijk ook slaagt. Om dit te bereiken wil Cranendonck alle BVL-scholen ondersteunen, zodat ook deze 

zonder al te veel inspanningen kunnen kiezen voor verkeerseducatie van hoge kwaliteit. Het behalen van 

het BVL-label is niet iets van vandaag op morgen. Middels het stappenplan kunnen scholen zelf bepalen 

met welke snelheid zij het BVL-label willen behalen. Doorgaans kiezen scholen ervoor om binnen 2 à 3 jaar 

het BVL-label te behalen. Het label kan dan in de vorm van een kunststof bord aan de gevel van de school 

worden bevestigd. Dit 'kwaliteitskeurmerk' is dan echter nog geen eigendom van de school. Pas als de 

school drie jaar achtereen het label heeft verdiend, mag het bord blijven hangen. Dan gaat men ervan uit 

dat verkeerseducatie een permanent onderdeel uitmaakt van het lesprogramma.  

  

10 van de 11 lagere scholen hebben zich in de periode 2002-2003 aangemeld voor het BVL-project.  

Inmiddels hebben 3 scholen het BVL-label daadwerkelijk behaald.  

  

Permanente educatie is een belangrijke pijler van verkeersveiligheid. Er is voortdurend scholing nodig om 

goed verkeersgedrag te leren dan wel bij te stellen. In bijlage 10 is een voorbeeldaanpak beschreven.  

Achtereenvolgens wordt er onderscheid gemaakt in 3VO-acties, BVL-acties en overige acties.  

  

3VO-acties  

  

– Scholen en motor- en autorijscholen benaderen (via POV Brabant/BOVAG) om aandacht te vragen 

voor verkeersgedrag, regels en voorrangsregels.  

– Stimuleren Praktijkcursus Bromfiets via KNMV (gericht op de beginnende brom-/ snorfietser:  

theorie en voertuigbeheersing).  

– Stimuleren van Motorrijvaardigheidstraining (trekker KNMV).  

– Stimuleren van de cursus ‘ouderen en verkeer’ (o.a. BROEM-ritten).  

  

BVL-acties  

  

– Verbeteren verkeersgedrag van jeugdige (schoolgaande) verkeersdeelnemers door het aansluiten 

bij de POV Brabant-actie Brabants Verkeersveiligheidslabel (o.a. werven nieuwe BVL-scholen en 

werven verkeersouders) en het VEVO-project (verkeerseducatie van jongeren in het voortgezet 

onderwijs) (o.a. werven verkeerscoördinator onderwijs, afsluiten VEVO-contract).  

– Stimuleren van verkeersonderwijs op de basisscholen (o.a. aanreiken van lespakketten en 

informeren over beschikbaar onderwijsmateriaal).  

– In samenspraak met de scholen het parkeergedrag (van o.a. ouders) in de schoolomgeving 

aanpakken. Door middel van ‘vervoermanagement’ op scholen ouders te stimuleren om kinderen met 

andere vervoerwijzen te halen en brengen.  
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Overige acties  

  

– Verkeerseducatie een vaste plaats geven op de agenda van het lokale verkeersveiligheidsbeleid als 

onderdeel van het verkeers- en vervoersbeleid.  

– Actief meewerken aan de verschillende campagnes van het POV Brabant (o.a. de 

Autogordelcampagne en de campagnes tegen alcohol en drugsgebruik in het verkeer) en 3VO (o.a. 

"De scholen zijn weer begonnen").  

  

  

7.4 Handhaving  

Behalve verkeerseducatie en voorlichting is handhaving in het kader van mensgerichte maatregelen van 

belang. Bij de handhaving is van belang:  

– Handhaving en preventie versterken op probleempunten en evaluatie met politie/parkeerwachter over 

handhaving en de frequentie waarin.  

– Gericht VerkeersToezicht (en afstemming tussen gemeente en politie), zoals:  

• gerichte snelheidscontroles, regelmatig en op verkeersonveilige locaties (n.a.v. ongevallen en 

klachten).   

• de controles op de verkeersonveilige locaties.  

• controle en toezien op de naleving van de verkeerswetgeving, zoals van parkeerverboden, 

voorrangsregels, de 'staat' van de voertuigen.  

• continueren andere controles (autogordels/helm en verkeer en alcohol).  

• regelmatige controle op fietsverlichting.  

• cameraposten overwegen met controle op bijvoorbeeld roodlichtnegatie en snelheid op 

probleemlocaties.    
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8 KNELPUNTOVERZICHT EN BELEIDSPROGRAMMA  

Op basis van de knelpunten uit de visie, de klachtenregistratie en de aangedragen probleempunten uit de 

klankbordgroep is een knelpuntenoverzicht (bijlage 12) gemaakt. Hierbij zijn problemen zoveel mogelijk 

geclusterd. Aan dit knelpuntenoverzicht is een beleidsprogramma gekoppeld, waarbij onderzoeken en 

maatregelen zijn uitgezet in de tijd.  

  

  

8.1 Knelpuntenoverzicht  

Het knelpuntenoverzicht vormt de basis voor het beleidsprogramma. In bijlage 12 is een overzicht gegeven 

van de verschillende knelpunten. Het knelpuntenoverzicht is afgeleid uit de ongevallenanalyse, 

klachtenregistratie (bijlage 6), de aangegeven problemen uit de klankbordgroep (bijlage 7), en knelpunten 

die voortkomen uit een confrontatie van de wensbeelden met het huidige beleid en van wensbeelden 

onderling. Niet alle klachten, zoals deze in de klankbordgroep en klachtenregistratie zijn vermeld, zijn één 

op één overgenomen in het overzicht. In het overzicht zijn klachten zoveel mogelijk gegroepeerd en 

gerangschikt naar verschillende onderwerpen. De verschillende onderwerpen kunnen beschouwd worden 

als de beleidsonderdelen die verder uitgewerkt kunnen worden (zie hoofdstuk 2). Het onderdeel 

verkeersveiligheid is opgesplitst in objectieve en subjectieve verkeersveiligheid. Klachten die reeds zijn 

opgelost of in voorbereiding zijn, zijn niet in het knelpuntenoverzicht verwerkt.  

  

Het knelpuntenoverzicht is opgebouwd uit drie delen. In de eerste kolom is het knelpunt beschreven. In de 

tweede kolom is kort een nadere toelichting op het knelpunt gegeven. In derde kolom zijn de maatregelen 

beschreven.  

  

  

8.2 Beleidsprogramma  

Op basis van het knelpuntenoverzicht is een beleidsprogramma opgesteld. De voorgestelde maatregelen 

kunnen niet allemaal tegelijk worden uitgevoerd vanwege het ontbreken aan middelen en menskracht en 

resultaten uit overleg met andere partijen, zoals provincie en bevolking.   

  

Aan de verschillende maatregelen uit het beleidsprogramma zijn prioriteiten toegekend. Er zijn geen 

prioriteiten toegekend op basis van de benodigde investeringen of bestaande reserveringen, vanwege de 

bezuinigingen. Prioritering heeft plaatsgevonden op basis van de volgende criteria:  

– Verkeersinhoudelijke overwegingen: De maatregelen die vallen onder de reguliere werkzaamheden 

binnen de gemeente krijgen automatisch de hoogste prioriteit. Maatregelen die een grote invloedsfeer 

hebben, hebben een grote prioriteit. Zo kan het uitvoeren van maatregelen in het kader van Duurzaam 

Veilig de algehele verkeersveiligheid verbeteren en de problemen op andere locaties verminderen. 

Ook locaties die door een aanpassing tot grote verbeteringen leiden in doorstroming of 

verkeersveiligheid hebben een hoge prioriteit.  

– Realiseerbaarheid: Niet alle acties kunnen gelijktijdig worden uitgevoerd. Als bijvoorbeeld veel acties 

prioriteit 1 hebben, dan wordt er gekeken naar de benodigde tijd om de actie te realiseren. Vanwege 

de benodigde tijd kan een actie dan verschoven worden naar een lagere prioriteit. Dit criterium heeft 

minder zwaar gewogen in het toekennen van prioriteiten.  

In de klankbordgroep zijn de prioriteiten aangescherpt. Daarbij is voornamelijk gelet op welke problemen het 

meest dringend zijn.  
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De prioritering van de maatregelen is gekoppeld aan de volgende periodes:  

– Prioriteit 1: de maatregelen en activiteiten, die op korte termijn (in de periode 2004 -2008) 

uitgevoerd/opgestart moeten worden.   

– Prioriteit 2: deze maatregelen en activiteiten hebben een hoge prioriteit en dienen in de periode 2009- 

2013 uitgevoerd te worden.  

– Prioriteit 3: deze maatregelen en activiteiten hebben prioriteit maar zijn, vanwege de vele 

maatregelen en activiteiten die gemoeid zijn met prioriteit 1 en 2, op langere termijn noodzakelijk dan 

wel wenselijk. Deze maatregelen worden na 2013 uitgevoerd.  

  

In de paragrafen 8.2.1 tot en met 8.2.3 is het beleidsprogramma weergegeven ten aanzien van de aspecten:  

– Algemene en organisatorische maatregelen.  

– Mensgerichte maatregelen.  

– Infrastructurele maatregelen.   

Binnen deze aspecten zijn er diverse onderwerpen. Deze onderwerpen zijn in verschillende tabellen 

weergegeven. Iedere tabel kan beschouwd worden als een onderwerp dat binnen de voorliggende 

overkoepelende beleidsvisie autonoom ontwikkeld of geactualiseerd moet worden (zie hoofdstuk 2).  

  

8.2.1 Algemene en organisatorische maatregelen  

Maatregel  Prioriteit  

Integraal dagelijks beheer (wegonderhoud, groenonderhoud)  1  

Verkeers(veiligheids)activiteiten in gemeentebegroting  1  

Diverse activiteiten (verslag Raad en Commissie, periodieke ontwikkelingen, toetsen plannen, creëren 

draagvlak)  
1  

Uitdragen gemeentelijke beleidsvisie naar andere afdelingen  1  

Stimuleren en ondersteunen maatschappelijke (verkeers)organisaties  1  

Monitoring (ontwikkelingen (ongevallenbeeld) volgen, analyseren, rapporteren, verkeerstellingen)  1  

  

8.2.2 Mensgerichte maatregelen  

Voorlichting   

Maatregel  Prioriteit  

Actief meewerken aan landelijke en regionale campagnes van o.a. POV BRABANT, 3VO en 

fietsersbond. Zelf samenstellen voorlichtingsmateriaal en stimuleren activiteiten als Bromfietscursus, 

motorrijvaardigheidstraining en BROEMcursus  

1  

Informeren bevolking over verkeersaangelegenheden, Duurzaam Veilig, hoe omgaan met klachten en 

komende campagnes  
1  

  

Educatie   

Maatregel  Prioriteit  

Verbeteren verkeersgedrag van ouders en kinderen op schoolroutes en in de schoolomgeving  

Stimuleren verkeersonderwijs op basisscholen (o.a. aanreiken lesmateriaal, informeren over beschikbaar 

materiaal, stimuleren BVL) en ondersteunen VeVo-project gericht op het voortgezet onderwijs  

1  

Benaderen scholen, motor- en autorijscholen en aandacht vragen voor verkeersgedrag, regels en 

voorrangsregels (plaatselijke problemen)  
2  
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 Handhaving   

Maatregel  Prioriteit  

Gericht verkeerstoezicht met aandacht voor snelheid, onveilige locaties, fietsers, alcoholgebruik, staat 

van voertuigen, naleving verkeerswetgeving, verkeersgedrag scholieren en structureel overleg tussen 

politie en gemeente)  

1  

  

  

8.2.3 Infrastructurele maatregelen  
Verkeersveiligheid  

Maatregel  Prioriteit  

Objectieve verkeersonveilige punten  

Studie ongevallen  en treffen aanvullende maatregelen op Maarheezerweg en Randweg-oost (tussen 2  
Nieuwedijk en Geuzendijk)  

Subjectieve verkeersonveiligheid  

Inventarisatie probleem. Indien mogelijk verbeteren uitzicht en uitvoeren Duurzaam Veilige weginrichting 
voor locaties:  

– Kruispunt Zitterd-Kruisstraat  

– Kruispunt Burgemeester van Houtstraat-Willem de Zwijgerstraat   

3  

Inventarisatie probleem. Uitvoeren Duurzaam Veilige weginrichting Burgemeester van 

HoutstraatMeemortel-Deken van Baarstraat  
1  

Inventarisatie oversteek fietsers Randweg-oost nabij de snelweg, treffen aanvullende maatregelen  2  

Inventarisatie situatie Marktplein Budel en verduidelijken plaats op de weg. koppelen aan centrumvisie  1  

Inventarisatie van locaties waar openbare verlichting ontbreekt en nagaan mogelijkheid en wenselijkheid 

tot plaatsen verlichting. Vooral langs fiets- en looproutes is verlichting noodzakelijk  
2  

  

  

Categorisering van wegen   

Maatregel  Prioriteit  

Duurzaam Veilig inrichten gebiedsontsluitingswegen   1  

Opstellen en uitvoeren 60-kilometerplan19  1/2  

Aanpassen komgrenzen. De komgrenzen moeten eenduidig worden uitgevoerd  2  

Vervolg tweede fase 30-kilometergebieden (minder sober)  2  

  

  

  

                    
19 Welk deel van de 60 kilometer gebieden met prioriteit 1 wordt uitgevoerd, wordt onderzocht bij de verdere uitwerking 

van het 60 kilometerplan.   
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Parkeren   

Maatregel  Prioriteit  

Onderzoek vormgeving sturend parkeerbeleid en parkeernota. De parkeernota maakt onderdeel uit van 

de centrumvisie  
1  

Inventarisatie straten waar parkeren op de rijbaan voor onveilige situaties zorgt en onderzoeken 

vormgeving van deze straten. Realisatie maatregelen die voortkomen uit onderzoek  
2  

Onderzoek naar parkeermogelijkheden voor auto’s rond scholen  1/2  

   

Vrachtverkeer   

Maatregel  Prioriteit  

Voor alle bedrijventerreinen in de gemeente Cranendonck dient duidelijk te zijn van welke routes het 

vrachtverkeer gebruik dient te maken. Hiertoe worden de benodigde bewegwijzering en 

Falkplanplattegronden aangepast. Met behulp van deze bewegwijzering wordt ook het doorgaande 

vrachtverkeer uit Soerendonk en de kom van Maarheze geweerd.   

2  

Onderzoek naar laden- en lossen voor vrachtverkeer in winkelgebieden  2  

Onderzoek naar de ontsluiting van de bedrijventerreinen   2/3  

   

Fietsers   

Maatregel  Prioriteit  

Uitvoeren maatregelen gemeentelijk fietsplan   1/2  

Fietsroutes uit beleidsvisie accentueren die niet als fietsroute in het fietsplan zijn opgenomen  2  

Fietspaden Soerendonk duidelijk accentueren en verlagen op rijbaanniveau  3  

Inventarisatie inrichting fietspaden. Daar waar fietspaden niet overeenkomen met inrichtingseisen 

aanvullende maatregelen treffen  
3  

Inventarisatie waar aanbrengen van fietsenstallingen/fietsenrekken gewenst is en deze realiseren  2  

   

Voetgangers   

Maatregel  Prioriteit  

Studie inrichting voetgangersplaatsen met bijzondere aandacht voor:  

– locaties waar veel voetgangers gebiedsontsluitingswegen of erftoegangswegen type A overste- 

ken  

– looproutes en oversteekplaatsen bij schoolomgeving en verzorgingstehuizen  

– toegankelijkheid trottoirs en oversteekvoorzieningen  

– breedte trottoirs  

1/2/3  

Verminderen barrièrewerking in dorpscentra  1/2/3  
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Landelijk beleid  

  

In 2001 is een beleidsvoornemen geformuleerd voor het Nationale Verkeers- en Vervoersplan. Dit 

beleidsdocument is echter nog niet door de Tweede Kamer goedgekeurd. Desondanks wordt toch de 

beleidsvisie van het concept NVVP beschreven, omdat deze de meest actuele visie op het te volgen 

landelijke beleid weergeeft.  

  

Nota Mobiliteit  

  

In 2004 is onlangs de nieuwe Nota Mobiliteit verschenen. In deze nota wordt de visie op het verkeer en 

vervoer voor de komende jaren beschreven. De nota is nog niet door de Tweede Kamer vastgesteld. Het 

SVV-II beschrijft nog steeds het vigerende landelijke beleid totdat de Nota Mobiliteit is vastgesteld. De 

provincie en het Samenwerkingsverband Regio Eindhoven hebben het beleid al afgestemd op de nieuwe 

Nota.  

  

In de Nota Mobiliteit wordt de volgende visie beschreven op mobiliteit “ Mobiliteit is een noodzakelijke 

voorwaarde voor economische groei en sociale ontwikkeling in Nederland. Een goed functionerend 

systeemvoor personen- en goederenvervoer en een betrouwbare bereikbaarheid zijn essentieel om de 

economie en de internationale concurrentiepositie van Nederland te versterken. Dit kan alleen door extra 

samenhang tussen economie, ruimte en verkeer en vervoer.”  

  

Om de mobiliteitsgroei in goede banen leiden, acht het rijk de volgende zaken noodzakelijk:  

– Economische belangrijke gebieden moeten bereikbaar blijven: Mobiliteit is een belangrijke 

vestigingsfactor voor buitenlandse bedrijven. goed functionerend personen- en goederenvervoer en 

een internationaal concurrerende bereikbaarheid maken het aantrekkelijk om in Nederland te 

ondernemen.   

– Mobiliteit terugdringen is geen optie: Natuurlijk kan wel onnodige mobiliteit worden voorkomen. 

Bijvoorbeeld met slim ruimtelijk beleid, transportbesparing, vervoersmanagement of 

ICTtoepassingen. Met ICT zijn logistieke processen optimaal in te richten, is reis- en route-informatie 

dichterbij en wordt thuiswerken mogelijk.  

– Betrouwbare reistijd van deur tot deur wordt steeds belangrijker: Reizigers, verladers en vervoerders 

willen niet alleen een vlotte reis, maar vooral ook een betrouwbare reistijd. Het beleid moet daarom 

nastreven dat gebruikers van tevoren weten waar zij aan toe zijn en dat de vertraging niet te groot is.  

– Sterke kanten van iedere vervoerwijze uitbuiten: Op regionaal niveau moeten de 

bereikbaarheidsproblemen worden geanalyseerd en moet worden bekeken welke vervoermiddelen 

die problemen kunnen helpen oplossen. Daarbij kan er wel sprake zijn van uitwisselbaarheid: als de 

reistijd per auto in de buurt komt van de reistijd per openbaar vervoer, bijvoorbeeld  door file of 

parkeerproblemen, blijkt dit kansen te bieden voor het openbaar vervoer in de regio.  

– De leefomgeving sparen: Ook andere neveneffecten van mobiliteit (zoals de uitstoot van schadelijke 

stoffen, geluidsoverlast, versnippering van het landschap) moeten binnen de perken blijven. Het 

kabinet wil aan alle (inter)nationale wettelijke en beleidsmatige eisen van milieu en leefomgeving 

voldoen. De leefomgeving is meer gebaat bij een aanpak van de milieuprestaties van álle 

modaliteiten. Hierbij speelt innovatie en normstelling een grote rol.  

– Brede blik vereist: Verschillende wegennetten en vervoerwijzen moeten in samenhang worden 

bekeken. Maar ook mogelijke oplossingen moeten integraal worden geanalyseerd. Zo kan een 

verbetering van het openbaar vervoer op een specifiek traject een veiligheidsknelpunt helpen 

oplossen. Of kan een  verkeersveiligheidsmaatregel de kwaliteit van de leefomgeving positief 

beïnvloeden.  
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Economische groei en een stevige internationale concurrentiepositie vereisen dat Nederland economie, 

ruimte en verkeer en vervoer meer in samenhang ontwikkelt. Hierop heeft het rijk de volgende visie”  

– Infrastructuur als leidend principe: Bij nieuwe uitbreidingen van steden en dorpen en bij 

centrumontwikkeling moet gestreefd worden naar een optimale benutting van de bestaande 

infrastructuur en van de potenties van knooppunten in deze infrastructuur. Ook is de keuze van de 

woon- en werklocaties essentieel. Door in het ruimtelijk beleid uit te gaan van de beschikbare 

infrastructurele capaciteit en door meer rekening te houden met de gevolgen voor verkeer en vervoer 

kunnen regio’s extra mobiliteit voorkomen.  

– Duidelijke prioriteiten bij aanleg van infrastructuur:Het rijk is verantwoordelijk voor de totale 

hoofdinfrastructuur, maar niet alle problemen kunnen tegelijkertijd worden aangepakt. Het rijk geeft 

daarom prioriteit aan het inhalen van onderhoudsachterstanden en het verbeteren van de 

bereikbaarheid op de hoofdverbindingsassen voor de weg, het water en het spoor. Uiteraard worden 

bij aanleg de wettelijke en beleidsmatige kaders voor veiligheid, kwaliteit van de leefomgeving en 

ruimtelijke inpassing in acht genomen.  

  

Gebiedsgerichte aanpak  

Het rijk zet in op gebiedsgerichte aanpak. Het rijk koppelt de inzet van financiële middelen aan de mate 

waarin samenwerkende gemeenten die in een nationaal stedelijk netwerk participeren, afspraken met elkaar 

hebben gemaakt en deze uitvoeren. Zo is samenwerking één van de criteria bij de beslissingen over aanleg 

van infrastructuur. De provincies, WGR-plusregio’s, waterschappen en gemeenten geven in hun provinciale 

en regionale plannen respectievelijk het gemeentelijke beleid aan hoe het verkeers- en vervoerbeleid 

bijdraagt aan de economische en ruimtelijke ontwikkeling en aan de effecten op veiligheid, leefomgeving en 

milieu. Daarbij schenken zij in het bijzonder aandacht aan de bereikbaarheid van de lokale en regionale 

vitale economische locaties. In het  maatregelenpakket van decentrale overheden hebben zowel auto, 

openbaar vervoer, langzaam verkeer als mobiliteitsmanagement een plaats. Verder zorgen de overheden 

voor meer verstapmogelijkheden tussen auto, openbaar vervoer en fiets en verbeteren ze de 

informatievoorziening aan reizigers.  

  

Wegverkeer  

De rijksoverheid  streeft naar betrouwbare en acceptabele reistijden voor de gehele reis. Het hoofdwegennet 

en het onderliggend wegennet worden als één samenhangend netwerk benaderd. Het aantal kilometer 

hoofdwegennet wordt met bijna 10% uitgebreid (MIT 2004-2010). De ambitie van de overheid is een 

betrouwbare en acceptabele reistijd door:  

– Aanpak zware knelpunten.  

– Streefwaarden: in 2020 95% van de verplaatsingen in de spits op afstanden groter dan 50 km op tijd. 

Reistijd op snelwegen mag in de spits maximaal anderhalf keer de reistijd zijn die men buiten de spits 

rijdt. Op hoofdwegen mag de reistijd maximaal twee keer zo lang zijn als de reistijd buiten de spits. 

De strategie is prioriteit op hoofdverbindingen een netwerkbenadering en samenhang met ander 

beleid.  

– Versterken samenhang economie, mobiliteit, economie en ruimtelijke ordening.  

– Aanleggen wegen en uitbreiden.  

– Verbeteren robuustheid netwerk: goede alternatieve routes.  

– Scheiden van verkeersstromen: lokaal versus regionaal verkeer.  

– Betere benutting wegen.  

– Gebiedsgerichte aanpak.  

– Actievere rol stedelijke distributie  –  Internationaal wegennet complementeren  – 

 Onderhoudsachterstand wegwerken.  
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– Uitbreiden verkeersmanagement en reisinformatie.  

– Bevorderen vervoermanagement.  

– Aanpassen maximumsnelheden.  

– Introduceren prijsbeleid.  

– Stimuleren innovatie en verruimen capaciteit: ook projecten stimuleren die vraag naar vervoer 

terugdringen bijvoorbeeld.  

  

Openbaar vervoer  

Ten aanzien van het openbaar vervoer gaat het om de specifieke kracht van dit vervoermiddel te benutten.  

  

Veiligheid  

Toenemende mobiliteit, de groei in het goederenvervoer én de dreiging van internationale terroristische 

acties hebben gevolgen voor de veiligheid in het verkeers- en vervoersysteem. De overheid werkt permanent 

aan veiligheid in het verkeer, onder meer via maatregelen die het gedrag van chauffeurs moeten 

beïnvloeden, via aanpassing van de infrastructuur, toepassing van innovatieve technologie en door 

(inter)nationale afspraken te maken.  

– Ambitie: trend van minder slachtoffers voortzetten:De Nederlandse overheid kiest de volgende 

doelstelling voor verkeersveiligheid: werken aan een permanente verbetering van de 

verkeersveiligheid in een zodanig tempo dat de positie in de top van de Europese Unie behouden 

blijft. Voor 2010 is het beleid erop gericht het aantal doden en gewonden terug te brengen tot 

respectievelijk  

900 en 17.000: een daling van 15% (doden) en 7,5% (ziekenhuisgewonden) ten opzichte van 2002. 

Tien jaar later, in 2020, mogen er niet meer dan 640 doden en 13.500 ziekenhuisgewonden vallen: 

een daling van respectievelijk 40% en 30% ten opzichte van 2002.   

– Infrastructuur veilig inrichten: Hierbij moet gedacht worden aan het inrichten van 30-kilometerzones, 

rotondes, fietspaden, optimalisering van kruisingen en verkeersregelinstallaties, het beveiligen van 

bermen, van overwegen, enzovoorts. Beleidsmaatregelen gericht op de infrastructuur zullen in de 

periode tot 2010 ruim 35% van de toename van de verkeersveiligheid moeten opleveren. In de 

periode 2010- 2020 zal dit percentage oplopen tot 50%.   

  

Leefomgeving  

Ten aanzien van de leefomgeving heeft het rijk de volgende beleidsinzet geformuleerd:  

– sluit aan bij (inter)nationaal afgesproken kwaliteitsniveau’s (w.o. NEC-plafonds) en stimuleert 

innovaties naar duurzame mobiliteit.  

– stimuleert en intensiveert het bronbeleid voor emissiereductie (incl. geluid) in internationaal- en 

EUverband.  

– pakt de knelpunten boven de 65 dB(A) bij rijkswegen en boven de 70 dB(A) bij spoorwegen in periode 

2010- 2020 aan.  

– voert de Innovatieprogramma’s Geluid en Luchtkwaliteit uit.  

– onderzoekt de mogelijkheden van tariefsdifferentiatie van de gebruiksvergoeding voor het spoor, ten 

behoeve van stimulering stil materieel.  

– ratificeert MARPOL, Annex VI.  

– inventariseert alle geluidmaatregelen i.h.k.v. de Spoedwet Wegverbreding en voert deze uiterlijk in 

2013 uit.   

– lost de knelpunten in de ecologische hoofdstructuur uit het Meerjarenplan Ontsnippering uiterlijk in 

2018 op.  

– ontwikkelt samen met VROM, provincies en gemeenten een breed gedragen gestandaardiseerde 

reken- en meetsystematiek voor lokale luchtkwaliteit.  
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Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer (SVV-II)  

  

Omdat het NVVP nog niet door de Tweede Kamer is goedgekeurd, verwoordt het oude Tweede 

Structuurschema Verkeer en Vervoer (SVV II) en het Meerjarenprogramma Infrastructuur & Transport 1996-

2000 (MIT) nog steeds het vigerende beleid ten aanzien van verkeer en vervoer. Het SVV-II heeft als 

algemene beleidslijn de bereikbaarheid te verbeteren binnen de randvoorwaarden die uit oogpunt van 

leefbaarheid worden gesteld. Het dient als kader voor het MIT, waarin het uitvoeringsprogramma voor de 

komende vijf jaar is opgenomen.  

  

Het uitgangspunt van het SVV-II is het streven naar een duurzame samenleving. Dit houdt in: een 

verbetering van de bereikbaarheid zonder dat de gestelde grenzen voor de duurzame samenleving worden 

overschreden. De doelstellingen geformuleerd in het SVV-II moeten richtinggevend zijn voor het te 

ontwikkelen beleid op zowel provinciaal, regionaal als lokaal niveau. Gestreefd wordt naar:  

– goede bereikbaarheid, vooral voor het autoverkeer dat uit economisch oogpunt noodzakelijk is.  

– een optimale leefbaarheid door een goede concurrentiepositie van het openbaar vervoer en de fiets, 

aantrekkelijke en grote verblijfsgebieden en een minimum aan geluidhinder, uitstoot en ruimtebeslag 

(door rijdende en stilstaande voertuigen).  

– een veilige verkeerssituatie.  

  

Een belangrijk voornemen van de overheid is te komen tot een beperking van de verwachte sterke groei van 

de automobiliteit. Prognoses hebben uitgewezen dat bij een trendmatige ontwikkeling de automobiliteit in 

geheel Nederland tot 2010 met 70% zal stijgen t.o.v. 1986. Een dergelijke groei wordt vanuit het oogpunt 

van leefbaarheid en bereikbaarheid als ongewenst beschouwd. Gestreefd wordt naar een gemiddelde 

landelijke groei van 35%. De hoofdlijnen van dit beleid zijn neergelegd in strategieën voor het 

personenverkeer en het goederenvervoer.   

  

Eén van de voorgestelde maatregelen om de leefbaarheid te verbeteren is het terugdringen van de 

verkeersonveiligheid. Naast het nemen van landelijke maatregelen op korte termijn, wordt op langere termijn 

gestreefd naar een in beginsel veilig verkeers- en vervoerssyteem. Dit moet leiden tot een vermindering van 

het aantal verkeersdoden en -gewonden van respectievelijk 50% en 40% in het jaar 2010 ten opzichte van 

1986.  

  

Meerjarenplan Verkeersveiligheid III en IV  

  

In het MPV-III (1994-1998) is het verkeersveiligheidsbeleid voor de komende jaren op landelijk niveau nader 

uitgewerkt. Hierin houdt de regering vast aan de taakstelling voor het jaar 2000: 25% minder slachtoffers 

ten opzichte van het peilgemiddelde over de jaren 1984-1986. De strategie om deze taakstelling te halen 

bestaat uit twee sporen:  

– voortzetting en aanscherping van het speerpuntenbeleid.  

– het werken aan een Duurzaam Veilig verkeers- en vervoerssysteem.  

  

Op basis van o.a. ongevallenanalyses zijn de volgende landelijke speerpunten vastgesteld:  

– rijden onder invloed van alcohol.  

– beveiligingsmiddelen.  

– zwaar verkeer.  

– snelheden.  

– fietsers.  

– gevaarlijke situaties.  
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Uit evaluaties is gebleken dat het speerpuntenbeleid effectief is, maar dat dit beleid op termijn onvoldoende 

is om de taakstellingen te bereiken. De winst van deze aanpak zal immers steeds kleiner worden tegen 

steeds zwaardere inspanningen. Bovendien is het speerpuntenbeleid reactief en ontoereikend om te komen 

tot een duurzame verkeersveiligheid.   

  

Het speerpuntenbeleid is daarom aangevuld met een nieuwe koers: de preventieve benadering. Dit beleid 

is het "Duurzaam Veilig"- beleid. De aangrijpingspunten voor duurzaam veilig zijn:  

– mobiliteitsbeleid.  

– ruimtelijke ordening.  

– opbouw en inrichting van de infrastructuur.  

– gedragsbeïnvloeding door voorlichting, handhaving en educatie.  

Dit zijn geen vier los van elkaar staande zaken, maar elkaar aanvullende en versterkende invalshoeken om 

de verkeersonveiligheid structureel terug te dringen. In een duurzaam veilig wegverkeerssyteem is de kans 

op ongevallen door de vormgeving van de infrastructuur al drastisch beperkt. Voor zover er dan nog 

ongevallen gebeuren, dient het wegennet dusdanig te zijn ingericht dat de kans op ernstig letsel nagenoeg 

is uitgesloten.  

  

In 1996 is het MPV-IV (1996-2000) uitgebracht. Het MPV-IV is geen nieuw beleidsplan, maar ondersteunt 

het eerder aangegeven tweesporenbeleid uit het MPV-III. Het geeft aan dat er een extra inspanning moet 

worden geleverd om de doelstellingen voor 2000 en 2010 te kunnen realiseren. Binnen het in het MPV-III 

geformuleerde beleid, komt het accent in het MPV-IV de komende jaren te liggen op:  

– verdere implementatie van Duurzaam Veilig.  

– versterking van de regionale uitvoering van het verkeersveiligheidsbeleid.  

– een verdere intensivering van de samenwerking met de partners.  

– verbetering van de kwaliteit van verkeerseducatie.  

– en het op peil brengen van de verkeershandhaving voor de speerpunten: snelheid, helm- en 

gordeldraagplicht en rijden onder invloed.  

  

Provinciaal  

  

Visie Mobiliteit   

  

Op 3 oktober 2003 is de Visie Mobiliteit vastgesteld.  Deze visie is bedoeld als markering van de 

uitgangspositie van de Provincie Noord-Brabant om in dialoog met partners te komen tot een geactualiseerd 

Provinciaal Verkeers- en Vervoerplan (PVVP). De doelen van het verkeers- en vervoersbeleid zijn 

bereikbaarheid, veiligheid en leefbaarheid. In de visie worden deze doelen gepositioneerd en uitgewerkt op 

drie pijlers, te weten: economie, sociaal-cultureel en ecologie.  

  

Economische pijler  

Het verkeers- en vervoerbeleid versterkt de economische ontwikkeling van Noord Brabant door:  

– een bijdrage te leveren aan het vestigingsklimaat in Noord-Brabant.  

– het minimaliseren van transportkosten.  

– te zorgen voor een betrouwbare aankomsttijd.  

– het aanbieden van adequate infrastructurele netwerken.  
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Sociaal-culturele pijler  

Het verkeers- en vervoerbeleid draagt bij aan het verbeteren van verkeersveiligheid en leefbaarheid door:  

– te zorgen voor een verbeterde kwaliteit van de leefomgeving.  

– het waarborgen en verbeteren van de sociale bereikbaarheid en keuzemogelijkheden.  

– het verbeteren van de veiligheid.  

  

Ecologische pijler  

Het verkeers- en vervoerbeleid draagt bij aan het verbeteren van natuur en milieu door:  

– bescherming en ontwikkeling van natuur en landschap.  

– het minimaliseren van emissies, energie- en grondstoffengebruik door het verkeer.  

  

Mobiel blijven! - Provinciaal Verkeers- en Vervoerplan (PVVP)  

  

In 1998 is door de Provincie Noord-Brabant het Provinciaal Verkeers- en Vervoerplan vastgesteld. 

Hoofddoelstelling van het PVVP is:  

  

Het verbeteren van de bereikbaarheid en leefbaarheid in Noord-Brabant.  

  

Hiertoe moet gestreefd worden naar een beperking van de groei van het vermijdbaar autogebruik in 

samenhang met het aanbieden van volwaardige alternatieven voor het personen- en goederenvervoer. In 

het PVVP zijn de hoofdlijnen van beleid verder uitgewerkt aan de hand van de thema's personenvervoer, 

goederenvervoer en flankerend beleid.   

  

De maatregelen geformuleerd op het gebied van verkeersveiligheid komen aan de orde bij het flankerend 

beleid. In aansluiting op het nationale verkeersveiligheidsbeleid wordt prioriteit gegeven aan:  

– de implementatie van het concept 'Duurzaam Veilig'.  

– uitvoering van het speerpuntenbeleid.  

– een goede regionale samenwerking op het gebied van verkeersveiligheid.  

– de besteding van de doeluitkering verkeersveiligheid die het Rijk jaarlijks beschikbaar stelt (o.a.  

opstellen regionaal werkplan verkeersveiligheid door POV).  

– een krachtige aanpak van de verkeersonveiligheid op de provinciale wegen.  

  

Het speerpuntenbeleid zal ook de komende jaren worden voortgezet. Prioriteit zal worden gegeven aan de 

speerpunten 'aanpak gevaarlijk situaties', ‘(brom)fiets' en 'rijsnelheden'.   

  

Brabant Fietst! - een stimuleringsplan voor het fietsgebruik in Noord-Brabant  

  

In het kader van het PVVP is onder andere de deelnota Brabant fietst! verschenen. Met name bij korte 

verplaatsingen (max. 7 km.) moet de fiets concurreren met andere manieren van vervoer. Daartoe moeten 

goede fietsvoorzieningen worden aangeboden voor de fietser (fietspaden, fietsenstallingen, fietsverhuur).  

De volgende doelstelling is geformuleerd:  

  

In 2010 worden 25% meer kilometers per fiets afgelegd en is de verkeersveiligheid voor fietsers aanzienlijk 

verbeterd.  

  

In de beleidsnota Brabant-Fietst! is een primair fietspadennet ontwikkeld. De taak van de provincie richt zich 

onder andere op het aanleggen van goede fietsvoorzieningen langs provinciale wegen en het realiseren van 

ontbrekende schakels in het primaire fietsnetwerk.  

  

  



 
                                                        

106 

 

 

 

Brabants Beleidsplan Verkeersveiligheid 1996-2000  

  

Door het Provinciaal Orgaan Verkeersveiligheid (POV) Noord-Brabant is een Brabants Beleidsplan 

Verkeersveiligheid 1996-2000 opgesteld. In dit meerjarenprogramma is aangegeven hoe de overheden en 

de maatschappelijke organisaties gezamenlijk kunnen werken aan een structurele verbetering van de 

verkeersveiligheid. De partners hebben bepaald dat zij in ieder geval een duurzaam veilig verkeerssysteem 

in de provincie willen realiseren. Om naar een dergelijk systeem toe te werken zijn de volgende acties van 

belang:  

– verkeersveiligheid moet meewegen in ruimtelijke- en mobiliteitsplannen.  

– verkeerssoorten moeten door categorisering beter worden gescheiden.  

– verkeersdeelnemers moeten worden opgeleid.  

– de gedragsvoorschriften moeten beter worden gehandhaafd.  

In het plan is in een meerjarenactieprogramma concreet aangegeven welke maatregelen de komende jaren 

zullen moeten worden uitgevoerd en in welke volgorde om de doelstellingen te verwezenlijken.   

  

De doelstellingen zijn als volgt geformuleerd:  

– de taakstelling van het MPV dat in 2000 het aantal verkeersslachtoffers 25% minder is dan in 1985, 

wordt alsnog gehaald.  

– het relatief grote aantal slachtoffers op 80 km-wegen wordt teruggedrongen tot Nederlands niveau.  

– de kans in Noord-Brabant per afgelegde kilometer om slachtoffer te worden, wordt teruggebracht op 

landelijk niveau.  

– het relatief grote aantal overtredingen van de snelheidslimieten wordt teruggedrongen tot op landelijk 

niveau.  

– de recente stijging van het rijden onder invloed wordt teniet gedaan.  

– de achterstand in gordelgebruik ten opzichte van de rest van Nederland wordt ongedaan gemaakt.  

  

Regionaal Beleid  

  

Voorontwerp-RVVP  

Door het Samenwerkingsverband Regio Eindhoven wordt gewerkt aan een nieuw Regionaal Verkeers- en 

VervoerPlan (RVVP). Het Voorontwerp-RVVP is inmiddels gereed. Dit RVVP beschrijft het verkeers- en 

vervoerbeleid voor de komende tien tot vijftien jaar voor het Samenwerkingsverband Regio Eindhoven 

(SRE). In dit plan staan de ambities van de regio, hoe zij dit vertaalt naar verkeers- en vervoerbeleid en met 

welke processen en projecten zij dit beleid wil uitvoeren. Het RVVP heeft de volgende doelstelling:  Mogelijk 

maken van de gewenste economische ontwikkeling door een optimaal verkeers- en vervoersysteem onder 

voorwaarde van een acceptabele leefbaarheid en verkeersveiligheid.  

  
De problemen in de regio zijn in te delen in:   

– Bereikbaarheidsproblemen: file, vertraging, onbetrouwbare reistijd met de auto, omrijden voor de fiets 

en oponthoud omrijden en wachttijden voor het openbaar vervoer.   

– Leefbaarheidsproblemen: milieuproblemen (geluid, stank), barrièrewerking en/of visuele hinder, 

externe veiligheid, maar ook een verminderde leefbaarheid doordat het openbaar vervoer niet overal 

beschikbaar is.   
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De kansen en ambities voor de regio op het gebied van bereikbaarheid, openbaar vervoer en leefbaarheid 

zijn:   

– Het benutten en uitbouwen van de regionale overslag- en distributiefunctie via het water.   

– Faciliteren van een volwaardige luchthavenfunctie voor personenvervoer van Eindhoven Airport.   

– Verbindingen op HSL-niveau tussen Eindhoven en Maastricht en Breda.   

– Een snelle verbinding via spoor van en naar Arnhem of het opwaarderen van de verbinding 

Eindhoven – Venlo – Ruhrgebied.   

– Realiseren van een volwaardige wegverbinding naar Lommel, Hasselt, Leuven en Brussel.   

– Het oplossen van de regionale bereikbaarheidsproblemen aan de oostzijde van de stadsregio.  

– Het minder kwetsbaar maken van het (inter)nationale netwerk door een alternatief te bieden.   

– Uitbouwen van het netwerk van snelle betrouwbare OV-assen van en naar de verschillende 

knooppunten.   

– Beter aansluiten van de netwerken onderling.   

– Verbetering van verkeersveiligheid.   

– Vermindering van geluidshinder en barrièrewerking door leefbaarheid als nevendoelstelling in 

bereikbaarheidsprojecten.   

– Verbetering sociale bereikbaarheid platteland.   

  

Voor een optimaal verkeers- en vervoerssysteem is het ruimtelijk-economisch functioneren van de regio het 

uitgangspunt. De regio Eindhoven wordt gekenmerkt als “Brainport”. De Brainport is als onderdeel van de 

nationale economie leidend voor de regionale ontwikkeling. De bereikbaarheid van Brainport vereist 

gezamenlijke inzet op een aantal projecten: autoaansluitingen, HOV-netwerken en langzaam 

vervoersbereikbaarheid zijn voor het ontwikkelen van Brainport essentieel. Bereikbaarheid en leefbaarheid 

kunnen alleen verbeteren door samenwerking tussen wegbeheerders en afstemming van netwerken. Maar 

de bereikbaarheid kan niet overal optimaal zijn, dit vraagt te veel investeringen en gaat ten koste van ruimte 

omgeving en leefbaarheid. De regio moet de verantwoordelijkheid nemen voor het initiëren en realiseren 

van verbeteringen die liggen tussen lokale en nationale verantwoordelijkheden in.   

  

Een goede bereikbaarheid van de knooppunten, die van internationaal, nationaal en regionaal belang zijn, 

heeft prioriteit. Met behulp van de minimale bereikbaarheidsprofielen is voor alle locaties een bereikbaarheid 

gedefinieerd, waarbij een zwaardere nadruk wordt gelegd op de beschikbaarheid van alternatieven voor de 

auto. Er wordt naar een betrouwbare reistijd gestreefd met de inzet van ketenbereikbaarheid (combinaties 

van auto, fiets en openbaar vervoer). De eerste keuze in het RVVP luidt dan ook:   

1) Bereikbaarheid van knooppunten garanderen.   

2) Bereikbaarheid: regionaal wat regionaal moet en lokaal wat lokaal kan.   

3) Automobiliteit vraagt nu ook een regionale aanpak, BOSE en RW69 hoogte prioriteit.   

4) Serieus werk maken van benutten.   

5) Nieuwe aansluitingen mogelijk te maken door een financiële bijdrage.   

6) De OV-bereikbaarheid versterken: aansluiten bij OV-netwerk Brabantstad en Orion II.   

7) Goederenvervoer: over de weg garanderen, over water stimuleren.   

8) Investeren in de fiets garanderen kwaliteit voor korte afstanden.   

9) Verkeersveiligheid: investeren in infrastructuur als het rendement hoog is, veilig stellen 

nietinfrastructureel verkeersveiligheidsbeleid.   

10) Leefbaarheid en ecologie: aandacht voor de kleine kernen.   

11) Luchtvaart: goede bereikbaarheid Eindhoven.   

12) Samenwerking: kiezen op welke onderdelen.   
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Het RVVP verbetert de bereikbaarheid door het aanbieden van een aantal volwaardige netwerken voor de 

verschillende verplaatsingswijzen. Verbetering, voltooiing en benutting van deze netwerken zijn nodig om 

de bereikbaarheid van de regio, van Brainport te garanderen, maar ook om leefbaarheidsknelpunten op te 

lossen.   

Deze netwerken zijn de netwerken voor:   

– Langzaam verkeer:    

● De voetganger heeft altijd de eerste en laatste rol in de vorm van voor- en natransport, maar 

heeft verder met uitzondering van de verblijfsgebieden en de recreatieve verplaatsingen geen 

rol van betekenis binnen netwerken en verbindingen. Voor voetgangers zijn alleen kwalitatief 

hoogwaardige verblijfsgebieden van belang.   

● De fietser heeft wel een verbindende functie. Zeker op de korte (2 - 5 km) binnenstedelijke 

afstanden, maar ook op de middellange afstanden tussen de kernen (5 - 7,5 km) heeft de fiets 

een belangrijk aandeel. Stimuleren van het fietsgebruik en minimaal instandhouden van het 

aandeel van het fietsgebruik gebeurt door een stelsel van directe, veilige en comfortabele 

routes: het hoofdroutenet fiets. Dit hoofdroutenet is gericht op het verbinden van 

herkomstgebieden binnen 7,5 km enerzijds met stedelijke centra, regionale knooppunten en 

met regionale bedrijventerreinen anderzijds.   

– Openbaar vervoer en collectief vervoer:   

● Hier gaat het om het netwerk dat zowel voor de langere afstand (> 30 km) als de middellange 

afstand (5 - 30 km) wordt gebruikt. Dit netwerk is gericht op de plaatsen met concentraties 

van herkomsten en bestemmingen. Het is bij uitstek gericht op het bieden van een goed, snel 

en betrouwbaar vervoersalternatief voor grotere groepen reizigers. In de beleidsnota’s OV-

netwerk Brabantstad en ORION-II is dit netwerk gedefinieerd.    

 –  Autoverkeer   

● Het autonetwerk is gericht op alle kernen, herkomst en bestemmingsgebieden. Bij het autonetwerk 

zijn niveaus te onderscheiden. Deze niveaus zijn ingegeven door het belang van de verbinding 

in het netwerk.   

 –  Goederenverkeer   

● De goederen rijden vooralsnog via de Brabantroute (Rotterdam – Tilburg – Eindhoven – Venlo). 

Op termijn (na 2020) zal deze route voor goederenvervoer minder worden gebruikt, omdat de 

spoorruit om Brabant beschikbaar komt: Rotterdam - Antwerpen – IJzeren Rijn – Zuidtak 

Betuwelijn en Betuwelijn. Het waternetwerk is gericht op de twee belangrijke aders naar het 

westen en noorden: de Zuid-Willemsvaart en het Wilhelminakanaal. Regionaal gesproken is 

goederenvervoer over de weg de meest belangrijke modaliteit Niet alleen voor de regionale 

aan- en afvoer, maar ook vanwege de belangrijke internationale transportroute A58 - A67. 

Voor de weg valt het goederenverkeersnetwerk dan ook samen met het autoverkeersnetwerk.  

– Daarnaast is ook de koppeling tussen deze netwerken van belang. Het RVVP geeft koppelingen aan 

tussen de overstap van de fiets en auto op het openbaar vervoer. De inrichting van P+Rlocaties, 

transferia en goede stallingen langs de lijnen van het tweede niveau bieden hier de beste 

aanknopingspunten. Ook geeft het RVVP koppelingen aan  bij de overstap van het luchtroutenetwerk 

naar het landgebonden netwerk en voor de overslag van goederen van het water naar de weg.  
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Regionaal Verkeers- en vervoersplan (SRE)  

  

In het huidige Regionaal Verkeers- en Vervoerplan van het Samenwerkingsverband Regio Eindhoven is het 

regionaal beleid beschreven. Het plan is geschreven in 1996 en inmiddels sterk verouderd. Naar 

verwachting zal in 2004 het nieuwe RVVP vastgesteld worden. Dit RVVP zal grotendeels gebaseerd worden 

op de Nota Mobiliteit.  

  

De centrale doelstelling uit het verkeers- en vervoersbeleid van het SRE luidt:  

– het handhaven en waar nodig verbeteren van de bereikbaarheid, met name de bereikbaarheid van 

gebieden die van belang zijn voor het economisch functioneren van de regio.  

– het verbeteren van de verkeersveiligheid.  

– het handhaven en waar nodig verbeteren van de kwaliteit van het (leef)milieu.  

  

Bereikbaarheid, veiligheid en leefbaarheid vormen de drie pijlers. Deze worden kort toegelicht:  

– Bereikbaarheid: Er is sprake van een ordening naar het belang van de verschillende gebieden. De 

regio hecht het grootste belang aan de bereikbaarheid van centra en de werkgelegenheidsgebieden 

in de regio.  

– Verkeersveiligheid: In de periode 1985-2000 dient het aantal verkeersslachtoffers met 25% omlaag 

gebracht te worden. Op de lange termijn 1986-2010 dient het aantal verkeersdoden met 50% en het 

aantal gewonden met 40% te worden verminderd.  

– (Leef)milieu: De regio streeft ernaar het leefmilieu voor inwoners in dorpen en steden te verbeteren 

door overlast van autoverkeer als geluidshinder, trillingshinder, uitlaatgassen en barrièrevorming aan 

te pakken. Ook de belasting van natuur en landschap door verkeer dient teruggedrongen te worden.  

  

  

Gemeentelijk Beleid  

  

In 1998 is voor de gemeente Cranendonck een verkeersveiligheidsplan opgesteld. In dit plan wordt gestreefd 

naar een zodanige verbetering van verkeersonveilige locaties dat de doelstellingen uit het MPV en SVV II 

kunnen worden behaald.  

  
Doelstelling MPV: 25% minder verkeersslachtoffers in 2000    

Doelstelling SVV II: 40% minder verkeersgewonden en 50% minder verkeersdoden in 2010.   

  

Behalve het verkeersveiligheidsplan heeft de gemeente beleid ontwikkeld met betrekking tot de 

categorisering van wegen (juli 2003), fietsers (Fietsbeleidsplan Gemeente Cranendonck, november 2001) 

en parkeren (verkeersbesluit 2000/16, 8 augustus 2000). Voor het openbaar vervoer heeft het SRE in 

samenspraak met de gemeente beleid ontwikkeld (ORION II, april 2003). Voordat de verschillende aspecten 

uit het gemeentelijk beleid worden behandeld, wordt eerst een algemeen beeld van de gemeente geschetst.  
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Categorisering van wegen volgens Duurzaam Veilig  

  

Aan de hand van het verkeersveiligheidsplan van de gemeente (Oranjewoud, 1998) is door de gemeente 

Cranendonck een nieuwe categorisering gemaakt volgens de principes van Duurzaam Veilig. De wegen die 

aansluiten op de Rijksweg A2 zijn gecategoriseerd als gebiedsontsluitingsweg. Deze wegen vormen een 

overgang van de Rijksweg (met als functie stromen) naar de wegen met de functie ‘erftoegang’. De route, 

via de Randweg-oost richting de bedrijventerreinen Airpark en DIC wordt van regionaal belang geacht. Dit 

zijn namelijk grote bedrijventerreinen die veel regionaal verkeer aantrekken. Vanuit Budel zijn alle wegen 

naar de omliggende kernen gecategoriseerd als erftoegangsweg type A.  

  

De categorisering sluit niet geheel aan op de visie zoals deze is geformuleerd in het RVVP. In het RVVP 

wordt één regionale route aangeduid die loopt vanaf de snelweg bij de afslag Budel via de Randweg-oost 

en vervolgens onderlangs de kern Budel richting Hamont. In de categorisering van de gemeente is er nog 

geen duidelijkheid over een regionale verbinding ten zuiden van Budel. Wel is er een zoekgebied 

gedefinieerd.   

Afbeelding 12 geeft de voorgestelde categorisering van wegen weer.   
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In het verkeersveiligheidsplan is een aantal maatregelen voorgesteld. Deze zouden binnen een periode van 

vier jaar gerealiseerd moeten worden. Omdat binnen deze periode niet alle maatregelen te realiseren waren, 

zijn er keuzen gemaakt. In bijlage 11 is een overzicht opgenomen van de uitgevoerde maatregelen.   

  

De 60-kilometer gebieden zijn nog niet Duurzaam Veilig ingericht. Wel is er voor de gemeente Cranendonck 

een plan gemaakt voor de inrichting van deze gebieden. Dit plan sluit echter niet geheel aan op de nieuw 

vastgestelde categorisering.   

  

Fietsverkeer  

  

In november 2001 is het fietsbeleidsplan voor de gemeente Cranendonck opgesteld. In 2002 is dit plan door 

de Gemeenteraad vastgesteld. Het fietsplan is vrij recent met als gevolg dat voorgestelde maatregelen uit 

dit plan gedeeltelijk nog niet zijn uitgevoerd. Voor het fietsplan heeft een inventarisatie plaatsgevonden van 

de bestaande fietsvoorzieningen. Afbeelding 13 geeft een overzicht van deze voorzieningen.  

  

De gemeente Cranendonck wil door het creëren van veilige, directe, comfortabele en aantrekkelijke 

fietsroutes het gebruik van de fiets actief stimuleren. Uit de verkeersstructuurvisie is namelijk gebleken dat 

inwoners van Budel in verhouding veel gebruik maken van de auto. De auto wordt ook veel gebruikt voor 

interne verplaatsingen. Voor deze verplaatsingen is het gebruik van de auto niet altijd noodzakelijk.   
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Opvallende aspecten ten aanzien van de bestaande fietsvoorzieningen (Fietsbeleidsplan gemeente 

Cranendonck, 2001) zijn:  

– De fietsrelatie aan de oostzijde via de Ruilverkavelingsweg is onvolledig, terwijl op deze route veel 

schoolgaande jeugd rijdt.  

– Alle kernen worden verbonden door directe fietsroutes.  

– Het fietspad over bedrijventerrein Airpark in de richting van de Hoofdstraat is niet doorgezet.  

– Er is geen fietspad richting gemeente Heeze-Leende.  

– De fietsvoorzieningen liggen voornamelijk buiten de bebouwde kom en vallen veelal samen met 

gebiedsontsluitingswegen en erftoegangswegen type A.   

– Het fietsnetwerk in de kernen Budel en Maarheeze is beperkt en kent geen samenhang. De 

fietsrelaties binnen de bebouwde kommen van de kernen Soerendonk, Budel-Schoot en 

BudelDorplein volgen de hoofdstructuur (erftoegangswegen type A).  

– De fietsinfrastructuur vormt geen samenhangend geheel.  
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Naar aanleiding van de genoemde zaken heeft de gemeente een wensbeeld opgezet ten aanzien van 

fietsroutes. Afbeelding 14 geeft de gewenste fietsroutes weer.  

  

Afbeelding 14  
Wensbeeld fietsroutes (Fietsbeleidsplan gemeente Cranendonck)  

 

  

In het wensbeeld ontstaat er een samenhangend geheel van fietsroutes, zowel binnen de kernen als tussen 

de kernen onderling. Om het wensbeeld te realiseren zijn een aantal maatregelen geformuleerd. Deze 

maatregelen zijn eveneens geordend naar prioriteit. De prioritering van maatregelen heeft onder andere 

plaatsgevonden op basis van de functie van de route volgens de categorisering van wegen en de 

verkeersveiligheid voor fietsers op de route. In bijlage 2 is een lijst opgenomen van de maatregelen. 

Eveneens is aangegeven welke maatregelen zijn uitgevoerd, welke op de korte termijn worden uitgevoerd 

en welke op de langere termijn worden uitgevoerd.  
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Openbaar vervoer  

  

Afbeelding 15 geeft het huidige openbaarvervoernetwerk weer. In de huidige situatie rijdt alleen de streeklijn  

173 van Eindhoven naar Budel. De kern Gastel wordt niet ontsloten. Naast lijn 173 rijdt er de buurtbus lijn 

200. De buurtbus doet de kernen Budel, Gastel en Soerendonk aan.  

  

 

  

In de ruimtelijke StructuurvisiePlus (1999) voor de gemeente Cranendonck is geformuleerd dat de huidige 

openbaarvervoervoorzieningen minimaal in stand worden gehouden en waar mogelijk versterkt. Daarnaast 

heeft de gemeente actief deelgenomen in het opstellen van de beleidsvisie ORION II door het SRE 

(Samenwerkingsverband Regio Eindhoven). ORION II is in september 2003 vastgesteld. In de beleidsvisie 

heeft het SRE de volgende doelstellingen geformuleerd ten aanzien van het openbaar vervoer:  

– Mobiliteitsdoelstelling: Het openbaar vervoer dient bij te dragen in de behoefte aan de bereikbaarheid 

van stedelijke centra vanuit de regio. Als stedelijke centra worden Eindhoven en Helmond gezien.  

– Maatschappelijke doelstelling: Het openbaar vervoer heeft een belangrijke maatschappelijke functie: 

het gebruiken van openbaar vervoer als middel om te verplaatsen is voor een deel van de bevolking 

in de regio van belang.  

  

Het SRE streeft naar hoogwaardig openbaar vervoer op de zware vervoersverbindingen. In landelijke 

gebieden of stedelijke gebieden in de avond wordt vooral gedacht aan collectief vraagafhankelijk vervoer of 

buurtbussen. Het SRE gaat ervan uit dat in deze gebieden de meeste mensen op de auto zijn aangewezen.  
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Het SRE heeft ten aanzien van de maatschappelijke doelstelling minimale frequenties voor het openbaar 

vervoer geformuleerd voor verbindende lijnen (minimaal 600 reizigers per richting op een gemiddelde 

werkdag) en ontsluitende lijnen (kernen met meer dan 2500 inwoners). Cranendonck is enkel voorzien van 

ontsluitende lijnen. De frequentie in de spits- en dalperiode voor stadsvervoer is twee maal per uur. Voor 

streekvervoer is dit één maal per uur. Het SRE zal buurtbusprojecten ondersteunen bij 400 reizigers per 

maand. Nieuwe projecten hebben een aanlooptijd van drie jaar.  

  

Bij de studie Orion II is er ook een lijnennetstudie verricht. Het SRE streeft naar een synthese variant. Voor 

de gemeente Cranendonck betekent dit concreet dat er in ieder geval één verbindende lijn wordt 

geëxploiteerd die de kernen Budel-Dorplein, Budel-Schoot, Budel, Soerendonk, Maarheeze met 

Leenderstrijp en Eindhoven verbindt. De kern Gastel wordt alleen door een buurtbus ontsloten.   

  

 

  

Met de visie van het SRE die samen met de gemeente is opgesteld, wordt de kern Budel beter bediend. 

Daarnaast is er een nieuwe ontsluitende lijn 173 vanaf Maarheeze naar Heeze. Hierdoor zijn ook andere 

kernen met de bus te bereiken en hoeft men niet eerst naar Eindhoven te reizen.  

  

CVV   

De gemeente Cranendonck neemt deel aan het project Collectief Vraagafhankelijk Vervoer, zoals dit door 

het SRE wordt aangeboden. Het CVV is een openlijk systeem waar alle burgers van de gemeente 

Cranendonck gebruik van kunnen maken. Het principe berust op de ‘deeltaxi’. De kosten voor een rit met 

de deeltaxi is goedkoper dan bij een gewone taxi. De gemeente verstrekt subsidies voor de doelgroep 

gehandicapten. Overwogen wordt de doelgroep ouderen te benoemen.  
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Parkeren  

  

Om de leefbaarheid, verkeersafwikkeling en het winkelklimaat in de kern Budel te verbeteren, is een 

uitbreiding van de parkeerschijfzone in het centrum van Budel vastgesteld ten tijde van de reconstructie van 

het centrum (in het jaar 2000). In de huidige situatie is op de volgende wegen een parkeerschijf verplicht:  

– Dr. Ant. Mathijsenstraat tussen Willem II-straat en de Markt.  

– Deken van Baarstraat tussen Dr. Ant. Mathijsenstraat en Capucijnerplein.  

– Capucijnerplein.  

– Kerkstraat tussen Gastelseweg en de Markt.  

– Markt.  

– Marktstraat.  

– Nieuwstraat tussen Dorpsstraat en Markt.  

  

Op 8 augustus 2000 is door het College vastgesteld dat de blauwe zone wordt uitgebreid met:  

– Rasstraat tussen Marktstraat en Nieuwstraat.  

– Nieuwstraat tussen Marktstraat en Keizer Ottostraat.  

– Willem de Zwijgerstraat, tussen Nieuwstraat en Keizer Ottostraat.  

  

De blauwe zone is van kracht op maandag tot en met zaterdag tussen 8:00 uur en 18:00 uur en op vrijdag 

tussen 8:00 uur en 21:00 uur.  
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BIJLAGE 2  MAATREGELEN FIETS  
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20 Informatie uit deze tabel is afkomstig uit het 
Fietsbeleidsplan. bijlage 2 - 2 -  

 wegvak  weggedeelte  rangorde  termijn  

Nieuwe infrastructuur20   

Randweg-Oost  Randweg-Oost hm. 1.2- 

Rijksweg (parallel A2)  

1  Uitgevoerd  

Randweg-Oost  Rijksweg (parallel A2)- toerit 

Eindhoven  

2  Uitgevoerd  

Randweg-Oost  Toerit Maastricht-            toerit 

Eindhoven  

3  Uitgevoerd  

Driebos  Toerit Eindhoeven-         

Oranje Nassaulaan  

4  Uitgevoerd  

Driebos  Oranje Nassaulaan-        Den 

Engelsman  

5  Korte termijn, in 

begroting, subsidies 

aangevraagd  

Nieuwstraat  Keizer Ottostraat-           

Burg. Van Houtstraat  

6  Lange termijn  

Nieuwstraat  Burg, van Houtstraat-  

Grensweg  

7  Momenteel in uitvoering  

Fabriekstraat  Randweg-Zuid- 

Hoofdstraat  

8  Korte termijn, 

besteksgereed, subsidie 

aangevraagd  

Dr. Ant. Mathijsenstraat  Burg. Van Houtstraat-  

Deken van Baarstraat  

9  Korte termijn  

RuilverkavelingswegBroekant  Tussen kom Maarheeze en 

Budel  

10  Korte termijn  

Opwaardering huidige infrastructuur   

Grootschoterweg  Grensweg-            Nieuwstraat  11  Lange termijn, 

opwaardering route  

Burg. Van Houtstraat  Dr. Ant. 

MathijsenstraatNieuwstraat  

12  Lange termijn, 

opwaardering route  

Koenraadtweg  Philipsweg-                   

Hugten  

13  Lange termijn, 

opwaardering route  

Hugten  Koenraadtweg-            

Einde Kamersven  

14  Lange termijn, 

opwaardering route  

Aanleg/opwaardering ondersteunende fietsvoorzieningen   

Driebos/Den Engelsman  T.h.v. de spoorlijn  

Eindhoven-Weert  

4/5  Korte termijn (samen 

met punt 5 van de 

rangorde)   

Rotonde  Maarheezerweg  Nieuwedijk  9  Lange termijn, 

opwaardering route  

Koenraadtweg  T.p.v. aansluiting met 

Philipsweg   

13  Lange termijn, 

opwaardering route  
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 BIJLAGE 3  ONTWIKKELINGEN   
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Tabel 1  

Inbreidingsplannen woningen  

Inbreidingsplannen 

woningen  

Aantal woningen  Aantal inwoners  

2003  Extra  
2015 

**  
2003  Extra  

2015* 

*  

Boschakker  33  36  69  82  90  172  

De Root  19  4  23  48  10  58  

Molenstraat  11  10  21  27  25  52  

Mavoterrein  32  40  72  79  100  179  

Dr. Ant. Mathijsenstraat  28  14    70  35    

Kom Budel    28      70    

Centrum Budel    48      120    

Neerlanden  6  6  12  14  15  29  

Bruine Akkers  43  24  67  106  60  166  

Marishof  28  18  46  71  45  116  

Smits van Oyenlaan  50  12    126  30    

Kerkstraat e.o.  24  20  44  58  50  108  

Kom Maarheeze    19      48    

Schoot-West  37  8  45  92  20  112  

Grootschoterweg  34  8    85  20    

Poelsnip  45  6  51  114  15  129  

Poelderstraat  28  10    70  25    

Kom Budel-Schoot    24      60    

Beekstraat-Zitterd  21  3    52  8    

Dorpsakkers 2e fase  40  15  55  101  38  139  

Wit-Gele kruisgebouw  16  4    40  10    

Kom Soerendonk    10      25    

St. Barbaraweg  45  12  57  112  30  142  

St. Servaasstraat e.o.  30  20  50  76  50  126  

Kom Budel-Dorpplein    8      20    

Heistraat  32  12    80  30    

Kom Gastel    8      20    

Onvoorzien Budel    42      105    

Onvoorzien Maarheeze    16      40    

Onvoorzien BudelSchoot  
  8      20    

Onvoorzien Soerendonk  16  7    40  18    
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Inbreidingsplannen 

woningen  

Aantal woningen  Aantal inwoners  

2003  Extra  2015 

**  
2003  Extra  2015* 

*  

Onvoorzien 

BudelDorpplein  
26  6    64  15    

Onvoorzien Gastel  18  3    46  8    

  

Tabel 2 Toekomstige veranderingen betreffende bedrijven  

Uitbreidingsplannen 

bedrijven  

Aantal 

ha  Arbeidsplaatsen  
2003  2015  

Airpark  30  900  0  900  

DIC  100  3000  0  3000  
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BIJLAGE 4  DOORGAAND AUTOVERKEER  
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BIJLAGE 5  ANALYSE OBJECTIEVE VERKEERSVEILIGHEID   
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De verkeersveiligheidsanalyse voor het Verkeersveiligheidsplan van de gemeente Cranendonck is 

uitgevoerd voor de periode 1994 tot en met 1997. Sindsdien zijn vele veranderingen in het wegennet 

doorgevoerd in het kader van Duurzaam Veilig. Er bestaat daarom behoefte om de verkeersveiligheid in de 

afgelopen jaren globaal te bestuderen. Voor de analyse is de periode 2002 tot en met 2004 geanalyseerd.   

  

Registratiegraad  

  

Niet alle verkeersongevallen worden door de politie geregistreerd. Onderzoek van de Stichting 

Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV heeft voor de ongevallen met letsel het volgende 

beeld opgeleverd:  

– Met dodelijke afloop bijna:        100%  

– Met ziekenhuisopname:          79%  

– Vervoerd naar ziekenhuis, maar niet opgenomen:   26%  

– Niet vervoerd naar ziekenhuis (+onbekend):    11%  

  

Hoewel er nooit grondig onderzoek naar is gedaan, wordt aangenomen dat de registratiegraad van 

ongevallen met uitsluitend materiële schade nog lager is dan 11%. De problemen die het gevolg zijn van 

een beperkte registratie, kunnen ondervangen worden door de ongevallengegevens niet van één jaar, maar 

van een langere periode te gebruiken. Meestal worden dan voldoende aanknopingspunten voor de aanpak 

van de verkeersonveiligheid gevonden. Voor de analyse van verkeersongevallen is gebruik gemaakt van de 

AVV-ongevallengegevens zoals die door de gemeente zijn aangeleverd.  
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Globale analyse verkeersveiligheid  

  

Afbeelding 17 geeft een weergave van alle ongevallen die hebben plaatsgevonden in de periode 2002 tot en 

met 2004. De meeste ongevallen zijn in de kernen Budel en Maarheze geregistreerd.   

  

 

  

Vanwege de hoeveelheid ongevallen, blijkt niet meteen waar de verkeersveiligheidsknelpunten in het 

wegennet liggen. Daarom is eveneens een weergave gemaakt voor het aantal slachtofferongevallen. 

Afbeelding 18 geeft een weergave van de slachtofferongevallen. Uit de afbeelding blijkt dat in het centrum 

van Budel een concentratie aan slachtofferongevallen is. De ongevallen zijn echter verspreid over 

verschillende wegvakken. Wegvakken buiten de bebouwde kom die zowel in aantallen ongevallen als in 

aantal slachtoffers naar voren komen zijn de Maarheezerweg en Randweg-oost (tussen Nieuwedijk en 

Geuzendijk).  
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Afbeelding 18  
Slachtofferongevallen periode 2000-2002 gemeente Cranendonck  

 

  

Tabel 3 geeft de ongevallen weer naar jaar en afloop. In de afgelopen 3 jaar is het aantal ongevallen in de 

gemeente afgenomen. Ten opzichte van 2002 heeft er een afname plaatsgevonden van bijna 37%. Het 

aantal dodelijke ongevallen is echter toegenomen.  

  

Ten aanzien van de ongevallen over de periode 1994-1997 (Verkeersveiligheidsplan) kan gesteld worden 

dat het aantal ongevallen en ook het aantal slachtoffers is afgenomen. Maatregelen om de 

verkeersveiligheid te verbeteren hebben positieve effecten gesorteerd. De slachtofferongevallen komen 

overeen met de ongevallen zoals deze zijn gepubliceerd door het Provinciaal Orgaan Verkeersveiligheid 

Brabant (POV BRABANT).  
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Tabel 3  
Ongevallen naar jaar en afloop  

Jaar 

ongeval  

Dodelijk  

Letsel  

Ums  
To- 

taal  

(%)  Slachtoffers  

Ziekenhuis 

gewonden  

2002  0  35  219  254  43%  42  20  

2003  1  27  144  172  29%  35  12  

2004  3  24  134  161  27%  37  16  

Totaal  4  86  497  587  100%  114  48  

  

Black spots en VOC’s  

  

Ten aanzien van de verkeersveiligheid is het van belang inzicht te hebben in black spots en 

verkeersongevallen concentraties. De definities voor een black spot luidt: een kruising of wegvak waar in 

een aaneengesloten periode van drie kalenderjaren tenminste 6 letselongevallen hebben plaatsgevonden. 

In verband met subsidies is de definitie van een black spot breder omschreven. Zo komen locaties voor 

subsidie in aanmerking met:  

–  tenminste 5 letselongevallen in een periode van 3 jaar. 

–  tenminste 6 letselongevallen in een periode van 4 jaar. 

of –  tenminste 7 letselongevallen in een periode van 5 jaar.  

In de gemeente Cranendonck zijn er geen black spots.  

  

Naast black spots kunnen locaties als verkeersonveilig aangemerkt worden op basis van 

verkeersongevallenconcentraties. Er is sprake van een verkeersongevallenconcentratie indien in een 

aaneengesloten periode van drie jaar minimaal 12 ongevallen zijn geregistreerd.   

Tabel 4 geeft een overzicht van kruispunten en wegvakken met meer dan 12 ongevallen over de afgelopen 

3 jaren. In totaal zijn er drie locaties met verkeersongevallenconcentraties.  
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Tabel 5 geeft de locaties weer met 8 of meer ongevallen. Dit zijn locaties die wel bijzondere aandacht 

verdienen.   

  

Tabel 4  
Verkeersongevallenconcentraties periode 2002-2004   

Locatie  Totaal 

aantal 

ongevallen  

Letsel  

wegvak Rijksweg tussen Maarheeze 36 en Budel 37 wegvak 

Rijksweg tussen Maarheeze 36 en Budel 37 wegvak 

Rijksweg tussen 't Haasje en Maarheeze 36  

19  

17  

12  

3  

0  

4  
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Tabel 5  
Aandachtslocaties 2002-2004  

Locatie  Totaal 

aantal 

ongevallen  

Letsel  

wegvak Rijksweg tussen Groote Bleek en Maarheeze 36 

kruispunt Fabrieksstraat - Midbuulweg wegvak Rijksweg bij Groote 

Bleek wegvak Grootschoterweg tussen Dwarsstraat en 

Grootschoterweg  wegvak Maarheezerweg bij Keunenhoek  

9  

9  

8  

8  

8   

3  

2  

3  

1  

  1  
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Afbeelding 19 en Afbeelding 20 geven de verkeersongevallenconcentraties en aandachtslocaties weer. 

Opvallend is dat er veel ongevallen hebben plaatsgevonden op de A2. Deze weg is in beheer van 

Rijkswaterstaat. Op wegvakken en kruispunten in beheer van de gemeente Cranendonck zijn er drie 

onveilige locaties, namelijk:  

– kruispunt Fabrieksstraat – Midbuulweg  

– wegvak Grootschoterweg tussen Dwarsstraat en Grootschoterweg  

– wegvak Maarheezerweg bij Keunenhoek  

Voor deze drie locaties is globaal onderzocht welke type ongevallen met welke toedrachten zich hier 

voordoen.  

  

Fabrieksstraat – Midbuulweg (kruispunt)  

Geconcludeerd kan worden dat er relatief veel ongevallen voorkomen doordat er geen voorrang wordt 

verleend (zowel auto als fiets), met als gevolg dat de flankongevallen zich het meest voordoen.  

  

Tabel 6  
Type ongevallen 2002-2004  

Type ongeval  Dodelijk  Letsel  Ums  Ongevallen  (%)  

Afslaand Auto  0  0  1  1  11%  

Kop-staart ongeval  0  0  1  1  11%  

Voorrang Auto  0  0  5  5  56%  

Voorrang Fiets  0  2  0  2  22%  

Ongevallen  0  2  7  9  100%  
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Tabel 7  

Aard ongeval 2002-2004  

Aard ongeval  Dodelijk  Letsel  Ums  Ongevallen  (%)  

Flank  0  2  6  8  89%  

Kop/staart  0  0  1  1  11%  

Ongevallen  0  2  7  9  100%  

  

Tabel 8  
Toedrachten 2002-2004  

Toedrachten  Auto-Auto  

Auto- 

(br)fiets  Vr.auto-auto  Motor-vrtg+eenzijdig  

Ongevallen  

(%)  

Geen  voorrang 

verlenen  

  

5  2  0  0  7  78%  

Onvoldoende afstand  0  0  1  0  1  11%  

Fout inhalen/snijden  0  0  0  1  1  11%  

Ongevallen  5  2  1  1  9  100%  

  

 Grootschoterweg tussen Dwarsstraat en Grootschoterweg (wegvak)  

De meeste ongevallen hebben het type ‘rij-ongeval’. Flankongevallen doen zich het meest voor. De meest 

voorkomende toedracht is ‘geen doorgang geven’. De aard en de toedracht van de ongevallen zijn divers.   

  

Tabel 9  
Type ongeval 2002-2004  

Type ongeval  Dodelijk  Letsel  Ums  Ongevallen  (%)  

Parkeren  0  0  2  2  25%  

Rij-ongeval  0  1  3  4  50%  

Afslaand Auto  0  0  1  1  13%  

Kop-staart ongeval  0  0  1  1  13%  

Ongevallen  0  1  7  8  100%  

  

 Tabel 10  

Aard ongeval 2002-2004  

Aard ongeval  Dodelijk  Letsel  Ums  Ongevallen  (%)  

Gepark. Voertuig  0  0  2  2  25%  

Vast voorwerp  0  0  2  2  25%  

Flank  0  0  1  1  13%  

Kop/staart  0  0  2  2  25%  
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Eenzijdig  0  1  0  1  13%  

Ongevallen  0  1  7  8  100%  

   

Tabel 11 Toedrachten 2002-2004  

Toedrachten  Auto-Auto  Motor-vrtg+eenzijdig  Anders  Ongevallen  (%)  

Geen doorgang verlenen  1  0  0  1  13%  

Onvoldoende afstand  1  0  0  1  13%  

Fout parkeren  0  0  1  1  13%  

Fout in-/uitvoegen  1  0  0  1  13%  

Macht ovr stuur verliezen  0  1  0  1  13%  

Onbekend  0  0  3  3  38%  

Ongevallen  3  1  4  8  100%  

  

Maarheezerweg bij Keunenhoek (wegvak)  

De meeste ongevallen hebben het type ‘rij-ongeval’. Daarnaast hebben een aantal ongevallen het type 

‘nevenrijbaan’. In veel gevallen is de toedracht ‘macht over het stuur verliezen’.  
 

 Tabel 12 Type ongevallen 2002-2004  

Type ongeval  Dodelijk  Letsel  Ums  Ongevallen  (%)  

Rij-ongeval  0  1  3  4  50%  

Kop-staart ongeval  0  0  1  1  13%  

Nevenrijbaan  0  0  2  2  25%  

Overig met Dieren  0  0  1  1  13%  

Ongevallen  0  1  7  8  100%  

  

Tabel 13 Aard ongeval 2002-2004  

Aard ongeval  Dodelijk  Letsel  Ums  Ongevallen  (%)  

Dier  0  0  1  1  13%  

Vast voorwerp  0  1  2  3  38%  

Kop/staart  0  0  1  1  13%  

Eenzijdig  0  0  3  3  38%  

Ongevallen  0  1  7  8  100%  

  

Tabel 14 Toedrachten 2002-2004  

Toedrachten  Auto-Auto  Auto-eenzijdig 

(Br)fiets-overig  

eenzijdig  

+   

Anders  

Ongevallen  

(%)  

Onvoldoende afstand  1  0  0   0  1  13%  

Fout door bocht  0  0  0   1  1  13%  

Slippen  0  1  0   1  2  25%  
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Macht over stuur 

verliezen  0  0  1  

 

3  4  50%  

Ongevallen  1  1  1   5  8  100%  

Tabel 15 geeft de ongevallen weer naar primaire botspartners en jaar. Van alle ongevallen waren de 

botspartners in 41% van de gevallen tussen personenauto’s onderling. In 11% van alle ongevallen waren 

er (brom)fietsers betrokken.   

  

Tabel 15  
Primaire botspartners  

Primaire botsers  2002  2003  2004  Totaal  (%)  

Auto-Auto  107  67  69  243  41%  

Auto-Vr.auto  5  2  3  10  2%  

Auto-(br)fiets  10  14  11  35  6%  

Auto-voetganger  1  0  0  1  0%  

Auto-eenzijdig  10  14  4  28  5%  

Vr.auto-auto  8  2  9  19  3%  

Vr.auto-vr.auto  1  0  1  2  0%  

Vr.auto-(br)fiets  0  0  1  1  0%  

Vr.auto-eenzijdig  1  0  0  1  0%  

Motor-vrtg+eenzijdig  3  3  3  9  2%  

(Br)fiets-auto  4  10  5  19  3%  

(Br)fiets-vr.auto  1  0  1  2  0%  

(Br)fiets-(br)fiets  1  1  2  4  1%  

(Br)fiets-overig + eenzijdig  3  2  2  7  1%  

Anders  99  57  50  206  35%  

Totaal  254  172  161  587  100%  
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Afbeelding 21 geeft de locaties van de ongevallen met (brom)fietsers weer. Opvallend zijn de aantal 

ongevallen op de wegvakken Markt en Nieuwstraat te Budel.   

  

In totaal hebben er in heel de gemeente Cranendonck 68 ongevallen plaatsgevonden met (brom)fietsers.  

Hiervan waren er 56 waarbij er een auto was betrokken (zie Tabel 15)   
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Tabel 16  

Overzicht 20 meest onveilige locaties periode 2002-2004  

Nummer  Type locatie 

w=wegvak  

k=kruispunt  

 Straatnaam  

   

Tussen     Onge-      

vallen  

Totaal  

   
Straat    Straat    Dodelijk  Letsel  Ums  

1  W  Rijksweg  Maarheeze 36  Budel 37   0  3  16  19  

2  W  Rijksweg  Maarheeze 36  Budel 37   0  0  17  17  

3  W  Rijksweg  t Haasje  Maarheeze 36  0  4  8  12  

4  K  Fabrieksstraat  Fabrieksstraat  Midbuulweg  0  2  7  9  

5  W  Rijksweg  Groote Bleek   Maarheeze 36  0  3  6  9  

6  W  Grootschoterweg  Dwarsstraat  Grootschoterweg  0  1  7  8  

7  W  Maarheezerweg  Keunenhoek  Keunenhoek  0  1  7  8  

8  W  Rijksweg  Groote Bleek   Groote Bleek   0  3  5  8  

9  K  Moonslaan  Oranje Nassaulaan  Stationsstraat  0  0  7  7  

10  W  Geuzendijk  Ir. Miel Davits-dijk  Geuzendijk  0  2  5  7  

11  W  Rijksweg  Maarheeze 36  Maarheeze 36  0  3  4  7  

12  K  Bergbosweg  Kluisweg  Kluisweg  0  1  5  6  

13  K  Heikantstraat  Meemortel  Meemortel  0  2  4  6  

14  W  Rijksweg  Budel 37   Budel 37   0  1  5  6  

15  K  

Burg  van  Hout- 

straat  Cranendoncklaan  Nieuwstraat  0  0  5  5  

16  W  Strijperdijk  Strijperdijk  Strijperdijk  0  2  3  5  

17  W  Rijksweg  Maarheeze 36  Maarheeze 36  0  0  5  5  

18  K  Driebos  Oranje Nassaulaan  

Oranje  Nassau- 

laan  0  0  4  4  

19  W  Dr.Ant.   

Mathijsenstraat  

Deken van Baars- 

straat  

Dr. Ant.   

Mathijsenstraat  

0  0  4  4  

20  W  t Haasje  t Haasje  t Haasje  0  0  4  4  
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BIJLAGE 6  KLACHTENREGISTRATIE   
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 Verkeersveiligheidsklachten Cranendonck 2000-2003  

Locatie Klacht: oplossing dan wel verzoek om maatregel  

Uitgevo

erd/in 

voorber

eiding  

Bosch-Boschdijkdwarsstraat  Uitzicht: accentuering kruispunt    

Broekkant  Snelheid: instellen 30 km (bibeko) 60 km (bubeko)    

Bruine AkkersNeerlanden  Overlast vrachtwagens: sturing / aanduiding industrieterrein via A2   V  

Cranendonck  Snelheid    

Driebos-Oranje Nassaulaan  Snelheid, uitzicht gevaarlijk kruispunt    

Floralaan  Snelheid: inrichting 30 km-gebied  V  

Grensweg- 

Dammerstraat  
Toenemend verkeer, met name vrachtverkeer    

DammerstraatMidbuulweg  Overlast doorgaand vrachtverkeer    

Heerakkerstraat  Parkeren even/oneven zijde werkt niet: eenzijdig stopverbod  V  

Heuvel  Hoge snelheid na instelling 30 km: snelheidsmeting   V  

Hoofdstraat  Hoge snelheid: reconstructie aansluiting Fabriekstraat/Hoofdstraat   V  

Burg. van Houtstraat  Verkeersaanbod   V  

Van Houstraat Deken van 

Baarstraat  

Onveiligheid kruispunt: dimensionering/uitzicht    

Hugten  Hoge snelheid / beperkt uitzicht door bomen   Deels  

Koenraadtlaan  Hoge snelheid    

Korenbloem  Overlast Brommers fietspad  V  

Maarheezerweg  Snelheid bibeko: accentueren komgrens  V  

Maarheezerweg  Bocht ter hoogte van nr. 39: accentueren  V  

Aansluiting Dr. A.  

Mathijsen-straat Deken van 

Baarstraat  

Uitzicht: opheffen parkeervakken  V  

Molenheide  Hoge snelheid  incl. oprijden vanaf zijwegen    

Molenstraat Budel  Hoge snelheid in 30 km-zone    

Moonslaan  Sluiproute vrachtverkeer Winters  V  

Moonslaan  Hoge snelheid    

Moonslaan  Parkeeroverlast door pizzeria  V  

Nieuwstraat  
Snelheid, verkeersveiligheid algemeen (fietsers, voetgangers, laden 

en lossen)  
  

Oranje Nassaulaan  Snelheid bibeko: accentueren komgrens, instellen 30 km-zone  V  
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Verkeersveiligheidsklachten Cranendonck 2000-2003  

Locatie  Klacht: oplossing dan wel verzoek om maatregel  

Uitgevo

erd/in 

voorber

eiding  

Oranje Nassaulaan  Veiligheid fietsers bubeko: aanleg fietspad  V  

Oranjeplein BudelDorplein   
Parkeerovelast Jehova-gebouw    

Orchideeënstraat  Verkeersveiligheid: instelling 30 km-plan  V  

Philipsweg  Hoge snelheid     

Philipsweg  Aanduiding kom: accentuering komgrens  V  

Pinksterbloem  Parkeeroverlast: instellen parkeerverbod  V  

Poelsnip-Pater Ullingstraat  
Aanwezigheid gevaarlijk kruispunt  V  

Randweg-Oost  
Bocht t.h.v. aansluiting (gemeentelijke) Rijksweg: plaatsen vangrails  

  

Reiger-Midbuulweg  Voorrangssituatie gelijkwaardige kruising  V  

Burg. Remmen- 

straat  
Parkeeroverlast door werknemers centrum     

Burg. van Velthovenstraat  
Parkeeroverlast door werknemers centrum    

Schutstraat  Sluipverkeer centrum: géén afsluiting, wel drempel  V  

Sneppendijk  Parkeeroverlast gebruik Mariaschool avonduren: handhaving  V  

Stationsstraat  Onveilige situatie plein c.q. parkeerterrein: gelijkwaardige kruisingen 

opheffen  
V  

Stationsstraat- 

Sterkselseweg  
Beperkt uitzicht door aanwezigheid groen    

De Vinne-Dr. Ariënsstraat  
Beperkt uitzicht door aanwezigheid groen  V  

Zitterd, Dorpsstraat, 

Molenheid  

Snelheid, verkeersoverlast (doorgaand vraschtverkeer) 

parkeerproblematiek  
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BIJLAGE 7  KLANKBORDGROEP   
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Locatie: De Borgh te Budel  

              Naam Organisatie          

P. Brandts-Kramer          Seniorenfederatie  

C.H. Renkens         KBO Budel  

C. Oomen            Platform Welzijn Wonen en Zorg  

J. Steer            KBO Maarheeze  

G. van Dommelen          namens Directieoverleg Onderwijs  

J. Mathijssen         BOV  

G. Vlassak             3VO, afdeling Cranendonck  

M. Bennenbroek          Regiopolitie, Afdeling Cranendonck  

J. Langendijk         Gemeente Cranendonck  

H. Nouwes            MKB  Maarheeze  

J. Rooymans         BOV  

F. Simonis            MKB Maarheeze  

J. Prinsen            3VO, afdeling Cranendonck  

Th. Van der Heijden       Fietsersbond, afdeling Cranendonck  

R. Hermans           Gemeente Cranendonck  

J. Verhoeven         DHV Eindhoven  

J. van der Hout          DHV Eindhoven  

  

Algemeen  

De openbare verlichting wordt door de leden van de klankbordgroep onvoldoende bevonden.   

Het halen en brengen van kinderen geeft veel verkeersonveilige situaties bij scholen.  

  

Knelpunten verkeersveiligheid  

– De Midbuulweg is een drukke route met veel vrachtverkeer. De klankbordgroep ziet dit als een groot 

knelpunt ten aanzien van de verkeersveiligheid en de leefbaarheid. Er zijn veel gelijkwaardige 

kruisingen en fietsers hebben geen vrijliggend fietspad. Bovendien maakt veel schoolgaande jeugd 

gebruik van deze route. Deze weg wordt niet geschikt bevonden als Randweg tenzij deze als zodanig 

wordt ingericht, dus met vrijliggende fietsvoorzieningen en duidelijke voorrangssituaties. De voorkeur 

wordt echter gegeven aan de Grootschoterakker-variant.  

– De Mulkstraat-Heikant is een route waar veel verkeer op zit, het asfalt her en der verzakt is, en 

fietsers en voetgangers van dezelfde infrastructuur gebruik moeten maken als het gemotoriseerd 

verkeer. Hierdoor ontstaan verkeersonveilige situaties.  

– Op het kruispunt Burg. Van Houtstraat-Meemortel-Deken van Baarstraat gebeuren veel aanrijdingen 

volgens de klankbordgroep. Het uitzicht is er slecht.  Bovendien maakt veel schoolgaande jeugd 

gebruik van dit kruispunt. Om de verkeersveiligheid ter plaatse te verbeteren wordt een rotonde als 

oplossing gezien.  

– Het kruispunt Burg. van Houtstraat-Willem de Zwijgerstraat wordt gevaarlijk bevonden.  

– De bocht bij Nieuwstraat-Keizer Ottostraat wordt gevaarlijk bevonden. Geparkeerde voertuigen 

vormen een probleem.  

– In de klankbordgroep wordt het kruispunt Zitterd-Kruisstraat gevaarlijk bevonden in verband met een 

slecht zicht op fietsers.  

– Fietsers die parallel en ten zuiden van de snelweg rijden, moeten de Randweg-oost oversteken. Dit 

is erg gevaarlijk, want op de Randweg wordt met hoge snelheid gereden en er maken veel 

motorvoertuigen van deze weg gebruik. Deze route wordt vooral veel gebruikt door jeugd vanuit 

Soerendonk.  

– De Nieuwstraat tussen de Cranendoncklaan en de Grensweg is gevaarlijk. Vanuit de kern Budel is 

dit een belangrijke route.  

– Het Marktplein te Budel is onduidelijk ingericht. De markeringen zijn niet duidelijk zichtbaar en het is 

onduidelijk welke ruimte bedoeld is voor welke groepen weggebruikers.  

– Het kruispunt Fabrieksstraat-Randweg-oost is gevaarlijk voor fietsers door de drukte.  
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Problemen met of door parkeren  

– Op de Burg. Van Houtstraat tussen de Deken van Baarstraat en de Daliastraat zorgen geparkeerde 

voertuigen op de rijbaan ervoor dat de rijbaan te smal wordt. Bovendien maakt de bus gebruik van 

deze weg. Bij tegenliggers en vooral in situaties met de bus en tegenliggers kunnen voertuigen elkaar 

niet goed passeren. De geparkeerde  voertuigen zorgen bovendien voor onveilige situaties voor 

fietsers. De fietsers moeten om de geparkeerde voertuigen heen rijden. Ook wordt er in de straat te 

hard gereden.  

– Het parkeerterrein De Vang heeft te weinig parkeerplaatsen.  

– Op de Smits van Oyenlaan te Maarheeze zijn schuinparkeervakken aangebracht. Deze vakken 

worden gevaarlijk bevonden met het uitrijden vanwege het beperkte zicht.  

– Op de Maarheezerweg in de kom van Budel wordt er door personenauto’s geparkeerd op het voor 

de fietser aangeduide gedeelte van de weg. Er wordt de suggestie gewekt dat er een fietspad is, 

maar in de praktijk is er dat dus niet. Fietsers moeten dus over de weg rijden gemengd met het 

autoverkeer dat tot onveilige situaties kan leiden. Daarnaast is aangegeven dat er over de 

Maarheezerweg te hard gereden wordt.  

  
  
Handhaving en gedrag (bij scholen)  

– In de klankbordgroep werd het bezwaarlijk bevonden dat de politie in het Eindhovensdagblad heeft 

aangegeven dat er niet verbaliserend zal worden opgetreden in 30-kilometer gebieden. Controle op 

de naleving van regels in van belang.  

– Bij de Sint Annaschool staat de Akkerwinde vier maal per dag gedurende 15 tot 30 minuten 

volgeparkeerd met auto’s. Vooral voor de kinderen kunnen hierdoor gevaarlijke situaties ontstaan.   

– Aan de Stationsstraat te Maarheeze zijn twee scholen gesitueerd. Een aantal maal per dag worden 

er veel kinderen gehaald en gebracht met de auto. Hierdoor staat de Stationsstraat vol met 

geparkeerde voertuigen. Bij de Sterkselseweg staat de straat aan één zijde volgeparkeerd met auto’s. 

De weg is daardoor zo smal dat voertuigen met één tegelijk kunnen passeren. Voor overstekende 

kinderen zorgt dit voor gevaarlijke situaties.  

  

  

Problemen door sluipverkeer  

– Verkeer van de Nieuwstraat richting de Dr. Ant. Mathijsenstraat gebruikt het Schutstraatje als 

sluiproute. Naar verhouding rijdt er veel verkeer. Het profiel van deze weg is hier veel te smal voor.  

– Verkeer richting de Markt- Marktstraat rijdt veelal via De Vang. Omdat deze route ook staat 

aangegeven als parkeerroute is het onduidelijk of er over De Vang inderdaad sprake is van 

sluipverkeer.  

– Bij congestie op de A2 richting Heeze-Leende, gaat verkeer er bij de afslag Maarheeze af en neemt 

een route via Moonslaan.  

– Er is sluipverkeer via de Philipsweg-Koenraadtweg naar Driebos.  

– De Oranje Nassaustraat te Maarheeze is een gevaarlijke route.  
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Knelpunten door vrachtverkeer  

– De Marktstraat is regelmatig geblokkeerd door vrachtwagens die laden- en lossen. Dit komt ook voor 

op de weg tussen Budel Brouwerij en Markt. Het laden- en lossende verkeer houdt het andere verkeer 

op.  

– Op de Smits van Oyenlaan te Maarheeze zorgt het ladende en lossende vrachtverkeer voor 

onoverzichtelijke situaties voor voetgangers en kunnen personenauto’s er niet doorheen rijden.  

– Vrachtverkeer naar Winters neemt de afslag Maarheeze vanaf de snelweg en rijdt vervolgens dwars 

door het dorp heen.  

– In Maarheeze wordt door vrachtwagens ter bevoorrading van de winkels een route gereden via de 

Stationsstraat –Smits van Oyenlaan-Molenstraat-Oranje Nassaustraat. Het vrachtverkeer rijdt zo, 

omdat zij nergens kunnen keren. Het vrachtverkeer zorgt echter voor verkeersonveilige situaties en 

een belemmering van de doorstroming.  

  

  

Knelpunten fietsvoorzieningen  

– In Soerendonk zijn de Dorpsstraat en Molenheide uitgevoerd met fietsvoorzieningen. Omdat er 

echter met inritten is rekening gehouden, ontstaat er een erg oncomfortabele route. De 

klinkerverharding wordt ook niet comfortabel bevonden.  

– De weg via Broekkant en de Ruilverkavelingsweg wordt veel gebruikt door fietsers. Binnen de 

klankbordgroep is de wens geuit om deze route van vrijliggende fietspaden te voorzien in verband 

met de verkeersveiligheid.  

– In Budel Dorplein wordt toeristisch fietsverkeer vanaf het vakantiepark geleid over een route via de 

Fabrieksstraat. Het vakantiepark heeft deze route uitgezet, maar deze route is niet geschikt voor 

fietsers.  
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BIJLAGE 8  OPERATIONELE EISEN VOOR WEGVAKKEN EN KRUISPUNTEN  

bijlage 8 

- 1 -  
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OPERATIONELE EISEN VOOR WEGVAKKEN BINNEN DE BEBOUWDE KOM  
  

  Gebiedsontsluitingsweg   

Type A  

Gebiedsontsluitingsweg   

Type B  

Erftoegangsweg   

Type A  

Erftoegangsweg   

Type B  

KENMERKEN    

Karakter  Drukke invalsweg met beperkt 

aantal ontsluitingen  
Gebiedsontsluitingsweg of traverse (doorgaande 

route door kern bijv. deel prov. weg)  
Verblijfsgebied bibeko met geringe verkeersfunctie, busroutes, 

obstakelvrije routes hulpdiensten  
Verblijfsgebied bibeko  

Intensiteiten  > 12.000 mvt/etmaal  > 6.000 mvt/etmaal  < 6.000 mvt/etmaal  <3.000 mvt/etmaal  

Omgeving      Weg met overheersende 'verblijfsactiviteiten'(wonen, winkelen, 

spelen) maar ook duidelijke verkeersfunctie  
Uitsluitend verblijfskenmerken 

aanwezig  

Gebruik  Uitsluitend verkeersfunctie, 

geen erftoegang, aanrijroute 

hulpdiensten  

Sterke verkeersfunctie, beperkt aantal 

erftoegangen, mogelijk busroute, aanrijroute 

hulpdiensten  

Mogelijke busroute, ontsluitingsroute hulpdiensten, traverse 

met sterke winkelfunctie, mogelijk aanrijroute hulpdiensten  
Uitsluitend erftoegang  

RICHTLIJNEN VORMGEVING    

Maximumsnelheid  70 km/uur  50 km/uur  30 km/uur  30 km/uur of stapvoets (woonerf0  

Rijbaanbreedte  2x2 rijstroken  

2x1 mogelijk  

2x1  Beperkt, passeren is mogelijk  Beperkt, passeren is niet altijd 

mogelijk  

Rijbaanscheiding  Overrijdbare middenberm   Overrijdbaar  Geen rijbaanscheiding, geen markering in lengterichting  Geen rijbaanscheiding, geen 

markering in lengterichting  

Kruisingen  Beperkt aantal, ongelijkvloers, 

rotondes of VRI, oversteken 

voor voetgangers en fietser 

buiten oversteekplaatsen 

voorkomen  

Beperkt aantal, kruisingen met andere 

verkeersader met rotonde of VRI  
Gelijkwaardig, waar gelijkwaardigheid niet logisch is (informeel 

voorrangsgedrag) of ongewenst (bus) voorrang regelen met 

bijvoorbeeld doorlopend trottoir  

Waar nodig lage snelheid op 

kruisingen fysiek afdwingend  

Snelheidsremmers  Niet fysiek, mogelijk 

(permanent)  

GVT  

Incidenteel aanwezig  Versmalling of plateau in combinatie met bushalte, rubberen 

plakdrempels  
Fysiek waar nodig  

Fietser  Niet op hoofdrijbaan, 

alternatieve route of 

parallelstructuur  

Fietspaden, minimaal fietsstroken of 

fietssuggestiestroken  
Op rijbaan, fietsstroken  

/fietssuggestiestroken mogelijk (Evt.  

Op rijbaan  
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  Gebiedsontsluitingsweg   

Type A  

Gebiedsontsluitingsweg   

Type B  

Erftoegangsweg   

Type A  

Erftoegangsweg   

Type B  

   enkelzijdig fietspad in twee richtingen)    

Bromfietsers  Niet op hoofdrijbaan, 

alternatieve route of 

parallelstructuur  

Op hoofdrijbaan, tenzij alternatieve route voor 

fietsers korter is en dit leidt tot illegaal gebruik 

fietspad door bromfietsers  

Op hoofdrijbaan  Op hoofdrijbaan  

Voetgangers  Niet op rijbaan  Niet op rijbaan  Niet op rijbaan  Mogelijk op rijbaan  

Oversteekvoorzieni

ngen  
Ongelijkvloers  Gelijkvloers (rotonde)  Gelijkvloers  Gelijkvloers  

Parkeren  Niet mogelijk  In vakken naast rijbaan  Op rijbaan of in vakken  Op rijbaan of in vakken  

Bushalten  Niet aanwezig  Bij voorkeur in haven, op rijbaan alleen bij 

fietspaden  
Op rijbaan indien I < 4.000 mvt/etm  Geen openbaar vervoer  

Pechvoorzieningen  Berijdbare berm  Niet aanwezig  Niet aanwezig  Niet aanwezig  

Bewegwijzering  Altijd aanwezig, inclusief 

voorwegwijzers  
Beperkt aanwezig  Straatnamen  Straatnamen  

Zij/kantmarkering  Verhoogde band  Verhoogde band  Verhoogde band  Verhoogde band  

Verharding  Asfalt/beton  Asfalt/klinkers  Klinkers/asfalt  Klinkers/asfalt  

Voorrang  Voorrangsweg  Voorrangsweg  Gelijkwaardige kruisingen, indien nodig voorrangskruispunten 

(bijv. bij aanwezigheid busroute)  
Gelijkwaardige kruisingen  

[Bron: Provincie Noord-Brabant]  
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OPERATIONELE EISEN VOOR WEGVAKKEN BUITEN DE BEBOUWDE KOM  

  

  Gebiedsontsluitingsweg Type A  Gebiedsontsluitingsweg   

Type B  

Erftoegangsweg   

Type A  

Erftoegangsweg   

Type B  

KENMERKEN    

Karakter  Drukke gebiedsontsluitingsweg 

bubeko  
Rustige gebiedsontsluitingsweg 

bubeko  
Verblijfsgebied bubeko met geringe verkeersfunctie  Verblijfsgebied bubeko  

Intensiteiten  > 10.000 mvt/etmaal (> 20.000)  5.000 tot 10.000 mvt/etmaal  > 3.000 mvt/etmaal  < 3.000  

Omgeving  Virtueel bubeko  Virtueel bubeko  Virtueel bubeko, mogelijk met aanwezige 

'verblijfskenmerken'  
Virtueel bubeko, mogelijk met aanwezige 

'verblijfskenmerken'  

Gebruik      Mogelijke busroute    

Vormgeving      Vrijliggende fietspaden  Volledige menging van verkeerssoorten  

RICHTLIJNEN VORMGEVING    

Maximumsnelheid  80 km/uur  80 km/uur  60 km/uur  60 km/uur  

Rijbaanbreedte  2x1 (2x2 indien nodig, ook  

'inhaalvakken' mogelijk)  

2x1  Beperkt, mogelijk met doorgetrokken kantmarkering 

om rijbaanbreedte virtueel te beperken  
Beperkt, mogelijk met doorgetrokken 

kantmarkering om rijbaanbreedte virtueel te 

beperken  

Rijbaanscheiding  Dubbele strepen (bij 2x2: grasberm)  Dubbele strepen (inhaalverbod)  Geen, zelfs geen asmarkering  Geen, zelfs geen asmarkering  

Kruisingen  Beperkt aantal, rotondes of VRI, 

ongelijkvloerse kruisingen indien 

omrijafstanden voor fietsers en 

landbouwverkeer onacceptabel zijn  

Rotondes of voorrangskruisingen  • Waar nodig (zichtbaarheid en verkeersstromen) 

snelheid op gelijkwaardige kruisingen dwingend 

naar 40 km/uur  

• Waar gelijkwaardigheid niet logisch (informeel 

voorrangsgedrag) voorrang regelen met borden 

en markeringen  

•  Waar nodig (zichtbaarheid en 

verkeersstromen) snelheid op 

gelijkwaardige kruisingen dwingend naar 

40 km/uur  

Fietser  Niet op hoofdrijbaan, alternatieve 

route of parallelstructuur  
Niet op hoofdrijbaan, alternatieve 

route of parallelstructuur  
Bij voorkeur op fietspad, eventueel 

fiets(suggestie)stroken  
Op rijbaan   

Bromfietsers  Niet op hoofdrijbaan, alternatieve 

route of parallelstructuur  
Niet op hoofdrijbaan, alternatieve 

route of parallelstructuur  
Op hoofdrijbaan  Op hoofdrijbaan  
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  Gebiedsontsluitingsweg Type A  Gebiedsontsluitingsweg   

Type B  

Erftoegangsweg   

Type A  

Erftoegangsweg   

Type B  

Voetgangers  Niet op rijbaan  Niet op rijbaan  Niet op rijbaan  Mogelijk op rijbaan  

Landbouwverkeer  Niet op hoofdrijbaan, alternatieve 

route of parallelstructuur  
Niet op hoofdrijbaan, alternatieve 

route of parallelstructuur  
Op rijbaan  Op rijbaan  

Parkeren  Op parallelstructuur  Op parallelstructuur  Op rijbaan of aanliggend  Op rijbaan of aanliggend  

Bushalten  Op parallelstructuur of aanliggend  Op parallelstructuur of 

aanliggend  
Op rijbaan of aanliggend  Op rijbaan  

Erfaansluitingen  Nee  Nee/beperkt  Beperkt  Ja  

Pechvoorzieningen  Berijdbare berm  Berijdbare berm  Op rijbaan  Op rijbaan  

Obstakelvrije zone  6,00 meter (minimaal 4,50 meter)  6,00 meter (minimaal 4,50 

meter)  
2,00 meter  2,00 meter  

Bewegwijzering  Altijd aanwezig, inclusief 

voorwegwijzers  
Altijd aanwezig, inclusief 

voorwegwijzers  
Beperkt aanwezig    

Kantstrepen  Ja, onderbroken  

3 - 3 (0,15)  

Ja, onderbroken  

3 - 3 (0,15)  

Kantmarkeringen  

Als fietssuggestiestrook: 1 - 1  

(0,10)  

Bij vrijliggende fietspad/als visuele versmalling: 1 - 3 

(0,10)  

Bij voorkeur geen markeringen, kantstrepen 

mogelijk bij verharding van  

4,50 meter of meer  

Verharding  Asfalt/beton  Asfalt/beton      

Voorrang  Voorrangsweg  Voorrangsweg  Gelijkwaardige kruisingen, waar nodig 

voorrangskruisingen, maar nooit voorrangsweg  
Gelijkwaardige kruisingen  

[Bron: Provincie Noord-Brabant]  

  

  

  



 
                                                        148 

KRUISPUNTVORMEN TUSSEN DE VERSCHILLENDE WEGTYPEN BINNEN DE BEBOUWDE KOM  

  

  

  

Gebiedsontsluitingsweg   Erftoegangsweg   

Type A  Type B  Type A  Type B  

Gebiedsontsluitingsweg:  

- wegtype A: 2x2 rijstroken  

voorangskruispunt met VRI of  

(tweestrooks) rotonde  

rotonde of verkeerslichten  voorrangskruispunt, bij voorkeur 

met uitritconstructie of VRI  
n.v.t.  

Gebiedsontsluitingsweg:  

- wegtype B: 2x1 rijstroken  

  

rotonde of verkeerslichten   rotonde of verkeerslichten of 

voorrangskruispunt met 

snelheidsverlagende maatregelen  

voorrangskruispunt met 

snelheidsverlagende maatregelen 

of uitritconstructie of rotonde  

voorrangskruispunt, bij voorkeur 

met uitritconstructie  

Erftoegangsweg:  

- wegtype A  

  

voorrangskruispunt, bij voorkeur 

met uitritconstructie of VRI (waar 

mogelijk een rechtsaf naar zijweg)  

voorrangskruispunt met 

snelheidsverlagende maatregelen 

of uitritconstructie of rotonde  

gelijkwaardig kruispunt, waar 

gelijkwaardigheid niet logisch is of 

ongewenst voorrang regelen  

gelijkwaardig kruispunt, waar 

gelijkwaardigheid niet logisch is of 

ongewenst voorrang regelen  

Erftoegangsweg:  

- wegtype B  

  

n.v.t.  voorrangskruispunt, bij voorkeur 

met uitritconstructie  
gelijkwaardig kruispunt, waar 

gelijkwaardigheid niet logisch is of 

ongewenst voorrang regelen  

gelijkwaardig kruispunt (voorrang 

van rechts) met 

snelheidsverlagende maatregelen 

(bijv. plateau)  

Solitair fietspad (hoofdfietsroute)  ongelijkvloers  gelijkvloers met 

snelheidsbeperkende maatregelen 

en voorrangsregeling  

gelijkvloers met 

snelheidsbeperkende maatregelen 

en evt.  

voorrangsregeling voor fietsers  

gelijkvloers met 

snelheidsbeperkende maatregelen 

en evt.  

voorrangsregeling voor fietsers  

Openbaarvervoerbaan  

  

ongelijkvloers of volledig 

bewaakte/geregelde overgang  

  

ongelijkvloers of volledig 

bewaakte/geregelde overgang  

  

gelijkvloers (evt. met 

snelheidsbeperkende 

maatregelen) en 

voorrangsregeling  

gelijkvloers (evt. met 

snelheidsbeperkende 

maatregelen) en 

voorrangsregeling  
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KRUISPUNTVORMEN TUSSEN DE VERSCHILLENDE WEGTYPEN BUITEN DE BEBOUWDE KOM  

  

  

  

Gebiedsontsluitingsweg  Erftoegangsweg   

Type A  Type B  Type A  Type B  

Stroomweg:  

- wegtype I: nationale stroomweg  

haarlemmermeer of half klaverblad  haarlemmermeer of half klaverblad  n.v.t.  n.v.t.  

Stroomweg:  

- wegtype II: regionale stroomweg  

haarlemmermeer of half klaverblad  haarlemmermeer of half klaverblad  n.v.t.  n.v.t.  

Gebiedsontsluitingsweg:  

- wegtype A: 2x2 rijstroken  

rotonde of voorangskruispunt met VRI 

en snelheidsbeperking  
rotonde of voorangskruispunt met VRI 

en snelheidsbeperking  
rotonde of voorrangskruispunt met  

VRI en snelheidsbeperking  

voorrangskruispunt en 

snelheidsbeperking  

Gebiedsontsluitingsweg:  

- wegtype B: 2x1 rijstroken  

rotonde of voorrangskruispunt met  

VRI en snelheidsbeperking  

rotonde of voorrangskruispunt 

eventueel met VRI en 

snelheidsbeperking  

rotonde of voorrangskruispunt met  

VRI en snelheidsbeperking  

rotonde of voorrangskruispunt  

Erftoegangsweg:  

- wegtype A  

rotonde of voorrangskruispunt met  

VRI en snelheidsbeperking  

rotonde of voorrangskruispunt  gelijkvloers met snelheidsremmers 

en voorrangsregeling  
gelijkvloers met snelheidsremmers 

en voorrangsregeling  

Erftoegangsweg:  

- wegtype B  

voorrangskruispunt en 

snelheidsbeperking  
rotonde of voorrangskruispunt  gelijkvloers met snelheidsremmers 

en voorrangsregeling  
gelijkwaardig kruispunt met 

snelheidsremmers  

Solitair fietspad  ongelijkvloers  ongelijkvloers of voorrangskruispunt 

en snelheidsbeperking  
gelijkvloers met snelheidsremmers, 

evt. voorrang voor fietsen  
gelijkvloers met 

snelheidsremmers, evt. voorrang 

voor fietsen  

Openbaarvervoerbaan  ongelijkvloers of bewaakte overgang  

  

ongelijkvloers of bewaakte overgang  ongelijkvloers of geregeld  ongelijkvloers of geregeld  
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BIJLAGE 9  BELASTE NETWERKEN 2003 EN 2015  
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BIJLAGE 10  VOORBEELD PERMANENTE VERKEERSEDUCATIE   
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Onder "Permanente Educatie" wordt verstaan dat iedere weggebruiker regelmatig moet worden voorgelicht 

en getraind om voldoende veilig aan het verkeerssysteem deel te kunnen nemen.  

  

Bij een veilig verkeersgedrag spelen meerdere factoren een rol: omgeving (infrastructuur), voertuig, kennis 

en vaardigheden van de verkeersdeelnemer, regelgeving en het toezicht daarop. Deze factoren zijn 

weliswaar van elkaar te onderscheiden, maar het is duidelijk dat zij elkaar in meer of mindere mate 

beïnvloeden. Een goede inrichting van de omgeving moet er bijvoorbeeld voor zorgen dat menselijk falen 

zoveel mogelijk wordt voorkomen. Van belang is overigens wel dat verkeersdeelnemers in voldoende mate 

hebben geleerd de omgeving te begrijpen er adequaat mee om te gaan.   

  

In het dagelijkse verkeer wordt men echter geconfronteerd met problemen waarvan de oplossing deels in 

de infrastructuur, deels in de voertuigen en deels bij de verkeersdeelnemers moet worden gezocht. Dit 

betekent dat alleen een samenhangende aanpak kan leiden tot een substantiële daling van het aantal 

verkeersslachtoffers. Een optimale educatie van de verkeersdeelnemers zal daaraan een eigen bijdrage 

kunnen en moeten leveren.  

  

Duurzaam Veilig  

  

In het kader van Duurzaam Veilig moet getracht worden te komen tot het realiseren van een zo'n volledig 

mogelijke invulling van het concept Permanente Educatie. Slechts dan wordt de basis gelegd voor 

(duurzaam) veilige verkeersdeelnemers. Verkeerseducatie 'van incidenteel naar permanent' is absolute 

noodzaak.  

  

Uitgangspunt van de uit te voeren maatregelen en activiteiten zal steeds moeten zijn dat deze preventief en 

structureel van aard zijn. Preventief in de zin dat de weggebruiker door de educatie het ongewenste gedrag 

niet gaat vertonen. Structureel in de zin dat verkeerseducatie deel uit maakt van educatie in bredere zin. 

Verkeerseducatie is zo ook onderdeel van dit gemeentelijk verkeers- en vervoersplan en dient opgenomen 

te zijn in de lesprogramma’s van scholen.  

  

Voorwaarde zal ook zijn dat er een goede samenwerking plaatsvindt tussen de betrokken instanties en 

organisaties en er voldoende samenhang bestaat tussen de verschillende maatregelen en activiteiten.  

  

Elementaire vorming thuis en op school  

  

Het is belangrijk ouders/verzorgers van kinderen tot 4 jaar te voorzien van informatie waarmee zij hun 

kinderen kunnen begeleiden in de eerste vormen van veilig verkeersgedrag en waardoor zij zich het belang 

van voorbeeldgedrag realiseren. De noodzaak van beveiligingsmiddelen (zoals een helm op de fiets) moet 

onder de aandacht gebracht worden. Uit projecten elders is gebleken dat een redelijke betrokkenheid van 

de ouders is te verkrijgen bij de verkeerseducatie van de 0-4 jarigen. Voordeel is dat deze vroeg verkregen 

betrokkenheid van ouders doorwerkt als de kinderen naar het basisonderwijs gaan.   

  

In het basisonderwijs (4-12 jarigen) dient samen met de betrokken scholen in de gemeente, in kaart gebracht 

op welke wijze met name het praktische verkeersonderwijs momenteel invulling krijgt, welke methoden en 

materialen daarbij worden gebruikt en op welke wijze ouders en leerkrachten ondersteuning nodig hebben 

om hun bijdrage aan de educatie van de kinderen te versterken.   

Het project Brabants Verkeersveiligheidslabel kan een aanzet geven voor een nauwere samenwerking 

tussen ouders en leerkrachten. Een voorwaarde voor het verkrijgen van dit label is immers dat ouders 

worden betrokken bij het verkeersonderwijs van hun kinderen.   
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Aandachtspunt voor het verkeersonderwijs op de basisscholen is dat dit onderwijs moet aansluiten op de 

belevingswereld en de mogelijkheden van het kind. Educatie is bij voorkeur zoveel mogelijk praktijkgericht 

met voorbeelden over situaties in de gemeente zelf en omgeving.   

  

Voorbereiding gebruik nieuwe vervoerswijze  

  

De jonge bromfietser geldt als een risicogroep. Alhoewel iedereen, die 16 jaar wordt en op een brom- of 

snorfiets wil gaan rijden een theoriecertificaat moet halen, blijkt de aandacht voor praktische vaardigheden 

essentieel te zijn. Het doorzetten van het uitvoeren van bromfietscurssussen dient dan prioriteit te behouden.  

  

Op initiatief van de KNMV (Koninklijke Nederlandse Motorrijderij Vereniging) is een praktijkmodule voor de 

bromfiets ontwikkeld. Tijdens de praktijkoefeningen wordt zowel aandacht besteed aan voertuigbeheersing 

als aan verkeersdeelneming/-inzicht, één en ander rekening houdend met de leeftijd van deze doelgroep. 

Het is de moeite waard om te onderzoeken welke rol de scholen van het voortgezet onderwijs hierin kunnen 

en willen spelen.  

  

Om te bereiken dat de beginnende bromfietser in spé zal kiezen voor een bromfietsopleiding, waarin het 

theoretisch onderricht worden gecombineerd met praktijkoefeningen, zal een doelgroepgerichte 

communicatiestrategie moeten worden opgezet, waarin naast de inhoudelijke meerwaarde die een 

dergelijke cursus heeft, expliciet aandacht wordt besteed aan het eigen belang van de toekomstige 

bromfietser (bijvoorbeeld een korting op de verzekeringspremie, gemeentelijke subsidie etc.).  

  

Met betrekking tot de auto- en motorrijopleiding wordt op provinciaal en landelijk niveau nader beleid 

ontwikkeld.   

  

Onderhoud en bijsturing rijvaardigheid / op peil houden van de kennis  

  

Voor de fietser vanaf 12 jaar is onder andere overgang naar het voortgezet onderwijs een risicovergrotende 

factor. Evenals bij het basisonderwijs is er dus aandacht nodig voor de school-thuisroute. In de onderbouw 

zal ingegaan moeten worden op de complexe verkeersregels en -situaties.   

Tevens is het van belang aandacht te besteden aan de vorming van de attitude gericht op het 

verkeersgedrag (m.n. snelheidsgedrag en rijden onder invloed) van hun toekomstige rol als beginnende 

bromfietser (veelal gevolgd door hun rol als beginnende automobilist/motorrijder). Het is belangrijk 

vroegtijdig aandacht te besteden aan de vorming van deze gedragsbeïnvloedende attituden, voordat het 

onveilige gedrag daadwerkelijk optreedt en gewoontegedrag wordt.   

Bovendien zijn de attituden van leerlingen uit de onderbouw sterker te beïnvloeden dan bij enkele jaren 

oudere leerlingen. enerzijds omdat ze nog aan het begin staan van de vorming van een eigen mening en 

attitude (los van de ouders), anderzijds omdat de "peergroup"vorming (groepsvorming van gelijkgestemden) 

nog minder sterk is.  

  

Een aandachtspunt/probleempunt is echter het ontbreken van de plicht tot verkeersonderwijs op scholen 

voor het voortgezet verkeersonderwijs. Hiervoor is politieke draagvlak voor nodig (wettelijke regeling en 

financiën). Wel kunnen de scholen zelf initiatief nemen door in het bestaande lesmateriaal verkeersaspecten 

mee te nemen (bijv. onderwerpen behandelen bij maatschappijlessen). Belangrijk is dat verkeerseducatie 

aantrekkelijk is en daardoor als interessant wordt ervaren door scholieren.  
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Jongeren die al bromfiets rijden, moeten in de gelegenheid gesteld worden in ieder geval deel te nemen aan 

het nieuwe praktijkgedeelte van de bromfietscursus. Zij kunnen dan alsnog de noodzakelijke vaardigheden 

en het verkeersinzicht verbeteren. Het bromfietsproject zal zich dan ook moeten richten op zowel de 

beginnende als de reeds rijdende bromfietser.  

  

Voor de motorrijder is in Brabant een rijopleiding ontwikkeld (Regionale motorrijvaardigheidstraining).  

Mensen worden in deze cursus opgeleid om met een motor aan het verkeer deel te nemen.   

  

Met betrekking tot de oudere verkeersdeelnemers moet de aandacht gericht zijn op een behoefte aan 

informatie en het op peil houden van de vaardigheden met de fiets (te voet) en de auto. In samenwerking 

met o.a. de ouderenorganisaties, de stichting welzijn ouderen, rijschoolbranche en 3VO kunnen projecten 

hiervoor structureel geïmplementeerd worden.   

Voor zover binnen deze projecten niet al voldoende aan de informatiebehoefte kan worden voldaan, moet 

hieraan in overleg met de betrokken organisaties nadere invulling gegeven worden, bijvoorbeeld in de vorm 

van een seniorenmagazine.  

  

Bijsturing (ongewenst) verkeersgedrag  

  

Rijden onder invloed  

Rijden onder invloed is in Nederland nog steeds een belangrijke oorzaak van verkeersongevallen. Preventie 

is een belangrijke item.  

  

Voorgesteld wordt een actieprogramma uit te werken en uit te voeren dat erop is gericht het rijden onder 

invloed terug te dringen en de norm dat alcohol en verkeer niet samen gaan versterkt.   

  

Algemene voorlichting en educatie zijn tot op heden onvoldoende gebleken om het rijden onder invloed 

sterker terug te dringen. Een noodzakelijke en belangrijke maatregel is dan ook het vergroten van de 

subjectieve pakkans door middel van gerichte handhaving. Voorgesteld wordt dat de politie bij elk ongeval 

de betrokken bestuurder(s) op alcohol controleert en dat men elk jaar minstens één op de vier inwoners 

voor een alcoholcontrole staande houdt.   

  

Naast aandacht voor opleiding en handhaving moet in dit kader ook een verantwoord schenkgedrag in de 

thuissituatie en in restaurants worden gestimuleerd. Op dit terrein zouden projecten kunnen worden 

opgestart. 3VO zou een rol kunnen spelen bij de uitvoering. Naast projecten gericht op de weggebruiker is 

het raadzaam in verband met een positieve uitstraling aandacht te besteden aan een gemeentelijk 

alcoholmatigingsbeleid (o.a. het vergunningenbeleid).  

  

Beveiligingsmiddelen  

Bij het thema beveiligingsmiddelen gaat het in hoofdzaak om enerzijds het dragen van de autogordel en 

anderzijds het gebruik van kinderbeveiligingsmiddelen. Voor beide geldt ook nog het belang van een zo’n 

goed mogelijk gebruik ervan. Voor de gemeente kan een draagpercentage vastgesteld worden.  

  

De weg waarlangs de beoogde percentages bereikt moeten worden, omvat twee invalshoeken: algemene 

en gerichte voorlichting en het verhogen van de subjectieve pakkans. Hiernaast moet het thema ingebed 

zijn in de elementaire vorming thuis en op school en in de rij-opleiding.   

Net als bij rijden onder invloed zal in de voorlichting sterker dan voorheen de aandacht gericht moeten 

worden op de sociale omgeving. In de berichtgeving rond ongevallen zal zo mogelijk meegenomen moeten 

worden in hoeverre de gordel wel of niet is gebruikt. Hierover zullen politie en pers afspraken kunnen maken.   
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Snelheid  

Te hard rijden in relatie tot de omstandigheden is een belangrijke oorzaak van ongevallen. Naast de 

aandacht die hiervoor o.a. is bij de rij- en bromfietsopleiding, moet gekeken worden of er locaties in de 

gemeente zijn waar te hard gereden wordt en waar dat direct gevaar oplevert. Dit betekent dat naast 

meldingen van inwoners (subjectieve onveiligheid) ook gerichte metingen door de gemeente verricht dienen 

te worden. Door infrastructurele maatregelen te treffen in combinatie met educatieve maatregelen (o.a. 

voorlichting over 30- en 60 km-gebieden, categorisering van wegen, etc.) kan dan een adequate 

snelheidsaanpak opgezet worden.  

  

Organisatie en Uitwerking  

  

Om tot een ‘duurzaam veilige’ invulling te komen van educatie, moeten zoveel mogelijk van deze educatieve 

velden worden geïmplementeerd. Het is niet reëel te veronderstellen dat ‘alles’ tegelijk kan worden 

aangepakt. Het streven moet echter blijven dat aan het eind van het project iedere verkeersdeelnemer in de 

gemeente zijn kennis en vaardigheden op zodanig peil heeft kunnen brengen en houden dat hij veilig aan 

het verkeer kan deelnemen.   

  

Een keuze voor de prioritering binnen de voorgestelde maatregelen en activiteiten moet/kan nog niet op 

voorhand worden gemaakt. Bij deze keuze spelen o.a. de volgende factoren een rol: de directe relatie met 

de aanpassingen in de wijken, beschikbare middelen en materialen, mate van bijdrage aan de locale 

ongevalsproblematiek, risicogroepen, benodigde inspanning van implementatie, mogelijkheden van de 

betrokken organisaties, subjectieve onveiligheid en draagvlak bij de inwoners etc.   

  

Voor het welslagen van het educatiebeleid is het noodzakelijk dat er onder de inwoners van de gemeente 

voldoende draagvlak bestaat voor verkeersveiligheid in het algemeen en de maatregelen in de gemeente in 

het bijzonder. Dit betekent dat men zich betrokken moet voelen bij de verkeersveiligheid in de gemeente en 

het gevoel moet hebben er invloed op te kunnen uitoefenen. In dit verband moet ook serieus rekening 

worden gehouden met informatie en/of klachten op basis van gevoelens van subjectieve onveiligheid. 

Verkeersveiligheid is voor de burger in eerste instantie toch iets dat betrekking heeft op de eigen omgeving 

en ervaring.  
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BIJLAGE 11  UITGEVOERDE MAATREGELEN  

bijlage 11 - 1 -  
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Hieronder volgt een selectie van de belangrijkste maatregelen die zijn uitgevoerd naar aanleiding van het 

verkeersveiligheidsplan:  

– Reconstructie Markt, Nieuwstraat (gedeelte Markt-Keizer Ottostraat)  e.o.  2000  

– Verbetering bewegwijzering bedrijventerreinen A2 (sluipverkeer)    2000  

– Kruispunt Dr. Ant. Mathijsenstraat-Wolfswinkel        2001  

– Herinrichting Grensweg (Nieuwstraat-Dammerstraat)        2001  

– Inrichting 30 km-gebieden               2001-2003  

– Voorrang bestuurders van rechts            2001  

– Kruispunt Burg. Van Houtstraat-Cranendoncklaan-Nieuwstraat       2002  

– Verkeersveiligheidsmaatregelen Randweg-Oost          2002  

– Instellen Verkeersadviescommissie (klachtenbehandeling/plantoetsing)   2000  

– (structureel tijd reserveren voor toetsing plannen, overleg VAC)  

– Structurele aandacht voor inspraak             2000  

– (vroegtijdig betrekken van belanghebbenden bij bijv reconstructies)  

– Structureel aandacht verkeerstellingen          2002  

– Opstart Brabants Verkeersveiligheidslabel           2002 e.v  
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BIJLAGE 12  KNELPUNTENOVERZICHT   
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Knelpunt  Toelichting  Maatregel  

Objectieve verkeersonveilige punten   

Wegvak Nieuwstraat tussen 
aansluitingen met Burgemeester 
van Houtstraat en  
Keizer Ottostraat  

Ongevallenconcentratie  AVOC-analyse en maatregelen 

treffen op dit wegvak  

Maarheezerweg en Randweg-oost 

tussen Nieuwedijk en Geuzendijk)  

Trajecten met veel 

ongevallen  

Studie ongevallen  en treffen 

aanvullende maatregelen  

  

  

Subjectieve verkeersonveiligheid   

Burgemeester van 
Houtstraat-Meemortel-Deken 
van  
Baarstraat  

Dimensionering en slecht uitzicht  Inventarisatie probleem. Indien 
mogelijk verbeteren uitzicht en 
uitvoeren Duurzaam Veilige  
weginrichting  

Kruispunt Burgemeester van  

Houtstraat-Willem de  

Zwijgerstraat  

Slecht uitzicht  Inventarisatie probleem. Indien 
mogelijk verbeteren uitzicht en 
uitvoeren Duurzaam Veilige  
weginrichting  

Bocht Nieuwstraat-Keizer 

Ottostraat  

Geparkeerde voertuigen zorgen voor 

problemen  

Opnemen in AVOC studie naar 

wegvak Nieuwstraat  

Kruispunt Zitterd-Kruisstraat  Slecht zicht op fietsers  Inventarisatie probleem. Indien 
mogelijk verbeteren uitzicht en 
uitvoeren Duurzaam Veilige  
weginrichting  

Oversteken fietsers 

Randweg-oost nabij de 

snelweg  

Veel verkeer in combinatie met 

schoolgaande jeugd. Fietsers 

moeten drukke Randweg-oost 

oversteken  

Inventarisatie probleem en treffen 

aanvullende maatregelen, 

bijvoorbeeld verlagen snelheid 

Randwegoost of geregelde 

oversteekvoorziening  

Marktplein Budel  Onduidelijke markeringen en 

onduidelijk welke ruimte voor welke 

vervoerwijze is bedoeld  

Inventarisatie situatie en 

verduidelijken plaats op de weg  

Kruispunt 

FabriekstraatRandweg-zuid  

Oversteken is gevaarlijk voor fietsers 

vanwege verkeersdrukte   

Route Fabrieksstraat wordt 

conform fietsplan op korte termijn 

aangepast en is besteksgereed  

Oranje Nassaustraat  Gevaarlijke route   Door begrootte afbuiging Driebos 

wordt Oranje Nassaulaan ontlast 

van onnodig verkeer  

Openbare verlichting 

ontbreekt op enkele plaatsen  

Gevoel van sociale onveiligheid   Inventarisatie van locaties waar 

openbare verlichting ontbreekt en 

nagaan mogelijkheid en 

wenselijkheid tot plaatsen 

verlichting. Vooral langs fiets- en 

looproutes is verlichting 

noodzakelijk  
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Categorisering van wegen    

Wegen in het buitengebied 

zijn nog niet ingericht 

conform visie  

Veel klachten over hoge snelheden. 

Wegen zijn momenteel uitgevoerd 

als 80-km  

Opstellen en uitvoeren 

60kilometerplan   

Komgrenzen  Bij het invoeren van de 

categorisering dienen de 

komgrenzen volgens de richtlijnen 

van Duurzaam Veilig te worden 

ingericht  

Aanpassen komgrenzen  

Sobere inrichting 30 km.  

gebieden  

Huidige inrichting dwingt snelheid in 

onvoldoende mate af, veel klachten 

over te hoge snelheid  

Vervolg tweede fase 30-

kilometergebieden  

 

Parkeren    

Hoge parkeerdruk  Parkeerdruk op enkele terreinen is 

erg hoog (Nieuwstraat, De Vang, 

parkeerterrein Edah en Schutstraat). 

Op enkele plaatsen veel 

foutparkeerders (Nieuwstraat, 

parkeerterrein Edah en Schutstraat). 

Bovendien op Schutstraat veel 

sluipverkeer  

Onderzoek vormgeving sturend 

parkeerbeleid en parkeernota  

Onveilige en 

onoverzichtelijke situaties 

door parkeren op de rijbaan  

Deken van Baarstraat en 

Maarheezerweg (binnen de 

bebouwde kom van Budel) zijn 

voorbeelden  

Inventarisatie straten waar 

parkeren op de rijbaan voor 

onveilige situaties zorgt en 

onderzoeken vormgeving van deze 

straten  

   

Vrachtverkeer    

Doorgaand vrachverkeer 

door Maarheze en 

Soerendonk  

Vrachtverkeer rijdt door Maarheeze 

richting Rondven. Veel 

vrachtverkeer via Soerendonk. Dit 

verkeer dient over andere wegen te 

worden geleid  

Maatregelen treffen tegen 

doorgaand vrachtverkeer via 

Soerendonk of de kom van 

Maarheeze. Bewegwijzering en 

aanpassen Falkplanplattegronden 

zijn van belang  

laden en lossen 

vrachtwagens in 

winkelgebieden  

Laden en lossen bijvoorbeeld bij 

Smits van Oyenlaan en Marktstraat 

zorgt voor veel hinder en onveilig 

gevoel  

Onderzoek naar laden- en lossen 

voor vrachtverkeer in 

winkelgebieden  

   

Scholen    

Halen en brengen kinderen  Halen en brengen van kinderen met 

de auto zorgt voor onoverzichtelijke 

en onveilige situaties.   

Stimuleren ‘vervoermanagement’   

Verkeerskennis  Om kinderen veilig aan het verkeer 

deel te laten nemen is juist het 

verkeersgedrag van belang  

Toepassen Brabants 

Verkeersveiligheidslabel (BV L)  
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Fietsers    

Knelpunten fietsers  Bijlage 2  Uitvoeren maatregelen 

gemeentelijk fietsplan  

Fietsroutes uit de 

beleidsvisie die niet als 

fietsroute in het fietsplan zijn 

opgenomen.  

Fietsroute door Gastel, langs  

Dameweg in Soerendonk en  

Paterrullingstraat te Budel Schoot  

Fietsroutes accentueren  

Fietspaden Soerendonk  Veel hinder door inritten en 

klinkerverharding  

Fietspaden Soerendonk duidelijk 

accentueren en verlagen op 

rijbaanniveau  

Inrichting fietspaden visie  In de visie is een prioritering 

aangebracht ten aanzien van 

fietspaden. Aan deze prioritering zijn 

inrichtingseisen verbonden  

Inventarisatie inrichting fietspaden. 

Daar waar fietspaden niet 

overeenkomen met 

inrichtingseisen aanvullende 

maatregelen treffen  

  

  

Voetgangers    

Knelpunten voetgangers 

(Ouderenproof)  

Daar waar nodig zorgen voor veilige 

en toegankelijke 

oversteekvoorzieningen en 

voldoende brede trottoirs  

sen  

■  

Studie inrichting 
voetgangersplaatmet bijzondere 
aandacht voor:  

locaties waar veel voetgangers 
gebiedsontsluitingswegen of 
erftoegangswegen type  
A oversteken  

 

 

■  looproutes en 

oversteekplaatsen bij 

schoolomgeving en 

verzorgingstehuizen  

  ■  toegankelijkheid trottoirs en 

oversteekvoorzieningen  

  ■  breedte trottoirs  

Barrièrewerking dorpscentra  Hoofdroutes autoverkeer en 

voetgangers lopen door de centra  

Verminderen barrièrewerking in 

dorpscentra  
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Bijlage 6: 
Voorbeeld boomeffectanalyse 
  



 
                                                     

   163 

 

 

 

 



 
                                                     

   164 

 

 

 

 

 



 
                                                     

   165 

 

 

 

 

 

 

 



 
                                                     

   166 

 

 

 

 



 
                                                     

   167 

 

 

 

 

 

 

 



 
                                                     

   168 

 

 

 

 

 

 

 



 
                                                     

   169 

 

 

 



 
                                                     

   170 

 

 

 

 

 



 
                                                     

   171 

 

 

 

 



 
                                                     

   172 

 

 

 



 
                                                     

   173 

 

 

 

 

 

 

  



 
                                                     

   174 

Bijlage 7: 
Verbreed Gemeentelijk Rioleringsplan Valkenswaard 2013-2017 
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