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Op 25 maart 2024 trad het wijkmobiliteitsplan Zwijnaarde in werking. Dit 

wijkmobiliteitsplan is het resultaat van een lang proces waarbij op verschillende 

momenten ideeën uit de wijk zijn verzameld bij de bewoners, bezoekers en 

ondernemers uit de wijk. Het plan omvat verschillende maatregelen: 

- Verkeersfilters voor gemotoriseerd verkeer in de Hutsepotstraat, de 

Hofakkerstraat en de J. Schayckstraat. De filter in de J. Schayckstraat werd in 

november 2024 weer verwijderd; 

- Beperkt eenrichtingsverkeer in de Maaltemeers, Campusstraat en I. van 

Oostenrijkstraat; 

- Een zone uitgezonderd plaatselijk verkeer in de Rijvisschestraat en de straten 

errond; 

- Verlaging van de maximumsnelheid naar 50 km/u in de Tramstraat en naar 30 

km/u in (delen van) de Heistraat, Putstraat, Rijvisschestraat, Hutsepotstraat, 

Krekelstraat en Heerweg-Zuid; 

- Herschikking van parkeerplaatsen in de P. P. Rubenslaan, de Heerweg-Zuid, de J. 

Schayckstraat, de I. van Oostenrijkstraat en de Hutsepotstraat; 

- Diverse herinrichtingen. 

Deze maatregelen hebben samen de ambitie om in de wijken Zwijnaarde, Pleispark en 

Schilderswijk: 

- Het verhogen van de leefkwaliteit 

- Het garanderen van de selectieve bereikbaarheid 

- Het verhogen van het gebruik van de duurzame modi volgens het STOP-principe   

Deze zijn verankerd in het Mobiliteitsplan van de stad en het bestuursakkoord 2019ς

2024, en worden herbevestigd in het bestuursakkoord 2025ς2030. Aan deze ambities 

werden vijf globale en zestien wijkspecifieke doelstellingen geformuleerd op straat- en 

buurtniveau. 

 

In deze studie werd geëvalueerd in welke mate de maatregelen uit het 

wijkmobiliteitsplan bijdragen aan deze globale en wijkspecifieke doelstellingen. De 

evaluatie van het wijkmobiliteitsplan gebeurde op basis van verschillende kwantitatieve 

en kwalitatieve indicatoren. Verkeerstellingen van gemotoriseerd verkeer en 

fietsverkeer vormen de belangrijkste kwantitatieve databronnen. De voornaamste 

kwalitatieve databron is een uitgebreide bevraging die Stad Gent uitvoerde bij 

bewoners, ondernemers, scholen en bezoekers van de wijk.  

 

Op basis van de kwantitatieve data lijkt de globale doelstelling om selectieve 

bereikbaarheid te realiseren door doorgaand verkeer te weren grotendeels behaald: 
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de verkeersintensiteiten daalden merkbaar in veel woonstraten. Ook het aandeel 

doorgaand verkeer is in de verschillende buurten sterk afgenomen. Tegelijk heerst er 

de perceptie van toegenomen verkeersdrukte op de belangrijke verkeersassen en het 

gevoel dat de autobereikbaarheid verminderd is, ondanks dat de reistijd op niet veel 

momenten en straten toegenomen is. In de resultaten van de bevragingen zijn de 

meningen zeer verdeeld over de vraag of het wijkmobiliteitsplan de bereikbaarheid 

voor voetgangers, fietsers en openbaar vervoer positief, negatief of niet heeft 

beïnvloed.  

Er is geen duidelijke verbetering of verslechtering van de objectieve verkeersveiligheid 

sinds de invoering van het wijkmobiliteitsplan, al is het nog te vroeg voor sluitende 

conclusies. De perceptie van verkeersveiligheid is verdeeld: in rustigere straten wordt 

vaker een verbetering gemeld, terwijl in drukkere straten de situatie als onveiliger 

wordt ervaren, en veel respondenten ook aangeven geen verandering te hebben 

gemerkt. 

De bevraging toont dat bewoners de belevingswaarde van de publieke ruimte en de 

leefkwaliteit na invoering van het wijkmobiliteitsplan overwegend negatief ervaren, 

ondanks objectieve dalingen in verkeersintensiteiten. Deze negatieve perceptie lijkt 

sterk beïnvloed door lokale knelpunten zoals files, parkeerdruk en verminderde 

autobereikbaarheid, zelfs als die zich niet in de eigen straat voordoen. 

Het wijkmobiliteitsplan heeft gemengde effecten op de economische leefkwaliteit: 

sommige ondernemers ervaren minder klantenpassage, moeilijkere bereikbaarheid, 

hogere parkeerdruk en omzetdaling, terwijl anderen de rustigere omgeving als positief 

benoemen. Leveringen en verplaatsingsgedrag zijn grotendeels onveranderd gebleven. 

Het wijkmobiliteitsplan heeft geen merkbare modal shift teweeggebracht: bewoners 

en andere groepen kozen na de invoering niet significant vaker voor andere 

vervoerswijzen, mede doordat de modal split vooraf al relatief duurzaam was. Wel 

heeft het plan duidelijk invloed gehad op de routekeuzes van gemotoriseerd verkeer, 

met een afname van doorgaand verkeer en sluipverkeer in de meeste straten. 

De evaluatie van de wijkspecifieke doelstellingen toont een gemengd beeld: in 

meerdere straten, zoals de Hutsepotstraat en delen van de Rijvisschestraat en 

Dorpsstraat, zijn het doorgaand verkeer en de verkeersintensiteiten effectief 

afgenomen, wat in sommige gevallen ook door de respondenten als positief werd 

ervaren. In andere zones, zoals de Tramstraat, Heerweg-Zuid en Krekelstraat, bleven 

de perceptie van verkeersdrukte en onveiligheidsgevoelens bestaan of namen deze 

zelfs toe volgens bewoners, ondanks objectieve verbeteringen. De opgeheven filter in 

de J. Schayckstraat heeft er wel voor gezorgd dat de verkeersafnames in een aantal 

straten deels teniet werden gedaan. Verder bleven in enkele straten, zoals Klossestraat 

en Maaltemeers, de objectieve data stabiel, terwijl de perceptie van overlast of 

onveiligheid toenam. Samengevat werden sommige wijkspecifieke doelstellingen 

gedeeltelijk bereikt, maar botsen positieve verkeerscijfers vaak op een negatieve of 

verdeelde bewonersperceptie, mede door lokale knelpunten. De meeste lokale 

knelpunten maakten ook geen deel uit van het wijkmobiliteitsplan, zoals de files aan de 

ovonde N60, de fietsonveiligheid in de Krekelstraat, bewonersparkeerplaatsen in de 

omgeving Hutsepot en Heerweg. Het is dan ook aangewezen om de wijkspecifieke 

doelstellingen die geen onderdeel vormen van de evaluatie van het wijkmobiliteitsplan 

verder aan te pakken en op te volgen
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1. INLEIDING 

Op 25 maart 2024 trad het wijkmobiliteitsplan Zwijnaarde in werking. Dit 

wijkmobiliteitsplan is het resultaat van een lang proces waarbij op verschillende 

momenten ideeën uit de wijk zijn verzameld bij de bewoners, bezoekers en 

ondernemers uit de wijk. Het plan omvat verschillende maatregelen die samen tot doel 

hadden om de leefbaarheid te verbeteren en om het veiliger te maken in de wijken 

Zwijnaarde, Pleispark en Schilderswijk. De maatregelen beoogden om straten 

autoluwer te maken, doorgaand verkeer te weren en toch alle bestemmingen 

bereikbaar te houden.  

Aan de hand van een uitgebreide inventarisatie, gebaseerd op heel wat verschillende 

databronnen en een participatieproces werden belangrijke knelpunten in kaart 

gebracht, waarop het wijkmobiliteitsplan een oplossing zou moeten bieden. 

2. DOELSTELLINGEN 

De globale doelstellingen van de verschillende wijkmobiliteitsplannen zijn dezelfde. 

Daarnaast zijn er voor elk wijkmobiliteitsplan unieke wijkspecifieke doelstellingen 

opgesteld. Het doel van dit rapport is nagaan of het wijkmobiliteitsplan heeft 

bijgedragen aan het bereiken van deze algemene en wijkspecifieke doelstellingen. 

 GLOBALE DOELSTELLINGEN 

De globale doelstellingen van de wijkmobiliteitsplannen komen voort uit ambities 

geformuleerd in verschillende documenten: het mobiliteitsplan van de Stad Gent en 

het bestuursakkoord.  

 

1 Mobiliteitsplan Gent, Strategische Mobiliteitsvisie (2015).  

MOBILITEITSPLAN 2015 

Al in het Mobiliteitsplan van de Stad Gent1  wordt de ambitie uitgesproken om 

ƎŜōƛŜŘǎƎŜōƻƴŘŜƴ ΨǾŜǊƪŜŜǊǎǎǘǊǳŎǘǳǳǊǎŎƘŜǘǎŜƴΩ ƻǇ ǘŜ ƳŀƪŜƴ ƻƳ ōƛƧ ǘŜ ŘǊŀƎŜƴ ŀŀƴ ŜŜƴ 

duurzaam mobiliteitsbeleid. Zo kadert het wijkmobiliteitsplan in het Mobiliteitsplan dat 

mikt op blijvende effecten op en naast de weg. Objectieven zijn daarbij een: 

- Evenwicht tussen leefbaarheid en bereikbaarheid 

- Verkeersveilige en leefbare stad 

- Klimaatneutrale stad in 2050 

- Duurzame mobiliteit als troef voor economische ontwikkeling 

- Kindvriendelijke stad en inclusieve stad (vervoersarmoede tegengaan) 

- Gedragen mobiliteitsbeleid 

BESTUURSAKKOORD 2019-2024 

In het bestuursakkoord van 2019-2024 wordt de ambitie voor het realiseren van deze 

plannen op wijkniveau geconcretiseerd en gelinkt aan concretere doelstellingen: 

άDe Gentenaar wordt mobieler door een dalende autoafhankelijkheid. Het verbeteren 

van de duurzame mobiliteitsmogelijkheden in combinatie met het verbeteren van de 

leefkwaliteit maakt van Gent een levendige, aangename en bereikbare stad. 

Ook in de deelgemeenten willen we de leefkwaliteit fors verhogen. Het weren van 

doorgaand verkeer en het verhogen van de leefkwaliteit vormen de leidraad bij de 

opmaak van verkeersplannen voor de woonkernen in de deelgemeenten. We hanteren 

hierbij het STOP-principe. We werken de verkeersplannen uit in samenspraak met de 

bewoners, ondernemers en andere belanghebbenden om zo te komen tot een gedragen 

plan. Uitgebreide communicatie begeleidt het traject van opmaak tot uitvoering. ώΧϐέ 

https://stad.gent/sites/default/files/page/documents/20150929_DO_%20Mobiliteitsplan%20Gent%20-%20strategische%20mobiliteitsvisie.pdf
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MOTIVATIENOTA WIJKMOBILITEITSPLAN 20222 

Globaal beoogde het wijkmobiliteitsplan bij opmaak drie hoofddoelstellingen te 

realiseren, namelijk: 

- Het verhogen van de leefkwaliteit 

- Het garanderen van de selectieve bereikbaarheid 

- Het verhogen van het gebruik van de duurzame modi volgens het STOP-principe  

BESTUURSAKKOORD 2025-2030 

In het bestuursakkoord 2025-20303  tenslotte worden ambities over duurzame 

mobiliteit, leefbaarheid en verkeersveiligheid (opnieuw) bevestigd en worden er ook 

ambities uitgeschreven over de evaluatie van het wijkmobiliteitsplan en bijsturingen: 

άWe laten de ambities voor meer duurzame verplaatsingen, meer leefbaarheid in de 

wijken en deelgemeenten en meer verkeersveiligheid niet los, maar kiezen voor een 

duidelijke trendbreuk in de aanpak om die ambitieuze doelstellingen waar te maken. ώΧϐ 

De ingevoerde wijkmobiliteitsplannen worden grondig geëvalueerd en waar nodig 

taboeloos bijgestuurd. De evaluatie zal gebeuren in het eerste kwartaal van 2025. We 

gaan onmiddellijk over tot de definitieve verwijdering van de knip in de J. Schayckstraat 

in Zwijnaarde.έ  

 WIJKSPECIFIEKE DOELSTELLINGEN 

Uit een inventarisatie werden 20 knelpunten gedestilleerd die een belangrijke impact 

hebben op de wijk. Uit deze knelpunten werden vervolgens 16 wijkspecifieke 

 

2Motivatienota ontwerpfase Wijkmobiliteitsplan Zwijnaarde, Pleispark en Schilderswijk (2022)  

doelstellingen bepaald. Dit zijn de doelstellingen waar in deze wijk aan gewerkt moet 

worden. 

Nr. Locatie Doelstelling 

1 
Dorpscentrum 
Zwijnaarde 

Doorgaand verkeer door het dorpscentrum van 
Zwijnaarde (ten zuiden van de as Tramstraat ς A. della 
Faillelaan) weren om leefkwaliteit en veiligheid te 
verbeteren 

2 Hutsepotstraat 
Verblijfsfunctie verhogen met extra aandacht voor de 
actieve weggebruiker 

3 Heerweg-Noord 
Leefkwaliteit in evenwicht brengen met de 
verkeersfunctie met extra aandacht voor veiligheid van 
de actieve weggebruiker 

4 Krekelstraat Veiligheid voor de fietsers verbeteren 

5 Zandvoordestraat Fietskwaliteit verbeteren 

6 
Pieter Pauwel 
Rubenslaan - 
Rijvisschestraat 

Leefkwaliteit en veiligheid verbeteren op de as Pieter 
Pauwel Rubenslaan - Rijvisschestraat en fietssnelweg 
beter integreren. 

7 N60/Ovonde 
Barrière-effecten van de N60/ovonde verminderen en 
extra aandacht geven aan actieve weggebruikers en 
openbaar vervoer 

8 N469 

Leefkwaliteit en veiligheid op de Tramstraat/A. della 
Faillelaan verhogen met extra aandacht voor de 
oversteekbaarheid en doorstroming van het openbaar 
vervoer 

9 

Woonstraten 
omgeving 
bedrijvenzone 
Zwijnaarde II & III 

Vrachtverkeer en bestemmingsverkeer sturen voor de 
bedrijvenzone Zwijnaarde II & III om de leefbaarheid van 
de woonstraten in deze omgeving te verbeteren 

10 Heerweg-Zuid 
Veiligheid voor actieve weggebruikers en de 
doorstroming van de bus verbeteren 

3 Bestuursakkoord 2025-2030 Voor Gent ς Groen (2024)  

https://stad.gent/sites/default/files/media/documents/20220120_DO_WMP%20Zwijnaarde_Motivatienota%20Fase%20II.pdf
https://stad.gent/sites/default/files/media/documents/BESTUURSAKKOORD%202025-%202030defst.pdf
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11 Dorpsstraat Verblijfskwaliteit verhogen 

12 Maaltemeers 
Doorgaand gemotoriseerd verkeer beperken om de 
leefkwaliteit en veiligheid te verbeteren 

13 Klossestraat  Leefkwaliteit en veiligheid verhogen 

14 
Kortrijksesteenweg 
en omgeving ten 
zuiden 

Veiligheid van de fietsers verhogen op de 
Kortrijksesteenweg en sturend parkeerbeleid ten 
zuiden van de Kortrijksesteenweg om de leefkwaliteit te 
verhogen 

15 
Omgeving 
Technologiepark 

Sturend parkeerbeleid uitwerken voor de omgeving van 
het Technologiepark 

16 
Alle bedrijven en 
kenniszones 

Verkeersveilige en vlotte selectieve bereikbaarheid 
realiseren voor de bedrijven en kenniszones 

Aan de hand van de voorliggende doelstellingen werden oplossingen voor de mobiliteit 

in Zwijnaarde, het Pleispark en de Schilderswijk uitgewerkt, die opnieuw werden 

voorgelegd aan de bewoners van de wijk. Vanuit deze feedback én verder onderzoek 

werd een finaal plan voor de wijk opgemaakt.  

Dit plan werd nadien nog licht gewijzigd. Het grootste verschil met het oorspronkelijke 

plan was dat bij de invoering van het plan, de rijrichtingswijzigingen in de 

Rijvisschestraat en omgeving, na overleg met de buurtbewoners, werden vervangen 

door een proefopstelling met een zone die voor gemotoriseerd verkeer niet 

toegankelijk is, tenzij voor plaatselijk verkeer. De bedoeling was om dit verbod te 

ƘŀƴŘƘŀǾŜƴ ƳŜǘ ŎŀƳŜǊŀΩǎ Ŝƴ Ȋƻ ŘŜȊŜ ƴƛŜǳǿŜ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜ ǘŜ ǘŜǎǘŜƴΦ 

 

 

  

Wijkspecifieke doelstellingen 
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3. METHODIEK 

 INDICATOREN 

Om te evalueren in hoeverre de invoering van het wijkmobiliteitsplan heeft bijgedragen 

aan het bereiken van de globale en wijkspecifieke doelstellingen heeft Stad Gent 

verschillende onderzoeken uitgevoerd of bij externe partners onderzoeksresultaten en 

data opgevraagd.  

Er zijn zowel kwantitatieve als kwalitatieve databronnen beschikbaar. Verkeerstellingen 

van gemotoriseerd verkeer en fietsverkeer vormen de belangrijkste kwantitatieve 

databronnen. De voornaamste kwalitatieve databron is een uitgebreide bevraging die 

Stad Gent uitvoerde bij bewoners, ondernemers, scholen en bezoekers van de wijk. 

De matrix hieronder toont hoe we aan de vijf globale doelstellingen van het 

wijkmobiliteitsplan telkens concrete, meetbare indicatoren hebben gekoppeld. Die 

indicatoren worden telkens geëvalueerd aan de hand van één of meerdere 

databronnen. Leefkwaliteit werd hiervoor verder onderverdeeld in drie facetten, 

namelijk verkeersveiligheid, belevingswaarde publieke ruimte en economische 

leefkwaliteit. 

In het analytisch deel van dit rapport evalueren we eerst indicator per indicator. Hier 

lichten we ook de specifieke methoden toe die we hanteerden om de verschillende 

databronnen te analyseren. 

In het concluderend deel van het rapport leggen we de evaluaties van alle indicatoren 

vervolgens naast elkaar en besluiten we in welke mate de maatregelen van het 

wijkmobiliteitsplan hebben bijgedragen tot het bereiken van de globale en de 

wijkspecifieke doelstellingen. 

 

 

 BEVRAGING 

De bevraging werd uitgevoerd in het gebied waar het wijkmobiliteitsplan Zwijnaarde 

werd ingevoerd. Dat gebied werd daarna opgedeeld in 4 buurten, namelijk 

Maaltemeers, Rijvissche, Dorp en Industrie zodat ook voor deze vier buurten aparte 

analyses opgemaakt konden worden. In de buurt Industrie werden bedrijven op Eiland 

Zwijnaarde niet bevraagd, omdat ze ontsluiten via de R4 en niet via het centrum van 

Zwijnaarde. 

Doelstelling Indicator

Verkeersintensiteiten x x x

Verkeersstromen x

Autoreistijden x

Doorstroming 

openbaar vervoer
x

Ongevallen x

Gepercipieerde 

veiligheid
x

Verkeersdrukte en 

leefkwaliteit
x x

Luchtkwaliteit x

Gereden snelheden x x

x

Modale keuze x

Routekeuze x x

Economische leefkwaliteit

Wijziging 

verplaatsingsgedrag

Belevingswaarde 

publieke ruimte

Verkeersveiligheid

Selectieve 

bereikbaarheid - 
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Voor het onderzoek werden verschillende doelgroepen geïdentificeerd om te bevragen 

binnen elke wijk: 

- De inwoners van de wijk, vanaf 10 jaar (612 respondenten) 
- De bezoekers van de inwoners van de wijk (via de bewoners, 91 respondenten) 

- De ondernemers en bedrijven in de wijk (56 respondenten) 

- De werknemers van de ondernemingen in de wijk (via de ondernemers, 80 

respondenten) 

- De werknemers van de scholen in de wijk (via de directie, 17 respondenten) 

Bij de bewoners was de responsgraad hoog. Bij de andere doelgroepen ging het om 

veel kleinere aantallen, zeker in vergelijking met de bewoners. We focussen bij de 

evaluatie van de bevraging dan ook op de resultaten van de bewoners.  

De cijfers voor de bewoners in het wijkmobiliteitsonderzoek zijn gewogen op geslacht, 

leeftijd en de effectieve verdeling van de bevraagde wijken uit het wijkmobiliteitsplan 

om een representatieve verdeling van de steekproef te waarborgen.  

Het is gebleken dat het aandeel respondenten in sommige buurten binnen het 

wijkmobiliteitsplan Zwijnaarde hoger was dan in andere buurten, wat kan leiden tot 

een scheve verdeling van de antwoorden. Om betrouwbare uitspraken over de buurten 

binnen het wijkmobiliteitsplan te kunnen doen, zijn de resultaten dus gewogen op basis 

van geslacht, leeftijd en de verdeling van de wijken binnen het wijkmobiliteitsplan zelf. 

Dit proces van wegen zorgt ervoor dat de resultaten een nauwkeurige afspiegeling 

vormen van de totale populatie binnen Zwijnaarde. 

Door deze accurate afspiegeling kunnen de resultaten en inzichten die uit het 

onderzoek voortkomen met meer vertrouwen worden toegepast op de gehele 

doelgroep. Dit helpt bij het minimaliseren van eventuele vertekeningen die zouden 

kunnen ontstaan als gevolg van een ongelijke verdeling van demografische factoren in 

de steekproef. Voor de andere doelgroepen is er geen weging toegepast. Alle 

gerapporteerde resultaten zijn percentages (%), tenzij anders aangeduid. 

Bij het onderzoek naar het wijkmobiliteitsplan zijn open vragen gebruikt om zowel 

positieve als negatieve aspecten te identificeren. Deze open vragen zijn manueel 

gecodeerd. 

Het volledige (uitgebreide) rapport van de bevragingen werd apart gepubliceerd. In 

deze evaluatie leggen we de nadruk op de resultaten die een antwoord bieden op de 

doelstellingen en indicatoren uit de vorige paragraaf. 

Verder werden ook de directie en leerlingen van enkele scholen bevraagd over hun 

verplaatsingsgedrag in het kader van ƘŜǘ ǇǊƻƧŜŎǘ Ψ5Ŝ DǊƻǘŜ ¢ǊŜƪΩΦ Een beknopte 

samenvatting is opgenomen in bijlage. 

  

Buurten 
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4. MAATREGELEN WIJKMOBILITEITSPLAN 

 OVERZICHT MAATREGELEN 

In de Hutsepotstraat, de Hofakkerstraat en de J. Schayckstraat kwam er een 

verkeersfilter voor gemotoriseerd verkeer. In de Hutsepotstraat en de Hofakkerstraat 

werd de filter uitgevoerd met paaltjes (overrijdbaar door hulpdiensten), in de 

Schayckstraat was dit alleen met verkeersborden, omdat tractors er wel nog door 

mochten rijden (tractorsluis). Voetgangers en fietsers konden wel steeds de filters 

passeren. 

In de Maaltemeers, Campusstraat en Isabella van Oostenrijkstraat werd beperkt 

eenrichtingsverkeer ingevoerd. 

In de Rijvisschestraat en de straten errond werd een zone uitgezonderd plaatselijk 

verkeer ingevoerd als alternatief voor circulatiemaatregelen (zie verder). Naast de 

signalisatie die uitgezonderd plaatselijk verkeer aantoont, wordt onderzocht of er 

ŎŀƳŜǊŀΩǎ ƪǳƴƴŜƴ ƪƻƳŜƴ ŘƛŜ ŎƻƴǘǊƻƭŜǊŜƴ ƻŦ ŘŜ ǿŀƎŜƴǎ ŘƛŜ ŘŜ ǎǘǊŀǘŜƴ ƛƴǊƛƧŘŜƴ ŜŦŦŜŎǘƛŜŦ 

plaatselijk verkeer zijn. 

De maximumsnelheid werd verlaagd naar 30km/u in (delen van) de Heistraat, Putstraat, 

Rijvisschestraat, Hutsepotstraat, Krekelstraat en Heerweg-Zuid. De snelheid in de 

Tramstraat werd verlaagd naar 50km/u. 

In de Heistraat werd een wandelstrook ingevoerd en in de Putstraat werden 

rijbaankussens voorzien. In de Krekelstraat werd in afwachting van de geplande 

heraanleg zone 30 ingevoerd en wordt de snelheid geremd met wegversmallingen met 

beurtelingse doorgang. 

De Hutsepotstraat werd ingericht als fietsstraat tussen de Eedstraat en de Heerweg-

Noord, en voorzien van fietspaden tussen de N60 en de Eedstraat. 

Om de zichtbaarheid en de verkeersveiligheid te verbeteren, werden in een aantal 

straten de parkeerplaatsen herschikt. Dat is zo in de Pieter Pauwel Rubenslaan, de 

Heerweg-Zuid, de J. Schayckstraat, de Isabella van Oostenrijkstraat en de 

Hutsepotstraat. 
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 UITGEZONDERD PLAATSELIJK VERKEER 

In een zone met uitgezonderd plaatselijk verkeer wordt enkel gemotoriseerd verkeer 

toegelaten met een bestemming. Dit betekent bijvoorbeeld: wie in het gebied woont, 

werkt, of op bezoek gaat bij iemand die in deze zone woont. Fietsers en voetgangers 

hebben steeds doorgang.  

De straten die binnen de zone uitgezonderd plaatselijk verkeer vallen, zijn de volgende: 

Rijvisschestraat, Pieter Pauwel Rubenslaan, Putstraat, Heistraat 2-28, Pieter van 

Reysschootlaan, Rogier van der Weydenlaan, Simon Beninglaan, Pieter Breughellaan, 

Frans Halslaan, David Tenierslaan, Surkelbulk, Victor Loreinstraat en Rijvisschepark. De 

zone wordt aangeduid door verkeersborden en na invoering werd gesensibiliseerd door 

stewards en de Gentse politie. 

Er wordt onderzocht hoe dit uitgezonderd plaatselijk verkeer gehandhaafd kan worden 

met ŎŀƳŜǊŀΩs. Deze ŎŀƳŜǊŀΩǎ ȊǳƭƭŜƴ ŘŜ ƴǳƳƳŜǊǇƭŀŀǘ ǊŜƎƛǎǘǊŜǊŜƴ ǿŀƴƴŜŜǊ ŜŜƴ ŀǳǘƻ ŘŜ 

zone binnenrijdt. Ook wanneer die de zone uitrijdt, wordt de nummerplaat 

geregistreerd. Wanneer de doorrijdtijd tussen beide registraties aantoont dat het 

voertuig geen bestemming heeft gehad binnen het gebied, zal de bestuurder beboet 

worden. 

 MAATREGELEN SAMEN MET EN NA VOLTOOIING 

ONTSLUITINGSWEG 

Binnen enkele jaren wordt de Scheldelindeweg gerealiseerd, een ontsluitingsweg die 

een rechtstreekse verbinding zal vormen tussen de R4 en de bedrijventerreinen 

Zwijnaarde II en III. De werken zijn reeds gestart en momenteel wordt de oplevering 

begin 2026 verwacht. Samen met de voltooiing van deze weg zal er een verkeersfilter 

worden voorzien in Nederzwijnaarde. Na de voltooiing van de weg komen er nog drie 

bijkomende verkeersfilters: in de Klaartestraat, in de Nieuwescheldestraat en in 

Nederzwijnaarde. Zo zal het (zwaar) verkeer van en naar de bedrijventerreinen volledig 

worden afgeschermd van de A. della Faillelaan, de Heerweg-Noord en andere straten 

in Zwijnaarde dorp. 

 

5. INVOERING EN MONITORING 

Op de dag van de invoering van het wijkmobiliteitsplan en de eerste dagen nadien 

werden er observaties uitgevoerd door medewerkers van het Mobiliteitsbedrijf en 

werden er stewards ingezet om bestuurders/passanten informatie te verstrekken over 

de gewijzigde verkeerssituatie. 

De invoering van het plan verliep redelijk vlot, ondanks hinder en/of onduidelijkheid op 

een aantal locaties de eerste dagen. De eerste maanden na de invoering van het plan 

was er ook sprake van wachtrijen (en dus langere reistijden) op de N60, A. della 

Faillelaan, Heerweg-Zuid en Klossestraat/Hemelrijkstraat. Daarnaast werd er een 

(beperkte) verkeerstoename gemeten op de Klossestraat. Zowel deze initiële 

verkeerstoename als de initieel toegenomen reistijden konden minstens deels 

verklaard worden door de wegenwerken aan het knooppunt E40/E17 dat voor extra 

verkeer op de N60 richting Zwijnaarde zorgde. Deze werken werden in de loop van de 

zomervakantie afgerond. 

De metingen die als input voor dit rapport werden gebruikt, werden daarom uitgevoerd 

na afloop van de werken aan het complex Zwijnaarde. Op die manier hadden bewoners, 

bezoekers en passanten van Zwijnaarde ook een gewenningsperiode van enkele 

maanden na de invoering van het plan. 

Het stadsbestuur besliste enkele maanden na invoering van het wijkmobiliteitsplan 

bovendien om de verkeersfilter in de J. Schayckstraat vanaf november tot eind januari 

op te heffen, zodat alle gemotoriseerd verkeer er weer kon doorrijden. In januari 2025 

besliste het stadsbestuur om de verkeersfilter definitief op te heffen.  
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1. SELECTIEVE BEREIKBAARHEID ς WEREN DOORGAAND 

VERKEER 

Selectieve bereikbaarheid houdt in dat een leefbare stad bereikbaar moet zijn, maar 

niet altijd, overal of op gelijk welke manier. Sommige verkeersassen zijn bedoeld en 

ingericht voor doorgaand gemotoriseerd verkeer, maar in de meeste straten van het 

wijkmobiliteitsplan is doorgaand verkeer ongewenst. In welke mate de maatregelen uit 

het wijkmobiliteitsplan geslaagd zijn om het doorgaand verkeer te weren op de assen 

waar het ongewenst is, meten we aan de hand van vijf indicatoren: 

- Verkeersintensiteiten op basis van verkeerstellingen; 

- Verkeersstromen op basis van kentekenonderzoek; 

- Autoreistijden op basis van reistijdmetingen; 

- Doorstroming van het openbaar vervoer op basis van metingen van de 

commerciële snelheden van De Lijn; 

- Perceptie rond bereikbaarheid op basis van de resultaten van de bevraging. 

 VERKEERSINTENSITEITEN 

1.1.1. METHODIEK 

VERKEERSTELLINGEN 

De verkeersintensiteiten in het wijkmobiliteitsplan worden in beeld gebracht met 

behulp van kruispunt- en doorsnedetellingen. Dat zijn verkeerstellingen aan de hand 

van videobeelden, manuele tellingen of telslangen. De manuele tellingen zijn onder 

andere ook door burgers gebeurd. Zo werd bijvoorbeeld de data verzameld door 

ōŜǿƻƴŜǊǎ Ǿŀƴ ½ǿƛƧƴŀŀǊŘŜ ƛƴ ŘŜ ōǳǊƎŜǊǘŜƭŎŀƳǇŀƎƴŜ Ψ¢Ŝƭ ƧŜ ƳŜŜΩΣ gebruikt bij de 

evaluatie van de verkeersintensiteiten in het wijkmobiliteitsplan.   

De gekozen tellocaties bevinden zich in de straten waar gewijzigde verkeersstromen 

verwacht werden. Daarnaast zijn de meetlocaties voor het kentekenonderzoek 

(herkomst-bestemmingsonderzoek) hier nog aan toegevoegd. 

Op de tellocaties werden de verkeersdeelnemers geteld die hier passeren, uitgesplitst 

per rijrichting. Op de meeste tellocaties werd een ochtendspitstelling (7.30 u tot 8.30 u) 

en een avondspitstelling (16.30 u tot 17.30 u) op een dinsdag of donderdag buiten 

schoolvakanties uitgevoerd, en werden meestal zowel motorvoertuigen als fietsers 

geteld. In de analyse werd ook data gebruikt die verzameld werd in opdracht van AWV. 

AWV organiseert regelmatig een kordontelling rond Gent om de evolutie van de 

verkeersintensiteiten op te volgen. 

Voor de voormeting werd een grote meetcampagne georganiseerd in 2021. Voor een 

aantal (ontbrekende) locaties werden ook iets oudere of meer recente teldata gebruikt. 

Na de invoering van het wijkmobiliteitsplan werd een vergelijkbare telcampagne 

uitgevoerd in oktober/november 2024.  

Voor de evaluatie van het wijkmobiliteitsplan gebruiken we de kruispunt- en 

doorsnedetellingen voor het vergelijken van enerzijds de verkeersintensiteiten op 

buurtniveau en anderzijds op het niveau van de gemeten wegsegmenten. De 

vergelijking op buurtniveau laat ons toe om in te schatten hoe het totale 

verkeersvolume gewijzigd is na invoering van het wijkmobiliteitsplan, terwijl de 

vergelijking op wegsegmentniveau een gedetailleerder inzicht geeft in de effecten van 

de maatregelen van het wijkmobiliteitsplan op de gemeten straten. 

Een vergelijking tussen voormeting en nameting is enkel mogelijk op plaatsen waar er 

zowel een voormeting als een nameting gebeurde. In het midden van de 

Zandvoordestraat is er bijvoorbeeld wel een nameting maar geen voormeting gebeurd. 

Dit meetpunt is daarom niet zichtbaar in de verschilplots, maar komt wel aan bod in de 

detailanalyse van de nameting. 

Ten slotte vond er na het opheffen van de verkeersfilter in de J. Schayckstraat een extra 

meetperiode plaats om de effecten van het opheffen van deze filter te onderzoeken, 
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zowel ten opzichte van de voormeting als ten opzichte van de eerste nameting mét 

verkeersfilter. 

FIETSTELLINGEN 

Naast fietstellingen bij kruispunttellingen en bij kentekenonderzoeken, werden ook 

fietstelgegevens verzameld aan de hand van fietstelpalen en fietstelslangen. Deze 

meettoestellen geven de mogelijkheid om fietsteldata voor een langere periode te 

verzamelen:  

- Fietstelpalen meten continu het aantal fietsers dat over de lussen rijdt, die aan 

deze telpalen verbonden zijn; 

- Fietstelslangen worden op afgescheiden fietspaden geplaatst. De fietstelslangen 

meten gedurende een periode van ongeveer twee weken het aantal fietsers (en 

bij straten met gemengd verkeer ook gemotoriseerd verkeer); 

WEGINGSCOËFFICIËNTEN 

De tellingen tijdens de voormeting vonden voornamelijk plaats in oktober 2021. In dat 

jaar waren er op bepaalde momenten nog steeds coronamaatregelen van kracht, die 

een impact hadden op de verkeersvolumes in en rond Gent. Er werden daarnaast als 

voormeting ook enkele tellingen uit september 2019 en november 2021 gebruikt, 

waardoor er op een groot tijdsinterval werd gemeten. 

Om de data van verschillende periodes beter met elkaar te kunnen vergelijken, werden 

alle voormetingen van het gemotoriseerd verkeer geactualiseerd, rekening houdend 

met de waargenomen trends van de afgelopen jaren en rekening houdend met 

eventuele coronamaatregelen die van kracht waren.  

Om te corrigeren voor eventueel geldende coronamaatregelen hebben we gebruik 

gemaakt van de correctiefactoren, afgeleid van data van AWV. Deze factoren zijn per 

week bepaald, gebaseerd op autosnelwegverkeer. 

Daarnaast hebben we de verkeerstellingen gecorrigeerd naar ijkingsmaand 

oktober 2023. Op die manier trachten we eventuele fluctuaties in de verschillende 

maanden doorheen het jaar en de fluctuaties doorheen de verschillende getelde jaren 

te minimaliseren. Hiervoor hebben we gebruik gemaakt van de verkeersevoluties op de 

op- en afritten in het invloedsgebied Gent, zoals dat afgebakend wordt door het Vlaams 

Verkeerscentrum. Er werd daarvoor enkel gekeken naar de verkeersvolumes op 

schooldagen-werkdagen, naar de reguliere spitsmomenten. 

De gehanteerde correctiefactoren bedragen 1,09 en 1,10.  

Een belangrijke nuance bij de correctiefactoren is dat deze zijn toegepast voor alle 

tellingen op die overeenkomstige datum. Voor woonstraten kan dat eventueel een 

overschatting zijn, zeker als het over hogere correctiefactoren voor corona gaat. 

Voor de fietsintensiteiten is geen betrouwbare weging mogelijk omdat er te weinig 

continue data werd verzameld die bruikbaar was tijdens de voormeting. De analyse van 

de fietsintensiteiten beperkt zich daarom tot de nameting. 

VERKEERSINTENSITEITEN 

De multimodale verkeerstellingen uit kentekenonderzoeken, doorsnede- en 

kruispunttellingen en de fietstellingen werden verwerkt tot verkeersintensiteiten op 

wegsegmentenniveau en buurtniveau en dat zowel voor de ochtend- als de avondspits. 

In de regel gelden hierbij volgende zaken: 

- De ochtendspits loopt van 7.30 u tot 8.30 u; de avondspits van 16.30 u tot 17.30 u;  

- Er wordt een onderscheid gemaakt tussen fietsen en motorvoertuigen (afgekort 

mvt: de som van alle types personenwagens, vrachtvoertuigen, bussen, 

ǘǊŀŎǘƻǊŜƴΧύ; 

- Meetdagen zijn louter dinsdagen en donderdagen buiten de schoolvakanties. 

Hierop werden wel enkele uitzonderingen gemaakt, omdat verschillende 

meetsystemen niet op precies dezelfde manier meten en/of andere data genereren.  
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Het gaat met name om de telslangmetingen, waarbij: 

- De uren van ochtend- (8.00-9.00) en avondspits (17.00-18.00) afwijken 

- De meetdagen afwijken: verkeersintensiteiten tonen de gemiddelde waarde van 

alle gemeten werkdagen/schooldagen. 

Er werd wel maximaal geprobeerd om de methode van voor- en nameting constant te 

houden, om de vergelijkbaarheid van de meetresultaten zo groot mogelijk te maken. 

1.1.2. GEMOTORISEERD VERKEER 

Om een algemeen beeld te krijgen, bestuderen we de verkeersintensiteiten eerst op 

buurtniveau. In Zwijnaarde definiëren we 4 buurten: 

- Zwijnaarde industrie 

- Zwijnaarde dorp 

- Maaltemeers 

- Rijvissche 

Op de figuur hiernaast geven de ingekleurde gebieden de buurten weer zoals 

afgebakend in functie van de bevraging. De contouren in dezelfde kleur geven de zone 

binnen deze buurten weer waarbinnen de verkeersintensiteiten werden gemeten, 

rekening houdend met de genomen maatregelen. 

De resultaten tonen de verkeersintensiteiten in de situatie mét filter in de J. 

Schayckstraat. De effecten van het opheffen van deze filter op de verkeersintensiteiten 

worden op het einde van deze paragraaf apart besproken. 

 

  

Buurten 
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1.1.2.1. ALGEMENE ANALYSE OP BUU RTNIVEAU 

OCHTENDSPITS 

Over het algemeen zien we tijdens de ochtendspits in alle wijken een afname van het 

verkeer.  

In Maaltemeers en Zwijnaarde industrie is deze afname minder groot. In Maaltemeers 

zijn de verkeersintensiteiten eerder laag en het aantal meetpunten is er beperkt, 

waardoor de absolute afname ook minder groot is. In Zwijnaarde industrie zien we een 

toename van het inkomend verkeer op alle meetpunten, behalve aan de Isabella van 

Oostenrijkstraat. Aan de Isabella van Oostenrijkstraat is er een hele sterke afname die 

kan verklaard worden door de circulatiemaatregelen die daar werden genomen. De 

belangrijkste as voor in- en uitrijdend verkeer in deze buurt is de Heerweg-Noord. 

In Rijvissche en Zwijnaarde dorp is de afname beduidender. In Zwijnaarde dorp neemt 

vooral het inrijdend verkeer tijdens de ochtendspits af. De sterkste dalingen zijn te zien 

in de Hutsepotstraat, Campusstraat en de J. Schayckstraat. Deze dalingen kunnen 

gekoppeld worden aan de genomen circulatiemaatregelen en het plaatsen van de 

verkeersfilters. Het verkeer rijdt vooral in en uit langs het kruispunt met de Heerweg-

Zuid en de Tramstraat. 

In Rijvissche is het verkeer aan alle gemeten punten afgenomen, zelfs in de Klossestraat 

dat zich buiten de zone uitgezonderd plaatselijk verkeer bevindt. De sterkste afname is 

aan de Rijvisschestraat (het kruispunt met de N60).  

 

 

Verkeersintensiteiten buurtniveau 

Verschilplot ochtendspits 
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AVONDSPITS 

Over het algemeen zien we tijdens de avondspits een afname van het verkeer. We 

stellen opnieuw vast dat er een sterkere afname is in Zwijnaarde dorp en Rijvissche dan 

in Zwijnaarde industrie en Maaltemeers. 

In Maaltemeers zijn de verkeersintensiteiten laag. De absolute afname is dan ook 

beperkt.  

In Zwijnaarde Industrie zien we zowel toenemende als afnemende 

verkeersintensiteiten. De grootste afnames bevinden zich op de Heerweg-Noord aan 

het kruispunt met de Tramstraat en op de Isabella van Oostenrijkstraat. De grootste 

toename bevindt zich op de Heerweg-Noord aan de kant van de E40. De Heerweg-

Noord is ook de drukste verkeersas in de buurt Zwijnaarde Industrie. 

In Zwijnaarde dorp neemt enkel het inrijdend verkeer tijdens de avondspits sterk af. 

Het uitrijdend verkeer neemt zelfs licht toe. De sterkste dalingen vinden we in de 

Hutsepotstraat en de Campusstraat. De sterkste toename is aan de Heerweg-Zuid aan 

het kruispunt met de Tramstraat. Het verkeer rijdt vooral in en uit langs het kruispunt 

met de Heerweg-Zuid en de Tramstraat. 

In Rijvissche is ook in de avondspits het verkeer op alle gemeten punten afgenomen. 

De sterkste afname is aan de Rijvisschestraat (het kruispunt met de N60). 

Verkeersintensiteiten buurtniveau 

Nameting ochtendspits 
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Verkeersintensiteiten buurtniveau 

Nameting avondspits 

Verkeersintensiteiten buurtniveau 

Verschilplot avondspits 
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1.1.2.2. DETAILANALYSE OP STRAATNIVEAU 

Onderstaande kaarten tonen de verkeersintensiteiten op straatniveau.  

Op de N60 is zowel in de ochtend- als in de avondspits een grote verkeersafname te 

zien. De daling heeft wellicht te maken met de periode van de voormeting. Op het 

moment van deze voormeting waren er namelijk werken aan het complex in De Pinte, 

met hogere verkeersintensiteiten op de N60 tot gevolg. Op de N60 tussen de ovonde 

en de Hutsepotstraat is het verkeersvolume quasi gelijk gebleven, als de metingen uit 

2022 en 2024 met elkaar worden vergeleken.   

Daarnaast zien we ook geen sterke toenames op de N469 Tramstraat ς A. della 

Faillelaan. Burgers geven in de bevragingen echter aan dat het hier juist drukker is 

geworden. Daarom werd een vergelijking gemaakt van de verkeersintensiteiten aan de 

op- en afrittencomplexen in en rond Zwijnaarde tussen oktober 2021 en oktober 2024. 

Daaruit blijkt dat er geen grote verschillen zitten op het op- en afrittencomplex van de 

R4, maar dat er wel toenames zijn aan de op- en afrittencomplexen van De Pinte en 

Sint-Denijs-Westrem. Dit is mogelijks een indicatie dat verkeersstromen zich hebben 

verlegd naar het hogere wegennet en niet langer door Zwijnaarde rijden.  
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1.1.2.3. OPHEFFEN FILTER J. SCHAYCKSTRAAT 

Bij de invoering van het wijkmobiliteitsplan Zwijnaarde op 25 maart 2024 werd ook een 

filter ingevoerd in de J. Schayckstraat. Oorspronkelijk werd hier een tractorsluis 

voorzien, maar deze werd niet zo ingericht. Daardoor was het nog mogelijk (maar niet 

toegelaten) om door de verkeersfilter te rijden met (vracht)wagens. In de week van 28 

oktober 2024 werd de verkeersfilter (tijdelijk) ongedaan gemaakt, waardoor doorgaand 

gemotoriseerd verkeer vanaf dat moment hier weer mogelijk is. Om de impact van de 

filter na te gaan werden ook tellingen uitgevoerd in december 2024, na het opheffen 

van de filter. In januari 2025 werd door het stadsbestuur beslist om de filter definitief 

op te heffen. 

Onderstaande kaarten tonen de verkeersintensiteiten na het opheffen van de filter. 
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