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AANLEIDING

DE GEMEENTE GRONINGEN HEEFT DE AMBITIE OM DE LEEFKWALITEIT IN BREDE ZIN
TE VERSTERKEN. MET DE SNELLE GROEI VAN DE GEMEENTE KOMT DE VRAAG NAAR
VOREN, WAT DIT BETEKENT VOOR DE TOEKOMST VAN HET MOBILITEITSSYSTEEM.
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DUURZAME GROEI MET VERBETERING VAN DE
LEEFKWALITEIT

De gemeente Groningen is een magneet voor mensen
en bedrijvigheid. Naar verwachting groeit de gemeente
Groningen tot 2030-2035 naar circa 250.000 inwoners.
Hiermee behoort Groningen tot de sterkst groeiende
gemeenten van Nederland. Groningen vangt de groei zo
veel mogelijk op binnen bestaand stedelijk gebied. Het
wordt dus drukker binnen bestaande stad. Het mobili-
teitssysteem van Groningen moet de groei opvangen in
combinatie met verbetering van de leefkwaliteit.

MoTIES OOSTERHAMRIKZONE EN VCP

De Oosterhamrikzone is één van de stedelijke
verdichtingsgebieden. Bij de besluitvorming over

dit gebied in 2018 heeft de gemeenteraad de motie
“onderzoek naar duurzame alternatieven voor
autoweg Oosterhamriktracé” aangenomen. Daarnaast
heeft de gemeenteraad de motie “onderzoek naar
verkeerscirculatieplan voor het gebied binnen de
ringwegen” aangenomen.

TIjD RIJP VOOR MOBILITEITSTRANSITIE

Met de motie over duurzame alternatieven geeft de
gemeenteraad van Groningen aan dat zij de tijd rijp acht
voor nieuwe mobiliteitskeuzes; een mobiliteitstransitie
met meer prioriteit voor ruimte-efficiénte en duurzame
alternatieven voor autogebruik. Het Coalitieakkoord

2019 sluit hierop aan, met een keuze voor een autoluwe
gemeente, vooral binnen de ringwegen, en voor het
herwinnen van de openbare ruimte. Lopen, fietsen en OV
worden dan de hoofdvervoerwijzen in Groningen.
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MOBILITEITSOPLOSSINGEN IN BREDE
SAMENHANG BENADEREN

Daarnaast geeft de gemeenteraad met de motie over een
verkeerscirculatieplan aan, dat zij mobiliteitsvraagstuk-
ken vanuit een overkoepelend, samenhangend kader wil
benaderen. Het gaat hier om een getrapte benadering die
werkt van grof naar fijn: een integrale mobiliteitsstrategie
op gemeentelijk niveau die kaders meegeeft voor oplos-
singen voor concrete mobiliteitsvraagstukken.
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DIT DOCUMENT: AGENDERENDE FUNCTIE
RICHTING MOBILITEITSPLAN

Dit rapport is een verkenning naar de mogelijkheden
voor een andere verkeersstructuur. 0ok is gekeken naar
duurzame alternatieven voor het Oosterhamriktracé.
Dit rapport fungeert als agenda, die uiteindelijk kan
leiden tot een integraal Mobiliteitsplan Groningen. Dit
Mobiliteitsplan moet verder uitwerking geven aan de
mobiliteitstransitie met een nieuwe balans tussen de
vervoerwijzen. Hierbinnen moet ook worden aangege-
ven hoe de gemeente om zal gaan met de autostruc-
tuur binnen de ringwegen. Het is wenselijk dat het
Mobiliteitsplan aansluit op de Europese richtlijnen voor
‘Sustainable Urban Mobility Plans’ (SUMP).

LEESWIJZER

Deze verkenning heeft de volgende opbouw. Hoofd-
stukken 2, 3 en 4 staan in het teken van analyse: het
definiéren van de mobiliteitsopgave, inzicht in het effect
van duurzame alternatieven en een eerste inzicht in de
mogelijkheden van een andere verkeersstructuur voor het
autoverkeer. Hoofdstukken 5 en 6 richten zich op het han-
delingsperspectief voor de gemeente: welke hoofdprinci-
pes zijn kansrijk voor het toekomstige Mabiliteitsplan en
wat zijn de vervolgstappen om daar te komen.
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MOBILITEITSGEBRUIK EN ECONOMISCHE EISEN VERANDEREN

Het gebruik van steden verandert door de jaren heen, en

daarmee ook de mobiliteitsbehoefte. In elke

periode maakt de gemeente nieuwe keuzes om binnen

de stad bepaalde vervoerwijzen meer of minder ruimte te

geven. Zo sluit het mobiliteitsgebruik aan op de actuele

behoeften van de inwoners en bezoekers van de stad, bij-

voorbeeld op het gebied van leefbaarheid en economie.

Kijkend naar economische behoeften, dan verschillen de

bereikbaarheidseisen per sector:

= Maak-, reparatie- en vervoersbedrijvigheid (zoals
autobedrijven, overslag, groothandel) behoeven een
goede auto- en vrachtbereikbaarheid. Het gaat hier
veelal om bedrijventerreinen aan de ringwegen.

= Zakelijke dienstverlening heeft naast autobereikbaar-
heid meer behoefte gekregen aan hoogwaardige
0V- en fietsbereikbaarheid; vooral hoogopgeleide
forensen gebruiken relatief veel de fiets en het OV.

= Kennisbedrijven en creatieve economie (veelal in de
bestaande stad) hechten aan snelle OV-verbindingen,
loop- en fietskwaliteit en aantrekkelijke verblijfs-
kwaliteit.

= Horeca, winkelen en leisurefuncties hechten (naast
logistieke ontsluiting) vooral aan aantrekkelijke
verblijfsruimte, zodat klanten het prettig vinden om te
komen en terug te komen.

De afgelopen decennia kennen Nederlandse steden

een verschuiving vanuit industrie en maakbedrijvigheid
richting dienstverlening en creatieve kenniseconomie. Dat
zijn de sectoren met de meeste economische toe-
gevoegde waarde. De infrastructuur in de stad krijgt dus
ook vanuit economie te maken met nieuwe eisen, zoals
verblijfskwaliteit en leefbaarheid.

Historische beelden van de Grote Markt illustreren deze
veranderingen. Ze gelden vaak ook voor andere plekken
in de stad:

Voor de Tweede Wereldoorlog was de rol van de auto
klein, zoals te zien op de Grote Markt in 1910.

In de jaren zestig en zeventig van de vorige eeuw was
het autogebruik sterk in opkomst. De Grote Markt was
bijvoorbeeld zelfs onderdeel van doorgaande regio-
nale autoverbindingen.

Met het Sectorenplan uit 1977 kreeg het autoverkeer
een kleinere rol in het centrum. Maar tot begin jaren
negentig was er op de Grote Markt nog een groot
busstation te vinden.

Vanaf december 2020 gaat ook het OV meer buitenom
het stadshart rijden. Op de Grote Markt ontstaat
ruimte voor meer verblijfskwaliteit.
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Foro 2030 ALS VERTREKPUNT

Besluitvorming voor de lange termijn moet
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punt. Allereerst is daarom gekeken hoe de

gemeente Groningen er over 10 jaar uit ziet;
gemeente staat namelijk niet stil, er zijn
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al tal van projecten in uitvoering en voor-
bereiding. Daarom is het vertrekpunt niet de

dige situatie, maar de foto van 2030.

ANVORMING EN REALISATIE 2030:

Meerstad

De Held 3

Suikerunieterrein
Eemskanaalzone
Binnenstadsaanpak

Zero emissie binnenstad

Luwe Grote Markt

Openbare ruimte Qosterstraat
Parkeergarage Haddingestraat
Fietsenstalling Nieuwe Markt
Fietsparkeren Grote Markt
Doorkoppeling regiorail
Hoofdstation en busstation
Bussen via oostflank binnenstad
Paterswoldsewegtunnel
Busknoop Oostersingel
Kattenbrug

Elektrisch OV 2020

Ontsluiting Meerstad/P&R

1.000 laadpalen Groningen-Drenthe
Aanpak Ring Zuid, leefbaarheidsverbetering
Aanpak Westelijke Ringweg
Transformatie Korreweg
Parkeergarage Forum
Helperzoomtunnel

Eikenlaan

Vervanging bruggen
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URGENTIE VAN EEN
MOBILITEITSTRANSITIE

IMPULS VAN LEEFKWALITEIT VOOR IEDEREEN

DE OMGEVINGSVISIE THE NEXT CITY LEGT DE OVERKOEPELENDE TOEKOMSTAMBITIES
VOOR DE GEMEENTE GRONINGEN VAST. CENTRAAL STAAT DE GRONINGSE
LEEFKWALITEIT. OM DE AMBITIES TE REALISEREN ZIJN SCHERPE KEUZES VOOR
MOBILITEIT NODIG: EEN MOBILITEITSTRANSITIE.
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HET HOGERE DOEL: BETERE LEEFKWALITEIT

Het mobiliteitssysteem dient een hoger doel, namelijk

bijdragen aan leefkwaliteit in brede zin: een optimale

balans tussen lopen, fietsen, OV, deelmobiliteit en auto-

gebruik, zodat mensen prettig wonen, werken, winkelen,

leren en recreéren. Meer specifiek zijn de doelen:

1. De mens centraal: sociale en gezonde gemeente waar
iedereen tot zijn recht komt.

2. Herwinnen van de openbare ruimte, meer verblijfs-
kwaliteit en ontmoetingsruimte.

3. Duurzame en emissievrije gemeente.

4. Economische bereikbaarheid die bijdraagt aan werk-
gelegenheid en welvaart.

5. Toekomstbestendige gemeente, waar mobiliteits-
oplossingen ook op lange termijn betaalbaar zijn.

1. SOCIALE EN GEZONDE GEMEENTE, DUS MEER
LOPEN EN FIETSEN

Goede loop- en fietsnetwerken zorgen dat mensen meer
gaan lopen en fietsen. Mensen voelen zich dan fitter en
blijer. Het helpt tegen bij het voorkomen van hart- en
vaatziekten, obesitas en diabetes type 2. Lopen helpt
tegen stress- en depressiegevoelens. De gemeente wil
dat iedereen mee doet in de samenleving, ook mensen
met beperkingen in hun keuze tussen vervoerwijzen. Een
gemeente die uitnodigend is om te lopen en te fiet-

sen, draagt bij aan bestrijden van eenzaamheid, sociale
ongelijkheid (vervoersarmoede) en het langer zelfstandig
laten zijn van ouderen.

2. HERWINNEN VAN DE OPENBARE

RUIMTE, DUS LOPEN, FIETSEN EN OV ALS
HOOFDVERVOERWIJZE

De groei van de gemeente Groningen komt groten-
deels terecht in transformatiezones in de stad, zoals
Suikerfabriekterrein, Stadshavens, Oosterhamrikzone en
Reitdiepzone. Er komen binnen bestaand stedelijk gebied
dus steeds meer inwoners en bezoekers, die allemaal
mobiel zijn. Bij onveranderd mobiliteitsgedrag leidt dit tot
een grotere ruimteclaim voor mobiliteit, wat de leefkwa-
liteit onder druk zou zetten: meer filevorming en geluid-
hinder, kwetsbare doelgroepen die zich onveiliger voelen
in het verkeer, teruglopende leefbaarheid en veiligheid,
minder ruimte voor groen.
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Er ontstaat dus extra ruimtedruk, terwijl een zich ver-
dichtende stad ook juist extra ruimte nodig heeft voor
ontmoeten, verblijven, sport, ontspanning, groen en
klimaatadaptie. Dit alles staat haaks op het adagium
‘herwinnen van de openbare ruimte’. De groei van de
gemeente is alleen mogelijk als mensen meer kiezen
voor ruimte-efficiénte alternatieven voor de auto: lopen,
fietsen en OV. Zie ook het rekenvoorbeeld in het kader.

Ruimtegebruik mobiliteit per persoon
(blauw: stilstaand, grijs: rijdend)

170 m? 135 m2

9 m? 2
) |
| |
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70 km/u 50 km/u

3. EEN DUURZAME GEMEENTE: PRIORITEIT
VOOR LOPEN, FIETSEN EN OV

Groningen wil voorop lopen in de energietransitie.

Bij mobiliteit gaat het dan om de zogenaamde Trias
Mobilica: allereerst voorkomen van onnodige mobiliteit,
door wonen, werken en voorzieningen bij elkaar te
plannen. Daarnaast stimuleren van emissievrije mobili-
teit: prioriteit geven aan lopen en fietsen. Tot slot gaat
het om het verschonen van mobiliteit: voor de langere
regionale afstanden is OV op elektriciteit of waterstof een
energievriendelijke vorm van mobiliteit.

1. verminder 2. Verander
mobiliteit

(modal shift)

onnodige
mobiliteit

3. Verschoon
mobiliteit (emissievrij)

4. ECONOMISCHE VITALITEIT: NIEUWE BALANS
TUSSEN VERVOERWIJZEN

Economische vitaliteit is volwaardig onderdeel van leef-
kwaliteit; mensen zijn gelukkiger als ze een baan hebben
met toekomstperspectief. Daarnaast is de gemeente
Groningen een belangrijk regionaal voorzieningencen-
trum, wat vraagt om goede regionale bereikbaarheid.

De diverse economische sectoren hebben verschillende
bereikbaarheidsbehoeften: groothandel, reparatiebedrij-
ven en overslag (vooral langs de ringwegen) hechten aan
regionale bereikbaarheid voor auto- en vrachtverkeer.
Dienstverlening, kennisbedrijven, creatieve economie

en leisure (vooral in de bestaande stad) hechten aan
goede OV-, loop- en fietsverbindingen en aantrekkelijke
verblijfskwaliteit.

Mobiliteitstransitie Groningen 9 m



5. TOEKOMSTBESTENDIGE GEMEENTE:
EFFICIENTE EN EFFECTIEVE INZET VAN PUBLIEKE
MIDDELEN

Infrastructuur wordt betaald door de gemeenschap.
Daarom is efficiénte, rendabele inzet van geld belangrijk.
Dan is het mobiliteitssysteem financieel toekomst-
bestendig. Uit maatschappelijke kosten-batenalyses
blijkt dat investeren in loop- en fietsinfrastructuur relatief
gunstig is. Dit pleit er voor om zo veel mogelijk mobiliteit
op te vangen met lopen en fietsen. Daarnaast heeft een
faseerbare mobiliteitsstrategie de voorkeur: dit spreidt
kosten en het is adaptiever (flexibel en aanpasbaar over
een langere periode).

10 Mobiliteitstransitie Groningen

SAMENVATTEND: URGENTIE
MOBILITEITSTRANSITIE

Mobiliteitsbeleid kan een belangrijke bijdrage leveren
aan de Groningse leefkwaliteit. Vanwege de groei van
Groningen en de leefkwaliteitsambities zijn dan wel
scherpere keuzes nodig: een mobiliteitstransitie. Lopen,
fietsen, OV en deelmobiliteit moeten steeds meer de
hoofdvervoerwijzen worden in Groningen. Daarnaast zijn
keuzen nodig over hoe om te gaan met het autoverkeer
dat zal blijven.

Meer ruimte voor actieve
mobiliteit: lopen en
fietsen

ALTIjD EEN SAMENHANGEND PAKKET

Door de keuze voor een meer autoluwe gemeente,
krijgen de loop-, fiets- en OV-verbindingen te maken
met een dubbele groeiopgave: er komen meer mensen
naar Groningen, die vervolgens ook meer dan nu kiezen
voor lopen, fietsen en OV. Dit vraagt ook ruimte. Zie het
rekenvoorbeeld in het kader rechts. Een mobiliteitstran-
sitie is altijd een compleet en samenhangend pakket: de
gemeente kan alleen kiezen voor autoluw als de mensen
hoogwaardige alternatieven hebben. Omgekeerd is voor
die alternatieven extra ruimte nodig, die de auto dus
moet inleveren.

Dit schema toont wat een mobiliteitstransitie
inhoudt. Naarmate Groningen doorgroeit in

Deelmobiliteit als inwoners en bezoekers, zal ook de mobiliteit
volwaardige groeien (totaal aantal verplaatsingen). Bij een
vervoerwijze mobiliteitstransitie wordt de groei van de
mobiliteit vooral opgevangen door meer lopen
Beter openbaar vervoer en fietsen (geel), meer OV-gebruik (oranje)

en met deelmobiliteit (donkerrood, in zekere

Zin een soort tussenvorm van individueel en
collectief vervoer). Dit alles zorgt er voor dat de
mobiliteit groeit, maar dat binnen deze groei het
autogebruik verhoudingsgewijs kleiner wordt:
een mobiliteitstransitie naar lopen, fietsen, OV
en deelmobiliteit.



HERWINNEN VAN DE OPENBARE RUIMTE IS MOGELIJK

De gemeente Groningen groeit tot 2030-2035 richting
250.000 inwoners. Volgens het Groningse verkeersmodel
geeft dit circa 13% meer verplaatsingen van, naar en bin-
nen het gebied binnen de ringwegen. Dan gaat het om
alle vervoerwijzen samen.

Bij onveranderd mobiliteitsgedrag van de mensen zou het
totale ruimtebeslag voor mobiliteit binnen de ringwegen
ook meegroeien met circa 13%. Dit zou de leefkwaliteit
onder druk zetten. Een groei van 13% meer mobiliteit
zonder extra ruimtebeslag is alleen mogelijk wanneer
mensen ander mobiliteitsgedrag gaan vertonen. Dan gaat
het om een verschuiving van autogebruik naar lopen,
fietsen en OV-gebruik (mobiliteitstransitie).

Volgens het landelijk Onderzoek Verplaatsingsgedrag in
Nederland reizen mensen nu met verschillende vervoer-
wijzen binnen de ringwegen van Groningen: 50% van

de verplaatsingen gebeurt per fiets!, 9% met het OV en
41% met de auto. Alleen als het autogebruik afneemt tot
circa 34% is het mogelijk om de groeiende mobiliteit op
te vangen zonder extra ruimtegebruik. Zie ook de grijze
balken.

Dit betekent wel dat het aandeel fiets- en OV-gebruik
toeneemt tot circa 56% respectievelijk 10%. Als nog meer
openbare ruimte moet worden herwonnen, is een nog
sterkere verschuiving in het mobiliteitsgedrag nodig.

In voorgaande cijfers is ook de inwonergroei verwerki.

50% 9%

2016 bl

2030
niets extra’s doen Q%m

56% 10%

2030
Mobiliteitstransitie &)m

In absolute cijfers krijgen de fiets- en OV-verbindingen te
maken met een dubbele groeiopgave. Het gaat immers
om groei van het aantal mensen en groei als gevolg van
ander mobiliteitsgedrag per persoon. Tot 2030 zal de
genoemde verschuiving in het gebruik leiden tot circa
15-25% meer fietsers dan nu en tot 25-30% meer OV-
reizigers dan nu.

Ruimte
beslag
(2016=100)

1 Er is gekeken naar verplaatsingen van, naar en binnen het gebied binnen de ringwegen, dus ook verplaatsingen vanuit het buitengebied. Als alleen gekeken wordt naar verplaatsingen die beginnen en eindigen binnen
de gemeente Groningen, gaat het om een hoger fietsgebruik van meer dan 60%.
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KNOPPEN OM AAN
TE DRAAIEN

EFFECT VAN DUURZAME ALTERNATIEVEN

VANUIT DE TOEKOMSTFOTO 2030 ZIJN ER VERSCHILLENDE MANIEREN OM IN
GRONINGEN DE MOBILITEITSTRANSITIE TOT STAND TE BRENGEN. CENTRAAL STAAT HET
VERBETEREN VAN DE LEEFKWALITEIT DOOR HET STIMULEREN VAN RUIMTE-EFFICIENTE
EN DUURZAME VORMEN VAN MOBILITEIT.
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N\AATSCHAPPELIJKE MOBILITEITSTRENDS

0p het gebied van mobiliteit is Nederland in verandering.

Dit komt door een samenspel van nieuwe maatschap-

pelijke en technologische trends. Hierdoor zijn mensen

bereid tot andere mobiliteitskeuzes dan in het verleden:

= Opkomst van kleinere huishoudens met meer
stedelijke woonvoorkeuren. Vooral de hoogopgeleide
stedeling kiest voor minder autogebruik, meer fietsen
en 0V-gebruik, meer thuiswerken.

= Opkomst van kenniseconomie, waarbij een aantrek-
kelijk woon- en verblijfsklimaat en face-to-face-con-
tact belangrijkere succesfactoren worden.

= Opkomst van internetwinkelen en ‘footloose’-werken
leiden tot andere verkeersstromen.

= Opkomst van service-economie die zich ook uitstrekt
tot mobiliteit: meer mensen zien mobiliteit als
serviceproduct, in plaats van dat ze investeren in
eigen vervoermiddelen met een eigen parkeerplaats.

m 4 Mobiliteitstransitie Groningen

Groeiende nadruk vanuit de samenleving op duur-
zaamheid, klimaatadaptiviteit, milieu en gezondheid.
Bijvoorbeeld het Klimaatakkoord en rechterlijke
uitspraken rondom stikstof.

Opkomst van nieuwe mobiliteitsvormen die kunnen
leiden tot minder autogebruik: E-bike, speed-

E-bike, Light Electric Vehicles, autonome voertuigen,
cargobikes, kleinschalige emissievrije logistiek, micro-
mobiliteit en deelmobiliteit.

w @
Ga ik reizen en waarheen? WP M

|

Met welke vervoerwijze? ﬁ
l ] =1

Via welke route?

l -

Hoe laat ga ik reizen?

|

Uiteindelijke verplaatsing M

GEMEENTE KAN DRAAIEN AAN KNOPPEN:
DUURZAME ALTERNATIEVEN

Veel kansen voor een mobiliteitstransitie zijn dus al in de
samenleving aanwezig. De gemeente Groningen kan de
mobiliteitstransitie richting lopen, fietsen en OV verder
faciliteren door aan de juiste knoppen te draaien:

1. Ruimtelijke maatregelen.

2. Netwerkmaatregelen.

3. Niet-fysieke managementmaatregelen.

1. Ruimtelijke ordening )

2. Verbonden mobiliteitsnetwerker)

3. Mobiliteitsmanagement en DVM



1. RUIMTELI]KE MAATREGELEN: STUREN OP

NABIJHEID

Ruimtelijke maatregelen zijn een krachtige vorm van

mobiliteitsbeleid, een aanpak bij de bron. De locatiekeuze

en inrichting van wonen, werken en voorzieningen

bepalen welke mobiliteit gaat ontstaan. Enkele voor-

beelden:

= Bouwen in hoge dichtheden binnen bestaand stede-
lijk gebied, vooral rond het stadshart en hoogwaardig
0V (bestemmingen liggen op loop- en fietsafstand).

= Menging van wonen, werken en voorzieningen in
transformatiegebieden, maar ook in kleine bestaande
kernen (voorzieningen op loop- en fietsafstand).

= Ontwikkelgebieden inrichten als loop-, fiets- en
0V-wijken, met aantrekkelijke fietsstallingen, deel-
mobiliteit, lage autoparkeernormen en betaald
parkeren (lager autobezit en -gebruik).

2. NETWERKMAATREGELEN: STUREN OP

BEREIKBAARHEID

Zodra een verplaatsing ontstaat, bepaalt de kwaliteit van

loop-, fiets-, OV- en autoverbindingen welke vervoerwijze

en route de reiziger gaat kiezen. Hier kan de gemeente in

sturen, voor bijvoorbeeld:

= Aantrekkelijke loop-, fiets- en OV-verbindingen met

voldoende capaciteit, doorstroming en betrouwbaar-

heid stimuleren lopen, fietsen en OV.

Temporisering van de snelheid van de autoverbin-

dingen binnen de ringwegen remt het gebruik. Ook

stimuleert het dat mensen meer buitenom de stad via

de ringwegen gaan rijden.

= Faciliteren dat regionale automobilisten aan stads-
randen overstappen op OV en fiets door hoge kwali-
teit van P+R/HUB's (minder autoverkeer in de stad).

3. MANAGEMENTMAATREGELEN:

ONDERSTEUNEND

Bij de managementmaatregelen gaat het onder andere

om mobiliteitsmanagement en dynamisch

verkeersmanagement. Deze maatregelen zijn onder-

steunend bij de eerste twee categorieén:

= Instelling van verkeerslichten met prioriteit voor
bepaalde stromen of vervoerwijzen, route-informatie-
panelen, digitale connectiviteit tussen voertuigen en
infrastructuur.

= Stimuleren Mobility as a Service (waarbij mensen
mobiliteit als dienst inkopen in plaats van te investe-
ren in eigen vervoermiddelen).

= Vernieuwing in de stadslogistieke keten (zero emis-
sion logistiek), milieuzone of selectieve toegang
(bepaalde doelgroepen of tijdvensters).

= Afspraken met werkgevers en instellingen over stimu-
leren fietsen en OV.

= Financieel beinvloeden van mobiliteitsgedrag (sub-
sidies of beprijzing van mobiliteit met spitsmijden,
spitsheffing, parkeertarieven, OV-kortingen).

Mobiliteitstransitie Groningen 5 m



CIJFERMATIGE ANALYSE: RUIMTELIJKE Het maximale effect van ruimtelijke maatregelen is een Aanpassingen in de verkeersnetwerken geven een

MAATREGELEN EN NETWERKINGREPEN ALS reductie van circa 7 indexpunten, als combinatie van: maximale reductie van circa 9 indexpunten. Dit effect is
MEEST KRACHTIGE KNOPPEN = Stedelijke verdichting binnen de stedelijke contour berekend met het Groningse verkeersmodel, met een
Onderstaand overzicht geeft een inschatting van het van 1971 in plaats van verdichting binnen de stedelijke  simulatie van een volwaardig sectorenmodel voor het
maximale effect van duurzame alternatieven op de contour van 1996: circa 3 indexpunten afname in de autoverkeer voor het gebied binnen de ringwegen.
hoeveelheid autoverkeer'. Ruimtelijke maatregelen en automobiliteit. Het betreft hier winst ten opzichte
netwerkingrepen zijn de meest krachtige knoppen om van reguliere verdichting binnen de bestaande Maximale inzet van mobiliteitsmanagement- en dy-
aan te draaien als gemeente. bebouwingsgrenzen?. namisch verkeersmanagementmaatregelen geeft een

= Lage parkeernormen bij alle ontwikkellocaties: circa maximale reductie van circa 2 indexpunten?.
Tot 2030 groeit de automobiliteit zonder extra maatrege- 4 indexpunten afname van de automobiliteit®.

len met circa 13 indexpunten ten opzichte van nu (index
100). Hierin is de groei van de gemeente Groningen

verwerkt. Het is een lagere groei dan in eerdere studies, 113 7 == -9
omdat daar nog geen rekening werd gehouden met de 100 +13 - 106 [ Z
hiervoor genoemde maatschappelijke trends. 97 95

Effecten van duurzame
alternatieven op automobiliteit
(intern en externe verplaatsingen binnen
de ring, indicatieve saldo-effecten,
maximale beleidsinspanning)

Huidige Groei stad 1. Effecten 2. Effecten 3. Effecten
situatie  zonder nieuwe  slimme invulling ingrijpen in  mobiliteitsmanagement
maatregelen bij RO-beleid mobiliteits dynamisch

netwerken verkeersmanagement

Alle cijfers in dit hoofdstuk gaan over verplaatsingen op etmaalniveau van, naar en binnen het gebied binnen de ringwegen van Groningen (zogenaamde externe en interne verplaatsingen).

Bron: Snellen et al 2005: D. Snellen, H. Hilbers en A. Hendriks, Nieuwbouw in beweging, Een analyse van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid van Vinex, Den Haag 2005. Omdat Groningen al decennia een beleid voert

gericht op een compacte stad, zal in Groningen extra inzet nodig zijn om additioneel deze extra winst te bereiken.

3 Studie Goudappel Coffeng naar ontwikkellocatie Merwedekanaalzone voor gemeente Utrecht, ontwikkellocatie Hamerkwartier voor gemeente Amsterdam en ontwikkellocatie Schieoevers voor gemeente Delft. Maxi-
maal effect, dus verondersteld dat alle ontwikkellocaties een lagere parkeernorm krijgen. In de praktijk liggen extreem lage parkeernormen het meest voor de hand in hoogstedelijke milieus. Ook hier gaat het dus om
een maximale beleidsinspanning.

4 Onder andere Goudappel Coffeng, 2016, Trendanalyse mobiliteit; Westelijke ringweg Groningen.
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UITGAAN VAN BANDBREEDTES

Voorgaande cijfers veronderstellen een maximale be-
leidsinspanning over langere tijd. Omdat de toekomst
veel onzekerheden bevat, is het verstandig om rekening
te houden met bandbreedtes. Voor Groningen is het reéel
te veronderstellen dat een reductie van 9 tot maximaal 18
indexpunten mogelijk is ten opzichte van de situatie 2030
zonder extra maatregelen. Dit correspondeert met een
bandbreedte tussen 4% groei en 5% krimp ten opzichte
van de huidige automobiliteit binnen de ringwegen, in
plaats van een groei van circa 13%.

VERSCHUIVING IN MOBILITEITSGEDRAG

Een reductie van het autoverkeer is alleen mogelijk,
wanneer mensen substantieel meer de fiets en het OV
gaan gebruiken in plaats van de auto. Vergeleken met de
huidige situatie moet het procentuele aandeel autoge-
bruik dalen van circa 41% nu naar circa 33-36% in 2030.
In dit geval stijgt het procentuele aandeel fietsen van
circa 50% nu®, naar circa 54-56% in 2030. Het procentuele
aandeel OV-gebruik gaat dan van circa 9% nu naar circa
10-11% in 2030.

AANPASSINGEN IN MOBILITEITSNETWERKEN:
MOBILITEITSTRANSITIE HEEFT ZIJN PRIJS
Vertaald naar absolute stromen krijgen het fiets- en het
OV-netwerk een dubbele groeiopgave. Immers: er komen
meer mensen naar Groningen, die vervolgens ook meer
dan nu kiezen voor fietsen en OV. Tot 2030 neemt het
aantal fietsbewegingen hierdoor toe met circa 15 tot 25%
en het aantal OV-verplaatsingen met circa 25 tot 30% ten
opzichte van nu. Naast concrete maatregelen gericht op
autoverluwing, zijn extra hoogwaardige fiets- en OV-
voorzieningen dus een randvoorwaarde.

HuipiG
MOBILITEITSGEDRAG

MOBILITEITSGEDRAG 2030
BI) BELEIDSINSPANNING

HERWINNEN OPENBARE RUIMTE IS MOGELIJK
De verandering in mobiliteitsgedrag werkt door in het
ruimtegebruik van mobiliteit, omdat lopen, fietsen en
0V ruimte-efficiénter zijn dan de auto. Uitgaande van de
genoemde bandbreedte is het in Groningen mogelijk om
het totale ruimtebeslag van mobiliteit te consolideren

en wellicht te verminderen, ondanks de groei van de ge-
meente. Bij 4% groei van autoverkeer in plaats van 13%
neemt het ruimtegebruik nog toe met 5%. Bij 5% krimp
van het autoverkeer neemt het ruimtegebruik af met 2%.
ten opzichte van nu, ondanks de groei van de gemeente.

MOBILITEITSGEDRAG 2030
BI) MAXIMALE
BELEIDSINSPANNING

5 Er is gekeken naar verplaatsingen van, naar en binnen het gebied binnen de ringwegen, dus ook naar verplaatsingen vanuit het buitengebied. Als alleen gekeken wordt naar verplaatsingen die beginnen en eindigen
binnen de gemeente Groningen, gaat het om een hoger fietsgebruik van meer dan 60%.
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WAT GEBEURT ER IN ANDERE GEMEENTEN?

Verschillende gemeenten zijn bezig met een mobili-
teitstransitie richting lopen, fietsen en OV. Gemene deler
bij is dat historisch gegroeide verkeersruimte voor de
auto stapsgewijs een transformatie krijgt tot openbare
ruimte met verblijfskwaliteit. Het sluit aan op de heden-
daagse eisen ten aanzien van oversteekbaarheid,
verbinden van wijken, geluidhinder, maar ook economi-
sche vitaliteit (uitnodigende ruimte).

Zie ook de voor- en nasituaties links die kunnen dienen
als voorbeelden voor de transformatie van Groningse
straten.

Utrecht: vervoerwijzekeuze %

_____—\/ Fiets

—_———— Lopen

Bron: Monitor Mobiliteitsplan 2019; Slimme Routes, Slim Regelen,
Slim Bestemmen

De gemeenteraad in Utrecht heeft met het Mobiliteits-
plan ‘Slimme Routes, Slim Regelen, Slim Bestemmen’
(2016) gekozen voor het versterken van lopen, fietsen en
0V, ten koste van ruimte voor de auto. Uit verkeerstel-
lingen blijkt inmiddels dat mensen verhoudingsgewijs
steeds minder de auto gebruiken.

Het college van B&W in Amsterdam heeft gekozen voor
de ‘Agenda Autoluw’ (2019). Hiermee sluit zij aan op de
trend dat het het autogebruik afneemt, en het gebruik
van alternatieven toeneemt.

Amsterdam: abs interne + externe verplaatsingen

m

2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

auto lopen ov fiets
Bron: Amsterdamse Thermometer van de Bereikbaarheid 2019

Het college van B&W in Den Haag heeft de ‘Hoofdlijnen-
brief Mobiliteitstransitie’ uitgebracht (2019). Hierin kiest
zij nadrukkelijk voor ruimte-efficiénte, schone, slimme en
veilige mobiliteit.

0ok in middelgrote gemeenten verandert de rol van de
auto. In Nijmegen is afgelopen 10 jaar een daling van het
autoverkeer binnen de ringweg gemeten. Zie het ‘Ambi-
tiedocument Mobiliteit” (2019). Dit geldt ook voor andere
gemeenten, zoals bijvoorbeeld Den Bosch en Leiden.

Autoverkeer 2007-2017

@ Toename meer dan 10%

Toename tot 10%
Afname tot 10%

®
‘ Afname meer dan 10%
@

Afname/toename 0%

Strategiedocument Mobiliteit Nijmegen 2019



HOOFDSTUK

DENKRICHTINGEN:
NETWERKMAATREGELEN
VOOR DE AUTO

VERKENNING VAN MOGELIJKHEDEN

DE INRICHTING VAN HET AUTONETWERK IS EEN BELANGRIJKE KNOP OM DE MOBILITEIT
TE BEINVLOEDEN. OOK KUNNEN INGREPEN IN HET AUTONETWERK DE JUISTE
VOORWAARDEN SCHEPPEN VOOR AANTREKKELIJKE LOOP-, FIETS- EN OV-KWALITEIT.
ALS ONTWERPOEFENING ZIJN VERSCHILLENDE MOGELIJKE DENKRICHTINGEN VOOR

DE AUTO DOORGEREKEND. HIERBIJ IS REKENING GEHOUDEN MET HET EFFECT VAN
DUURZAME ALTERNATIEVEN. DAARNAAST IS GEKEKEN NAAR HET ADDITIONELE EFFECT
VAN EEN OOSTERHAMRIKTRACE.

m 20 Mobiliteitstransitie Gronini
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BANDBREEDTE AAN MOGELIJKHEDEN
ONDERGEBRACHT IN VIER DENKRICHTINGEN

Er zijn vier hoofd-denkrichtingen voor het Groningse auto-
netwerk binnen de ringwegen getest. Alle denkrichtingen
richten zich op het verluwen van het autoverkeer, waarbij
is gevarieerd in de mate van ingrijpendheid. Hiertoe zijn
per denkrichtingen algemene maatregelen ingevoerd, die
een indicatief beeld geven van de effecten.

Een verluwing van het autoverkeer op de juiste plekken

kan vervolgens worden benut om meer ruimte te creéren
voor lopen, fietsen en OV.

22 Mobiliteitstransitie Groningen

DENKRICHTING 1: LOKALE IMPULS
VERBLIJFSKWALITEIT

Alleen specifieke locaties krijgen herinrichting om de
verblijfskwaliteit te verbeteren. Omdat het gaat om lokale
verbeteringen, is het totale netwerkeffect beperkt.

DENKRICHTING 2: DOORWAADBARE STAD

Het gebied binnen de ringwegen wordt structureel
sterker ingericht op verblijfskwaliteit en lagere traject-
snelheden voor het autoverkeer (30 km/h). Alleen de
directe invalsroutes vanaf de ringweg blijven 50 km/h.
0p netwerkniveau blijven de huidige routes voor het
autoverkeer beschikbaar, maar met lagere snelheid (door-
waadbaar).




DENKRICHTING 3: BINNEN- EN BUITENRING
Het gebied binnen de ringwegen wordt opgeknipt in
een aantal sectoren met harde grenzen. Autoverkeer
wordt gedwongen om via de ringwegen 6f via

de binnenstadsring (Diepenring) te rijden. Omdat
autoverkeer wordt gedwongen om via bepaalde routes
te rijden, is hier sprake van een sterker netwerkeffect.

DENKRICHTING 4: BUITENRING

Het gebied binnen de ringwegen wordt opgeknipt in
een aantal sectoren met harde grenzen. Autoverkeer
wordt gedwongen om via de ringwegen te rijden. De
Diepenring is niet meer beschikbaar als doorgaande
route. Omdat autoverkeer wordt gedwongen om via
bepaalde routes te rijden, is hier sprake van een sterk
netwerkeffect.

Mobiliteitstransitie Groningen
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VERKEERSSTROMEN CIJFERMATIG ONDERZOCHT
De denkrichtingen zijn als ontwerpoefening ingebracht in
het verkeersmodel Groningen Plus. Dit is het standaard
verkeersmodel van de gemeente Groningen. Het brengt
de autoverkeersstromen voor de huidige situatie 2016 en
toekomstjaar 2030 in beeld.

Voor het toekomstjaar 2030 zijn groei van inwoners,
arbeidsplaatsen, bezoekers en alle toekomstige
ruimtelijke projecten meegenomen. Dan gaat het onder
andere om de grote transformatielocaties, maar ook om
de doorgroei van het UMCG.

Daarnaast bevat het model de bestaande infrastructuur,
aangevuld met infrastructuurprojecten waarover reeds
besluitvorming heeft plaatsgevonden. De westelijke
ringweg is conform de huidige gelijkvloerse inrichting
meegenomen.

In het verkeersmodel is in de cijfermatige uitgangs-

punten rekening gehouden met de berekende
bandbreedtes uit hoofdstuk 3.

24 Mobiliteitstransitie Groningen

VERSCHILLEN IN BEELD GEBRACHT

De beelden op de volgende bladzijden geven inzicht in
de ontwikkeling van de autoverkeersstromen tussen nu
en 2030. Er is eerst gekeken naar de situatie 2030 zonder
extra maatregelen, en daarna naar de situatie 2030 met
hierin het effect van de vier denkrichtingen.

Bij elke denkrichting is met een gevoeligheidsanalyse
gekeken welk effect een Oosterhamriktracé heeft op de
routevorming van autoverkeer over het netwerk.

omwille van begrijpelijkheid vindt ook bij de beelden

van de vier denkrichtingen telkens een vergelijking

plaats met de huidige autoverkeersstromen in 2016. De

beelden met de denkrichtingen bevatten dus telkens

gecombineerde effecten:

= Groei van de stad tussen 2016 en 2030.

= Temperend effect op de groei van het autoverkeer van
duurzame alternatieven (zie hoofdstuk 3).

= Additionele effect van netwerkingrepen (denkrichting
1tot en met 4).



VERKEERSSTROMEN SITUATIE 2030 ZONDER
EXTRA MAATREGELEN

Rechts is de verandering in de drukte van het autoverkeer
weergegeven tussen 2016 en 2030 zonder extra
maatregelen. Volgens het verkeersmodel blijkt dat de
groei aan inwoners en bezoekers tot 2030 leidt tot een
stadsbrede groei van het autoverkeer.

Naast de ringwegen dreigen met name Hoendiep,
Griffeweg, Petrus Camperssingel-Europaweg, Korreweg-
Ulgersmaweg en de Bedumerweg drukker te worden.

Het aantal voertuigkilometers binnen de ringwegen
neemt in deze situatie toe met circa 16% (verplaatsingen
met circa 13%).

\
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Motorvoertuigen per etmaal op wegvakdoorsnede 2030. Situatie zonder extra maatregelen
Bron: Verkeersmodel Groningen+ Dynamisch
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VERKEERSSTROMEN DENKRICHTING 1: LOKALE
IMPULS VERBLIJFSKWALITEIT

Ten opzichte van 2016 neemt bij deze denkrichting de
verkeersdrukte op de ringwegen toe. Binnen de stad zelf
neemt het autoverkeer af op de plekken waar auto-
verluwende maatregelen zijn getroffen, zoals Eikenlaan,
binnenstadsring en Zaagmuldersweg.

0p een aantal andere plekken waar geen maatregelen
zijn, neemt het autoverkeer toe, zelfs iets sterker dan

in de nietsdoen-situatie. Dan gaat het om de Petrus
Campersingel en de Bedumerweg. Op de Pleiadenlaan,
Hoendiep en Rijksweg neemt het verkeer ook toe, maar
minder sterk dan in de nietsdoen-situatie.

In denkrichting 1 neemt het aantal voertuigkilometers
binnen de ringwegen (afgelegde afstand door alle au-
toverkeer opgeteld) toe met circa 5% ten opzichte van

2016. De groei van de gemeente is telkens meegenomen.

-- Verkeersintensiteit huidige situatie

q Afname verkeersintensiteit in 2030
q Toename verkeersintensiteit in 2030
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Motorvoertuigen per etmaal op wegvakdoorsnede 2030. Denkrichting 1 lokale impuls verblijfskwaliteit. Bron: Verkeersmodel Groningen+ Dynamisch




INVLOED OOSTERHAMTRIKTRACE OP
DENKRICHTING 1

Binnen deze denkrichting zou een Oosterhamriktracé
bijna 10.000 auto’s per etmaal trekken. Als gevolg van
deze verbinding gaan minder auto’s dan nu rijden op
de Ulgersmaweg en Korreweg. Er is nu ook een kleine
afname op het Damsterdiep. De groei op de Europaweg-
Petrus Campersingel wordt iets getemperd ten opzichte
van de denkrichting zonder Oosterhamriktracé, er blijft
hier wel sprake van groei. Op andere plekken in de stad
heeft het Oosterhamriktracé kleinere effecten.

Een Oosterhamriktracé leidt in het verkeersmodel bij
geen van de denkrichtingen tot onderscheidende effecten
in afgelegde voertuigkilometers.

-- Verkeersintensiteit huidige situatie

q Afname verkeersintensiteit in 2030
q Toename verkeersintensiteit in 2030
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Motorvoertuigen per etmaal op wegvakdoorsnede 2030. Denkrichting 1 lokale impuls verblijfskwaliteit met Oosterhamriktracé.
Bron: Verkeersmodel Groningen+ Dynamisch

Mobiliteitstransitie Groningen

27




VERKEERSSTROMEN DENKRICHTING 2:
DOORWAADBARE STAD

Ten opzichte van 2016 neemt bij deze denkrichting de
verkeersdrukte op de ringwegen toe, iets sterker dan in
variant 1. Dit komt doordat auto’s meer omrijden via de
ringwegen, vanwege de minder snelle verbindingen door
de stad.

Binnen de stad zelf zijn geen plekken met overmatige
groei van het autoverkeer, maar is er wel een matige,
stadsbrede afname van autoverkeer, met name op

de corridor Eikenlaan-Petrus Campersingel, Korreweg,
binnenstadsring, Zonnelaan, Sontweg en Ulgersmaweg.
De verkeersdrukte op de Europaweg groeit wel.

Doordat de drukkere wegen minder snel zijn geworden,
zijn in een aantal woonstraten maatregelen nodig om
te zorgen dat autoverkeer geen sluiproutes gaat zoe-
ken. Dan gaat het om bijvoorbeeld de Zaagmuldersweg,
Oostersingel en Boterdiep. In denkrichting 2 neemt het
aantal voertuigkilometers binnen de ringwegen af met
circa 3% ten opzichte van 2016. Dit komt omdat auto’s
meer via de ringwegen gaan rijden.

-- Verkeersintensiteit huidige situatie

q Afname verkeersintensiteit in 2030
q Toename verkeersintensiteit in 2030
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Motorvoertuigen per etmaal op wegvakdoorsnede 2030. Denkrichting 2 doorwaadbare stad. Bron: Verkeersmodel Groningen+ Dynamisch




INVLOED OOSTERHAMTRIKTRACE OP
DENKRICHTING 2

Bij deze denkrichting gaan er bijna 10.000 auto’s per
etmaal rijden via het Oosterhamriktracé. Er gaat nog

iets minder verkeer rijden op de Europaweg-Petrus
Campersingel, Bedumerweg-Boterdiep en Korreweg dan
in de denkrichting zonder Oosterhamriktracé. Er gaat hier
ook autoverkeer rijden, dat eerder elders door de stad
reed.

De Zaagmuldersweg en het Damsterdiep worden ook
rustiger dan nu. Op andere plekken in de stad heeft het
Oosterhamriktracé kleinere effecten. De verkeersgroei op
de Europaweg blijft fors.

-- Verkeersintensiteit huidige situatie

q Afname verkeersintensiteit in 2030
q Toename verkeersintensiteit in 2030
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Motorvoertuigen per etmaal op wegvakdoorsnede 2030. Denkrichting 2 doorwaadbare stad met Oosterhamriktracé.
Bron: Verkeersmodel Groningen+ Dynamisch
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VERKEERSSTROMEN DENKRICHTING 3: BINNEN-
EN BUITENRING

Ten opzichte van 2016 kent deze denkrichting rela-

tief forse lokale toenames en afnames. De ringwegen
zijn iets drukker dan in denkrichtingen 1 en 2. Doordat
autoverkeer tussen de ringwegen en de binnenstads-
ring (Diepenring) te maken heeft met knips, wordt het
daarnaast vooral veel drukker bij de ringwegen en de
binnenstadsring.

Rondom de Eikenlaan, Petrus Campersingel en
Ulgersmaweg neemt het autoverkeer sterk af, dankzij de
knips die hier liggen. Er ontstaat wel een nieuwe door-
gaande autoroute langs de binnenstad via Damsterdiep-
Diepenring-Boterdiep. Daarnaast dreigen de Korreweg en
de Rijksweg drukker te worden. Dit alles legt een druk op
de leefbaarheid die niet wenselijk is.

In denkrichting 3 blijft het aantal voertuigkilometers
binnen de ringwegen constant ten opzichte van 2016. Er
gaan minder auto’s rijden door de stad, maar ze moeten
verder omrijden.

-- Verkeersintensiteit huidige situatie

q Afname verkeersintensiteit in 2030
q Toename verkeersintensiteit in 2030
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Motorvoertuigen per etmaal op wegvakdoorsnede 2030. Denkrichting 3 binnen- en buitenring. Bron: Verkeersmodel Groningen+ Dynamisch




INVLOED OOSTERHAMTRIKTRACE OP
DENKRICHTING 3

Binnen deze denkrichting zou een Oosterhamriktracé
ruim 10.000 auto’s per etmaal trekken. Als gevolg van
deze verbinding gaan minder auto’s dan nu rijden op de
Korreweg (in plaats van meer, zoals in de denkrichting
zonder Oosterhamriktracé).

Daarnaast gaat er iets minder autoverkeer rijden via de
Diepenring (binnenring), maar blijft hier sprake van een
forse toename. Op andere plekken in de stad heeft het
Oosterhamriktracé kleinere effecten.

-- Verkeersintensiteit huidige situatie

q Afname verkeersintensiteit in 2030
q Toename verkeersintensiteit in 2030
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Motorvoertuigen per etmaal op wegvakdoorsnede 2030. Denkrichting 3 binnen- en buitenring met Qosterhamriktracé.
Bron: Verkeersmodel Groningen+ Dynamisch
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VERKEERSSTROMEN DENKRICHTING 4:
BUITENRING

Deze denkrichting kent de grootste wijzigingen in de
verkeersstromen ten opzichte van 2016. Op de ringwegen
ontstaat extra groei vergeleken met de andere denkrich-
tingen. 0ok de invalsroutes vanaf de ringwegen worden
fors drukker, met name de (gehele) Bedumerweg-
Boterdiep, lepenlaan en de Rijksweg. 0ok bij deze
denkrichting dreigt de Korreweg drukker te worden. De
groei op genoemde locaties is niet op te vangen zonder
structurele aanpassingen aan wegen.

Rond de binnenstad, Sontweg, Europaweg, Hoendiep,
Eikenlaan, Petrus Campersingel, Zaagmuldersweg en
Ulgersmaweg ontstaan de grootste verkeersafnames. Dit
zijn grotendeels ook de plekken waar dit wenselijk is.

In denkrichting 4 neemt het aantal voertuigkilometers
binnen de ringwegen toe met circa 9% ten opzichte van
2016. Er gaan minder auto’s rijden door de stad, maar ze
moeten verder omrijden.

-- Verkeersintensiteit huidige situatie

q Afname verkeersintensiteit in 2030
q Toename verkeersintensiteit in 2030
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INVLOED OOSTERHAMTRIKTRACE OP
DENKRICHTING 4

Binnen deze denkrichting zou een Oosterhamriktracé bij-
na 15.000 auto’s per etmaal trekken. Als gevolg van deze
verbinding gaan op de Korreweg minder auto’s dan nu
rijden in plaats van meer, zoals in de denkrichting zonder
Oosterhamriktracé.

De lepenlaan en Bedumerweg-Boterdiep krijgen met het
Oosterhamriktracé een iets getemperde verkeersgroei ten
opzichte van de denkrichting zonder Oosterhamriktracé.
De verkeersgroei is nog wel zo fors, dat hier structureel
wegaanpassingen nodig zijn. Op andere plekken in de
stad heeft het Oosterhamriktracé kleinere effecten.

-- Verkeersintensiteit huidige situatie

q Afname verkeersintensiteit in 2030
q Toename verkeersintensiteit in 2030
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INZICHTEN OP STRUCTUURNIVEAU

De denkrichtingen richten zich op het schaalniveau van
de stad, met maatregelen op hoofdlijnen (quick scan).
Hieruit komen enkele inzichten naar voren.

DUBBELE RING: NIET WENSELIJK RONDOM
BINNENSTAD

Denkrichting 3 bevat een sectorenmodel met een binnen-
en buitenring. Dit zou zorgen voor grote autoverkeers-
drukte rond de binnenstad, juist op de plekken waar
lopen, fietsen en verblijfskwaliteit prioriteit hebben. 0ok
bedreigt dit de OV-betrouwbaarheid rond de binnenstad.

BUITENRING: TE DRUK OP INVALSROUTES
Denkrichting 4 geeft op sommige plekken in de stad ster-
ke verluwing van het autoverkeer. Keerzijde is een forse
verkeersgroei op de invalsroutes vanaf de ringwegen,
omdat alle auto’s worden gedwongen om via de ring-
wegen te rijden.De Bedumerweg krijgt dan een verdub-
beling van het autoverkeer, wat alleen is op te vangen
met een capaciteitsverdubbeling. Dergelijke maatrege-
len zijn slecht inpasbaar in het stedelijk gebied, waar
juist een betere leefkwaliteit gewenst is. Er zijn minder
autoverplaatsingen, maar het zijn door het omrijden wel
langere verplaatsingen. Hierdoor ontstaan per saldo extra
voertuigkilometers door de stad.
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LOKALE MAATREGELEN EN DOORWAADBARE
STAD: KANSRIJK CONCEPT

Lokale maatregelen gericht op leefkwaliteit en vooral

het concept van een doorwaadbare stad (denkrichtingen
1 en 2) dragen bij aan matige, maar stadsbrede reductie
van autoverkeer ten opzichte van de huidige situatie.

Dan gaat het ook om belangrijke zones in de stad, zoals
de corridor Eikenlaan-Petrus Campersingel, de Korreweg-
Ulgersmaweg en de binnenstadsring. Op deze plekken
schept een afname van het autoverkeer potenties voor
een aantrekkelijkere loop-, fiets, en OV-kwaliteit. Per
saldo zijn er bij deze denkrichting minder afgelegde
voertuigkilometers binnen de ringwegen. Er zijn ook plek-
ken waar groei van het autoverkeer dreigt op te treden.
In de uitwerking zijn voor deze locaties aanvullende,
lokale maatregelen nodig om ook daar de leefkwaliteit te
verbeteren.

OOSTERHAMRIKTRACE: TOEGEVOEGDE
WAARDE, MAAR KLEINER DANKZI) DUURZAME
ALTERNATIEVEN

De denkrichtingen zijn ook bekeken met een
Oosterhamriktracé tussen de oostelijke ringweg en het
Wouter van Doeverenplein. Het betreft een gebied waar
de ringweg relatief ver ligt. Een nieuwe autoverbinding
geeft extra robuustheid aan het stedelijk autonetwerk.
Een Oosterhamriktracé is in te passen bij alle denkrich-
tingen, maar mogelijk wel met een andere functie en
inrichting dan in eerdere studies. Zie hoofdstuk 6.

Het effect van het toevoegen van een autoverbinding
via het Oosterhamriktracé is beperkter dan in eerdere
studies. Dit verschil ontstaat doordat het effect van de
duurzame alternatieven reeds is meegenomen in deze
studie en er minder autoverker binnen de ring aanwezig
is. Zonder deze alternatieven wordt het effect van het
toevoegen van een Oosterhamriktracé weer groter.



DENKRICHTINGEN ONDERLING VERGELEKEN
De prestaties van de denkrichtingen zijn kwalitatief
vergeleken met de leefbaarheidsdoelen uit hoofdstuk 2.
Hieruit blijkt dat elke denkrichting zijn eigen dilemma’s
heeft, en zijn eigen voor- en nadelen.

DENKRICHTING 2:
Doorwaadbare
stad

DENKRICHTING 1:
Lokale impuls
verblijfskwaliteit

©

Bescheiden effect
meer lopen-fiets-OV

Bescheiden effect
meer lopen-fiets-OV

Mens centraal:

sociaal en gezond F(‘ﬁ’

Verluwing vooral
rondom maatregelen

Herwinnen

openbare ruimte g_’

Energietransitie Q Bescheiden Bescheiden
en duurzaamheid % reductie autoritten reductie autoritten
Ec mie en .-Q Gelijkmatige verbetering Gelijkmatige
ei - Route PC-singel -
berei b aarheid Brmatralaort thiikher verbetering
: . i Sta) ij k
Financieel gezon d Lokale verbeteringen psgewijze aanpa
en toekomstbestendig Lokale investeringen Verspreide maatregelen

A - :

DENKRICHTING 3:
Binnen- en
buitenring

©

Juist binnenstadsring
als barriere

Reductie
autoritten

Autodrukte Diepenring

DENKRICHTING 4:
Buitenring

O

Reductie autoritten,
maar meer omrijden
geeft meer autokm

O 5%, ) v oo o

Diepenring geknipt

i = 'L'!_ Auto, logistiek

Ingrijpend, ‘alles of niets’ lngrijpend, ‘alles of niets’ (}7 $+? Draagvlak, faseerbaar

Flankerende maatregelen
bij Diepenring

€ Investeringen

\,
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Let op: altijd ook investeren
in fiets en OV (opvangen groei)
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HOOFDSTUK

5 |HOOFDPRINCIPES
VOOR TOEKOMSTIG
MOBILITEITSSYSTEEM

HANDEN EN VOETEN GEVEN AAN DE
MOBILITEITSTRANSITIE

DE INZICHTEN UIT DE VORIGE HOOFDSTUKKEN LEIDEN TOT DE CONTOUREN VAN HET
TOEKOMSTIGE MOBILITEITSSYSTEEM VAN GRONINGEN. CENTRAAL HIERIN STAAT EEN
MOBILITEITSTRANSITIE WAARIN LOPEN, FIETSEN EN OV DE HOOFDVERVOERWIJZEN
ZIJN BINNEN DE RINGWEGEN.
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RUIMTELIJK BELEID: A-B-C-MOBILITEITSMILIEUS  Voorgaande sluit goed aan op The Next City. Bij inrich- hoe belangrijker menging van verkeer, verblijfskwaliteit

Uit hoofdstuk 3 blijkt dat ruimtelijk beleid één van de tingskeuzes varieert de balans tussen verkeersfunctie en temporiseren van de doorstroming (doorwaadbare
krachtigste knoppen is om het mobiliteitsgedrag te en verblijfskwaliteit per A-B-C-zone: hoe dichter bij de stad). Dit sluit aan op de denklijn van denkrichting 2 uit
beinvloeden. Stedelijk verdichten in de bestaande stad plekken waar veel mensen elkaar ontmoeten (A-zone, hoofdstuk 4.

heeft een hefboomwerking bij het stimuleren van lopen, binnenstad, economische kerngebieden, winkelcentra),

fietsen en OV. Er is namelijk een samenhang tussen

stedelijke milieus en mobiliteitsvoorkeuren:

= A-zone, binnen een kwartier beloopbaar vanuit het
centrumhart. Vanuit mobiliteit is dit de optimale plek
voor stedelijke verdichting, omdat mensen hier veelal
lopen en fietsen. In de inrichting is de voetganger
hoofdgebruiker. De auto is alleen welkom als gast.
Hierbij horen lage parkeernormen, hoge tarieven,
beperkt straatparkeren. Bij het OV ligt de prioriteit
bij betrouwbaarheid, hoge snelheden zijn niet overal
mogelijk vanwege de gewenste verblijfskwaliteit.

= B-zone, binnen een kwartier fietsafstand vanuit het
stadshart. Het gaat hier om de gemengde stad, deels
vooroorlogs, deel naoorlogs. 0ok hier is verdichting
logisch, omdat mensen vooral de fiets gebruiken. De
inrichting moet beter in balans komen met het mobi-
liteitsgebruik: meer ruimte voor fiets en doorgaande
0v-verbindingen (betrouwbaarheid en doorstroming),
ten koste van autogebruik.

= (C-zone, suburbane en rurale gebieden. Na het afma-
ken van de bestaande plannen is verdere stedelijke
verdichting hier onwenselijk, omdat het relatief
dunne en auto-afhankelijke gebieden zijn.
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AANPASSING MOBILITEITSNETWERKEN: EERST
VOLDOEN AAN RANDVOORWAARDEN...

Om binnen de ringwegen meer prioriteit aan lopen,
fietsen en OV te kunnen geven, moeten allereerst voor-
waarden worden geschapen; de alternatieven moeten
goed op orde zijn. Groningen heeft een goede basis,
waarop kan worden doorgebouwd.

Vanwege de belangrijke regiofunctie moet Groningen
vanuit het buitengebied (C-zone) goed bereikbaar

blijven voor fiets, OV en auto. Langs de grote invalsroutes
waar de (-zone overgaat in de B-zone (buiten de grote
spitsdrukte), liggen P+R-hubvoorzieningen. Hub’s krijgen
een nog belangrijkere rol, omdat ketenmobiliteit een
volwaardig alternatief moet gaat vormen voor doorrij-
den met de auto de stad in. Automobilisten kunnen op
hub’s overstappen op lopen, fietsen, OV en deelmobiliteit
richting stad. Doorontwikkeling van het hub-concept is
wenselijk, met meer faciliteiten en het aanbieden van
deelmobiliteit op de hub’s.

De ringweg wordt meer dan nu de hoofdverdeler voor
stad én binnenstad. Autoverkeer blijft zo lang mogelijk op
de ringweg, en rijdt pas dicht bij de bestemming de stad
in. Dit geldt ook voor wijk-wijkverkeer met de auto.

Aan de buitenrand van de binnenstad (A-zone) en nabij
de belangrijke economische kerngebieden zoals het
UMCG heeft Groningen Park&Walk-garages voor automo-
bilisten, die bereid zijn om te betalen voor een plek waar
de ruimte schaars is.

De Diepenring is in de toekomst geen parkeerring meer
vanwege de gewenste verblijfskwaliteit; de garages wor-
den ontsloten met inprikkers waarbij de ringweg in feite
de nieuwe parkeerring is.
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DAARNA WERKEN AAN EEN AUTOLUW GEBIED Loop-, fiets- en OV-verbindingen krijgen door her- Bij herinrichtingsplannen is prioriteit nodig voor plekken

BINNEN DE RINGWEGEN inrichting meer ruimte en kwaliteit (minder ver- waar veel mensen samenkomen: rondom OV-haltes,
Met voorgaande alternatieven is binnen de stad verdere storing vanwege afname autoverkeer). Dit stimuleert winkelcentra, onderwijsinstellingen, verzorgingscentra,
verluwing van het autoverkeer mogelijk. Dit kan nog extra dat mensen deze vervoerwijzen gebruiken enzovoort.

gebeuren in de geest van denkrichtingen 1 en 2 uit in plaats van de auto.

hoofdstuk 4. Verluwing maakt meer ruimte vrij voor loop-,
fiets- en doorgaande OV-verbindingen. In een aantal
delen van de stad rijdt nog gebiedsvreemd autoverkeer,
dat eigenlijk thuishoort op de ringwegen. Om dat te
bereiken, kunnen stedelijke wegen worden vorm-
gegeven met lagere ontwerpsnelheden voor autoverkeer
met voldoende ruimte voor fietsers en OV. Verkeerslichten
krijgen een andere instelling: van faciliteren van door-
gaand autoverkeer naar het prioriteren van lopen en
fietsen. Een goede doorstroming en betrouwbaarheid van
het OV is randvoorwaarde, juist bij een autoluwe ge-
meente. Dit kan met vrije banen, bypasses of OV-prioriteit
bij kruispunten. Bij herinrichting en een andere instelling
van verkeerslichten snijdt het mes aan twee kanten:
= Routes door de stad worden langzamer en dus minder
aantrekkelijk voor auto’s. Een deel van de mensen
kiest andere vervoermiddelen. Autoverkeer dat blijft,
gaat via de ringwegen rijden omdat dat sneller is.
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ZES HOOFDPRINCIPES ALS BASIS VOOR HET
TOEKOMSTIG MOBILITEITSBELEID

1. Verbetering leefkwaliteit basis voor mobiliteitsbeleid.
In het mobiliteitsbeleid staat het verbeteren van de
Groningse leefkwaliteit voorop. Mobiliteitsbeleid is
geen doel op zich, maar dient hogere doelen zoals
verwoord in The Next City. Dit vertaalt zich in brede
zin: een sociale en gezonde gemeente, een duurzame
en emissievrije gemeente, een economisch vitale
gemeente met een belangrijke regiofunctie en een
gemeente met een aantrekkelijke openbare ruimte.

2. Ruimtelijk beleid: sturen op nabijheid en parkeren
Ruimtelijk beleid heeft grote invloed op de mobiliteit.
De compacte stad zorgt voor korte afstanden naar
voorzieningen en OV-knopen. Dit stimuleert lopen,
fietsen en gebruik van OV. De ontwikkellocaties in de
stad zijn vastgelegd in de Next City en liggen groten-
deels binnen de ringwegen. Bij de ontwikkeling van
deze gebieden stimuleert de gemeente lopen, fietsen
en 0V-gebruik verder door te verdichten rondom
hoogwaardige OV-knopen en dichtbij de binnenstad,
strengere parkeernormen met bijpassend parkeerre-
gime binnen de ringwegen en voorzieningen op loop-
en fietsafstand.

3. Lopen, fietsen, OV, deel- en ketenmobiliteit voorop
Als gevolg van de groei van de gemeente en de
toenemende druk op de stad vanuit de regio door
bevolkingskrimp zal zonder extra inspanning de
verkeersdruk en het daarmee horende ruimtebeslag
voor verkeer fors toenemen. Mobiliteitsbeleid gaat
over alle vervoerwijzen die in samenhang worden be-
schouwd. Om Groningen in de toekomst ook leefbaar
en aantrekkelijk te houden kiest de gemeente voor
meer autoluwe gebieden en het voorop stellen van
lopen, fietsen, OV, en deel- en ketenmobiliteit.

4. Nieuwe balans tussen vervoerwijzen door
differentiatie in gebieden en plekken
ledere wijk, plek of gebied is uniek in karakter en dy-
namiek. De aanwezigheid van vervoerwijzen (lopen,
fiets, OV en auto) en de inpassing hiervan hebben
grote invloed op de leefkwaliteit. Het benoemen
en onderscheiden van gebieden en plekken wordt
gebruikt om een nieuwe balans tussen vervoerswij-
zen te definiéren. In algemene zin: hoe dichter bij de
plekken waar veel mensen elkaar ontmoeten zoals
binnenstad, winkelcentra en woongebieden, des te
belangrijker menging van verkeer, verblijfskwaliteit en
temporiseren van de snelheid (doorwaadbaarheid).

5. Verbetering van de regionale bereikbaarheid

Groningen moet met haar belangrijke regiofunctie
goed bereikbaarheid blijven vanuit de regio. De
gemeente zet maximaal in op regionale bereikbaar-
heid met fiets en OV, maar ook de auto blijft hier een
belangrijk vervoermiddel. Nog steviger dan voorheen
zet de gemeente in op kwalitatief hoogwaardige
parkeervoorzieningen (P+R/HUB's) met snelle en
rechtstreekse verbindingen met fiets, OV en - in som-
mige gevallen- ook te voet naar belangrijke bestem-
mingen en woongebieden in de gemeente.

. Minder autoverkeer binnen de ringwegen

Lopen en fietsen zijn de hoofdvervoerwijzen voor
verplaatsingen binnen de ringwegen. Autoverkeer
wordt aangemoedigd om zo veel mogelijk via de ring
te rijden en minimaal door de stad. Om de ringweg
nadrukkelijker als hoofdverdeelring voor de (binnen)
stad te laten functioneren zijn rechtstreekse autover-
bindingen tussen de ringweg, de wijken en het cen-
trum nodig. Goede autoverbindingen tussen de wijken
zijn niet meer vanzelfsprekend en de Diepenring krijgt
voor het autoverkeer een minder belangrijke functie.
Hierdoor ontstaan op deze plekken meer kansen voor
het verbeteren van de leefkwaliteit.
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DUURZAME ALTERNATIEVEN MEENEMEN ALS
VERTREKPUNT

De verkenning laat zien dat het belangrijk is om het
effect van duurzame mobiliteitsalternatieven volwaardig
mee te nemen bij het mobiliteitsbeleid. Het past naad-
loos in het streven naar een leefbare, autoluwe
gemeente. De gemeente heeft al stappen gezet op het
gebied van duurzame alternatieven. Omwille van een
betere leefkwaliteit is verdere beleidsintensivering nodig,
wat blijvende beleidsinspanning vergt.

INTEGRALE BENADERING VAN DE
MOBILITEITSOPGAVE

Oplossingsrichtingen om de verkeersstromen te beinvloe-
den en in te passen, moeten integraal worden bezien.
Dan gaat het om de koppeling met ruimtelijke milieus in
de gemeente (A-B-C-zone), maar ook om een logische sa-
menhang met de verkeersstructuren voor lopen, fietsen
en OV. Zie ook de principes uit hoofdstuk 5.

44 Mobiliteitstransitie Groningen

‘DOORWAADBARE STAD’ KANSRIJK CONCEPT
Een belangrijk inzicht is dat er niet één mogelijke invul-
ling is voor de verkeersstructuren, maar dat er keuze is
tussen verschillende uitvoeringsvormen. 0ok zijn com-
binaties denkbaar. Het concept ‘doorwaadbare stad” is
kansrijk voor verdere uitwerking: een combinatie van
meer ruimte voor lopen, fietsen en OV in de stad, het
autoverkeer met getemporiseerde snelheden door de
stad laten rijden en stimuleren dat alle auto-

verkeer meer via de ringwegen gaat rijden. Hierbij is
differentiatie naar gebieden mogelijk. Om dit mogelijk
te maken zijn robuuste ringwegen en hoofdinvalsroutes
nodig.

Bij de invulling van de principes uit hoofdstuk 5 gaat het

om een combinatie van diverse duurzame maatregelen:
Ruimtelijke ontwikkeling waarin lopen, fietsen en OV
als hoofdvervoerwijzen zijn ontworpen.

= Invoering van betaald parkeren conform Parkeervisie.
Stimuleren ketenmobiliteit in combinatie met hub’s en
deelmobiliteit (Mobility as a Service).

= 30 km/h instellen, waar nodig met lokale maat-
regelen (versmallen, oversteekplateaus, shared
space).

= Herinrichting van straten richting verblijfskarakter,
meer ruimte voor lopen, fietsen en OV.

= Dynamisch verkeersmanagement om doorgaand
autoverkeer door de stad te ontmoedigen, bijvoor-
beeld communicerende verkeerslichten, die samen
bepaalde doelgroepen prioriteren.



TERUGHOUDEND MET NIEUWE AUTOKNIPS

EN -VERBINDINGEN

De keuze voor een autoluwe gemeente, vooral in de

stad binnen de ringweg, kan op gespannen voet staan

met nieuwe autoknips en -verbindingen. Het is ver-

standig om terughoudend om te gaan met dergelijke

maatregelen:
Een drastisch sectorenmodel met knips voor het
autoverkeer zorgt op sommige plekken in de stad
voor minder autoverkeer, maar kan elders leiden
tot te grote bundeling van autostromen waardoor
de leefkwaliteit in de knel komt (waterbedeffect).
Incidenteel kan een knip wel bijdragen, mits dit
waterbedeffect wordt ondervangen.

= Met een nieuwe autoverbinding kan de gemeente
het elders in de stad autoluwer maken (andere
routes voor autoverkeer). Tegelijk leert de ervaring
dat een nieuwe autoverbinding ook altijd nieuw
autoverkeer oproept (aanzuigende werking).
Daarom is bij het onderzoeken van een nieuwe
autoverbinding extra zorgvuldige afweging en
inpassing nodig, met inachtneming van bovenge-
noemd effect. Zie het kader rechts.

DILEMMA OOSTKANT VAN DE STAD

Het transformatiegebied Oosterhamrikzone zal

een ontsluiting moeten krijgen voor lopen, fietsen,
OV en auto. Over enkele jaren is de huidige
OV-brug in de Oosterhamrikzone over het Van
Starkenborghkanaal aan vervanging toe. Hier

ligt een kans om werk met werk te maken: een
nieuwe 0V-brug die tegelijk bijdraagt aan de loop-,
fiets- en auto-ontsluiting van de toekomstige
Oosterhamrikzone.

Een nieuwe OV-brug met medegebruik door auto’s
kan zorgen dat autoverkeer van en naar de 0os-
terhamrikzone via de oostelijke ringweg rijdt en
niet via de stad. Tegelijkertijd is het niet wenselijk
dat zo'n verbinding ook een verkeersaanzuigende
werking zou krijgen voor autoverkeer richting

het centrumgebied (A-zone). Daarom liggen er
kansen om deze auto-ontsluiting primair voor

de Oosterhamrikzone in te richten (wijkontslui-
ting met verblijfsvriendelijke inrichting) mits de
bereikbaarheid van de economische kerngebieden
gegarandeerd is. Loop-, fiets- en OV-routes moeten
wél optimaal worden verbonden met het centrum-
gebied en de rest van de stad.

INGROEIMODEL MOGELIJK

Het concept ‘doorwaadbare stad” maakt een ingroei-

model met een gefaseerde benadering mogelijk. Het

gaat immers niet om één grote overkoepelende maat-

regel, maar om een grotere set aan kleinere maat-

regelen. Een gefaseerde aanpak heeft voordelen:

= De gemeente kan de investeringskosten van het
totale concept spreiden over een langere periode.

= Hetis mogelijk om maatregelen te koppelen
aan lopende vraagstukken in de stad. Er zijn dan
win-winsituaties mogelijk: lokale projecten, die een
lokaal vraagstuk oplossen én tegelijk bijdragen aan
de mobiliteitstransitie van de totale gemeente als
geheel (stepping stones).

= De gemeente kan met een stapsgewijze benade-
ring het maatschappelijk vertrouwen in de aanpak
opbouwen. Dit draagt bij aan het draagvlak, omdat
er telkens overzichtelijke stappen worden gezet.

= Fasering maakt flexibiliteit en adaptiviteit mogelijk.
Met jaarlijkse monitoring kan telkens worden be-
keken of de ingrepen tot het gewenste effect lei-
den, of dat aanvullende maatregelen nodig zijn.
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OVERKOEPELEND MOBILITEITSPLAN ONMISBAAR
Een mobiliteitstransitie volgens het concept ‘doorwaad-
bare stad’ is ambitieus. Immers: als mensen meer gaan
lopen, fietsen en het OV gaan gebruiken, dan zijn extra
hoogwaardige loop-, fiets- en OV-voorzieningen rand-
voorwaarde. Daarnaast zijn ook gerichte maatregelen
nodig om het autogebruik actief te verminderen.

Zeker als ingroeimodel vergt dit een sterke beleids-
inspanning over een langere periode met strakke regie
over meerdere overheidsdomeinen (ruimtelijke ordening,
infrastructuur, verkeersmanagement, OV, parkeren).
omwille van de vereiste strakke regie, de fasering, reser-
vering van middelen, monitering én het vasthouden van
de totaalvisie is een overkoepelend Mobiliteitsplan op
gemeentelijk schaalniveau onmisbaar.
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VOLDOEN AAN SUMP-RICHTLIJNEN

Het is wenselijk dat het toekomstige Mobiliteitsplan aan-

sluit op de Europese richtlijnen voor ‘Sustainable Urban

Maobility Plans’ (SUMP). De Europese Commisie stelt de

volgende inhoudelijke en procesmatige eisen aan SUMP’s:

= Werken vanuit de hogere doelen (duurzame leef-
kwaliteit).

= Vertalen van lange-termijnstrategie naar concreet
uitvoeringsplan.

= Geven van inzicht in de effecten voor de verschillende
beleidsdomeinen (integraliteit).

= Invulling geven aan ‘modal shift naar duurzame mobi-
liteit (mobiliteitstransitie).

= Afstemming met andere overheden.
Participatie van de samenleving.

= Monitoringsplan om de effecten van het Mobiliteits-
plan in beeld te brengen (bijv. omvang loop-, fiets-,
0V-, en autostromen, doorstroming, betrouwbaarheid,
aandeel gebiedsvreemd autoverkeer, gebruikerswaar-
dering, enzovoort).

MOBILITEITSBELEID VANUIT OVERKOEPELEND
KADER

Een gemeentelijk Mobiliteitsplan dat voldoet aan de
SUMP-richtlijnen legt de integrale visie van de gemeente
op de toekomstige mobiliteit vast. Alle vervoerwijzen
worden dan in onderlinge samenhang bezien. Een
Mobiliteitsplan geeft de kaders mee voor oplossingen
voor concrete mobiliteitsvraagstukken.

Een dergelijke invulling van een Mobiliteitsplan sluit goed
aan op de wensen van de gemeenteraad, namelijk om
ondermeer de opgave voor de autostructuur binnen de
ringwegen vanuit een overkoepelend, samenhangend
kader te benaderen op gemeentelijk schaalniveau.
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