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Het gemeentelijk mobiliteitsplan is bedoeld om 
een integrale aanpak van de bereikbaarheid 
van Wageningen te ondersteunen. Op basis 

van autonome ontwikkelingen, zowel van buiten als 
in de stad, wordt een beeld geschetst van de uit-
dagingen op het gebied van bereikbaarheid en de 
randvoorwaarden die eraan gesteld worden.

De analyse leidt tot de conclusie dat de bereikbaar-
heid niet bestaat. Er moet onderscheid gemaakt 
worden tussen externe bereikbaarheid en interne 
bereikbaarheid.

Voor de externe bereikbaarheid is het vooral be-
langrijk dat de verbindingen met de A12 en station 
Ede-Wageningen (en in mindere mate Arnhem) op 
orde zijn.

Voor de interne bereikbaarheid is het belangrijk om 
te bevorderen dat op kortere afstanden vooral de 
fiets wordt gebruikt.

Ten aanzien van parkeren is het vooral belangrijk 
om te zorgen dat de huidige parkeercapaciteit beter 
wordt gebruikt.

Het college van B&W ziet als belangrijkste uitdagin-
gen:

•	 Verbeteren doorstroming Nijenoord Allee/
Mansholtlaan;

•	 Verbeteren fietsroutes tussen de stad, de cam-
pus en station Ede-Wageningen, inclusief de 
oversteekbaarheid van de Nijenoord Allee;

•	 Beter benutten van de parkeercapaciteit in en 
om het centrum voor verschillende doelgroe-
pen.

Om deze doelen te berei-
ken, is de aanpak volgens 
de ladder van Verdaas 
gekozen. Daaruit volgt een 
aantal keuzes voor de ma-
nier waarop de gemeente 
omgaat met vraagstukken 
over langzaam verkeer, 
autoverkeer, parkeren en 
openbaar vervoer. Ook 
wordt daarmee voldoende 
aandacht verkregen voor 
zogenaamd ‘flankerend 
beleid’.

Omdat mobiliteit effecten 
heeft op de omgeving, is 

Samenvatting

een aantal extra uitdagingen geformuleerd voor be-
leid om deze effecten zo goed mogelijk te beheer-
sen.

De beleidskeuzes zijn vertaald in beslispunten, die 
formeel door de gemeenteraad worden vastgesteld.
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Waarom een GMP?

De gemeente Wageningen heeft een nieuw plan 
voor de bereikbaarheid van de stad nodig. De 
basis voor beleidsbeslissingen voor mobiliteit 

ontbreekt; veel oude beleidskaders zijn versnipperd 
geraakt, achterhaald en soms tegenstrijdig. Tegelijk 
zijn er nieuwe ontwikkelingen waar de bestaande 
beleidskaders geen antwoord op hebben.

De wereld verandert namelijk snel en het is be-
langrijk om deze veranderingen te kennen. Met die 
kennis kunnen toekomstige beleidskeuzes voor ver-
keer, vervoer en bereikbaarheid worden beoordeeld. 
Daarbij zien we de wereldwijde trends opkomen die 
het mogelijk maken om meer te doen aan de vra-
gen:
1.	 Welke bereikbaarheid is belangrijk en voor 

wie?
2.	 Hoe voorkomen of beperken wij de negatieve 

effecten van mobiliteit?
3.	 Is het mogelijk om mobiliteit slimmer te orga-

niseren?

Daarmee gaat dit plan verder dan het ‘klassieke’ 
gemeentelijke verkeers- en vervoersplan. De ge-
meente Wageningen wil werk maken van de mobili-
teit en de vragen die daaromheen spelen.

Wat staat er in dit GMP?

Analyse om doelstellingen en oplossingsrichtingen 
te bepalen

Het gemeentelijk mobiliteitsplan bestaat uit twee 
documenten: in het eerste deel wordt vooral geke-
ken naar de ‘grote’ vragen. Vragen die invloed heb-
ben op de gemeentelijke ambities voor mobiliteit. 
Met deze analyse worden de belangrijkste uitda-
gingen voor de komende jaren bepaald in de vorm 
van doelstellingen. Deze doelen worden zo SMART 
mogelijk gemaakt. Toch moet het GMP ook voorzien 
in een aantal vergezichten, zodat ´nieuwe´ uitda-
gingen, die nu nog niet bekend zijn, voortvarend en 
in lijn met het GMP worden opgepakt.

Visie voor lange termijn

De analyse en doelstellingen vormen samen een 
visie. Een visie voor de korte termijn, die in 2013 
verder wordt ingevuld met een programma tot ca. 
2020. En een visie voor de lange termijn, die een 
basis geeft voor mobiliteitsvraagstukken die (nog) 
niet in het programma zijn opgenomen. Deze loopt 
door tot 2040 of misschien wel 2050.

Er zijn drie redenen om een beschouwing over de 
lange termijn op te nemen:

1.	 De komende decennia treedt, los van de huidi-
ge recessie, een structurele krimp op qua be-
volkingsomvang. De huidige, lichte groei mag 
daarom niet zondermeer worden doorgetrok-
ken als het gaat om grote investeringen zo-
als nieuwe wegen en parkeergarages. Als deze 
nog tijdens de afschrijvingstermijn onderbezet 
raken, is sprake van een desinvestering.

2.	 De technologische vooruitgang maakt het mo-
gelijk om steeds meer activiteiten te onder-
nemen zonder mobiel te zijn. De tot nu toe 
logische koppeling van economische groei en 
mobiliteit zal de komende decennia zwakker 
worden. Ook dit maakt dat de groei uit het 
verleden niet zondermeer mag worden door-
getrokken.

3.	 De gemeenteraad heeft in 2012 klimaatdoel-
stellingen geformuleerd voor mobiliteit. Deze 
hebben een tijdshorizon tot 2050. Beleidsbe-
slissingen en afwegingskaders zullen hiermee 
rekening moeten houden.

Inleiding

SMART
Specifiek, Meetbaar, Acceptabel, Realistisch en Tijdgebonden
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Werkwijze

Om tot dit plan te komen, zijn verschillende ge-
sprekken gevoerd met belanghebbenden uit de 
stad. Op 29 november 2012 is een integrale con-
sultatieavond geweest waarin door de verschillende 
betrokkenen is gediscussieerd over het belang van 
mobiliteit en bereikbaarheid en de eigen verwach-
tingen van toekomstige ontwikkelingen en knelpun-
ten.

De resultaten van de interviews en de consultatie-
avond zijn in dit rapport verweven.

Kaders

Om de ontwikkeling van het GMP te trechteren, 
heeft de gemeenteraad een aantal kaders geformu-
leerd (22 oktober). Deze gelden als leidraad voor de 
uitwerking van de visie en het programma.
 

Ladder van Verdaas

In de kaderstelling voor het GMP is besloten dat het 
verkeersbeleid wordt opgebouwd aan de hand van 
de zevensprong van Verdaas. Daarbij gaat het erom 
dat maatregelen in een bepaalde volgorde worden 
uitgevoerd. Hiermee wordt voorkomen dat te snel 
en te veel wordt geïnvesteerd in infrastructuur, 
terwijl er nog goedkopere en flexibeler maatregelen 
mogelijk zijn.

Omdat de prognoses voor de mobiliteitsontwikke-
ling door de aanhoudende crisis, demografie en 
technische innovaties steeds onzekerder worden, is 
het van groot belang om de komende jaren juist de 
flexibele, omkeerbare maatregelen meer en beter te 
gebruiken. Dit past ook beter bij de beperkte mid-
delen die de gemeente Wageningen de komende 
jaren beschikbaar heeft.

De zevensprong van Verdaas bestaat uit de volgen-
de stappen: 

1.	 Ruimtelijke ordening: zorg dat de afstand tussen activi-
teiten zo klein mogelijk is; daarmee wordt al veel ver-
keer voorkomen.

2.	 Beprijzing: bouw een prikkel in om reizigers te beïn-
vloeden, zodat er minder wordt gereisd op de tijden en 
plaatsen waar problemen voorkomen.

3.	 Mobiliteitsmanagement/gedragsbeïnvloeding: verleid de 
reiziger om met positieve marketingprikkels slimmer te 
reizen 

4.	 Substitutie naar andere modaliteiten: bevorder het ge-
bruik van fiets en openbaar vervoer, dat minder ruimte 
en negatieve effecten veroorzaakt.

5.	 Benutting bestaande systemen: neem slimme maatre-
gelen om het verkeer beter te (be)geleiden

6.	 Aanpassing bestaande systemen: zoek de ruimte op en 
rondom bestaande structuren om knelpunten op te los-
sen

7.	 Bijbouwen: als de eerste zes stappen nog steeds proble-
men geven, bouw dan nieuwe infrastructuur.

 
Inhoudelijk: Procedureel:

a. In het GMP worden zoekgebieden en afwegingskaders benoemd om initiatieven 
voor meer en/of gebouwde parkeervoorzieningen in en om het centrum te kunnen 
beoordelen.

e. Naast een gemeentelijke vertaling van Rijks- en provinciale doelstellingen over bereikbaarheid en leefbaarheid, wordt 
ook ingezet op klimaatneutrale mobiliteit in 2050.

b. Het GMP doet een uitspraak over de gewenste locatie voor fietsparkeren in het cen-
trum. 

f. Bij aanleg en groot onderhoud van wegen en fietspaden worden de principes van Duurzaam Veilig toegepast.

c. De langzaamverkeerroutes gericht op de directe verbinding van Wageningen met 
het intercitystation, maken snel en comfortabel vervoer mogelijk met een minimum 
aan hinder.

g. Het mobiliteitsbeleid, waar het parkeerbeleid integraal deel van uitmaakt, volgt de zeven stappen van de zevens-
prong van Verdaas, waarbij in het GMP wordt ingegaan op de stappen II t/m VII:
I. Een ruimtelijk visie en programma; 
II. Anders betalen voor Mobiliteit; 
III. De mogelijkheden van mobiliteitsmanagement; 
IV. Een optimalisatie van het openbaar vervoer en fiets; 
V. De mogelijkheden van benutting; 
VI. Aanpassingen van bestaande infrastructuur; 
VII. Een onderbouwing van de noodzaak tot nieuwe infrastructuur.

d. Het mobiliteitsbeleid streeft een verbetering van de leefbaarheid na door verkeers-
maatregelen toe te passen die de geluidhinder voor omwonenden niet laten toene-
men. 

h. De aanpak van straten en parkeerplaatsen in de woonwijken wordt geprioriteerd via wijkagenda’s op verzoek van 
bewoners.

i. Er wordt ingezet op toetsing van toekomstige gemeentelijke deelplannen aan het Gemeentelijk Mobiliteitsplan en om-
gevingsfactoren, ter voorkoming van zaken als onbedoelde doorkruising van routes, verdwijnen van parkeerplaatsen, 
etc.. Zaken waardoor buiten betreffend deelplan ongewenste problemen ontstaan. 

Kaders voor het GMP, door de gemeenteraad vastgesteld op 22 oktober 2012
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Leeswijzer en besluitvorming

Dit document bevat de visie op mobiliteit: aan de 
hand van wensbeelden, hoger beleid en maatschap-
pelijke en technische ontwikkelingen schetst de 
gemeente de belangrijkste uitdagingen. Dit gebeurt 
op basis van een vastgestelde hoofddoelstelling: 
wat willen we echt bereiken in de komende 10 jaar 
en waar moeten we voor de komende 30 tot 40 jaar 
rekening mee houden?

Aan de hand van analyses voor fietsen en lopen, de 
auto, parkeren en het openbaar vervoer wordt een 
inventarisatie gemaakt van de belangrijkste uitda-
gingen. Deze worden vervolgens aan de hand van 
de ladder van Verdaas gekoppeld aan oplossings- 
en denkrichtingen die gaan bepalen welke plannen 
en beslissingen de komende jaren nodig zijn om de 
doelen voor mobiliteit te halen.
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Mobiliteit

Wat is mobiliteit?

Mobiliteit is het geheel aan verplaatsingen dat 
mensen en goederen maken. Het maken van 
de verplaatsing is doorgaans geen doel op 

zich, maar het gevolg van activiteiten die men wil 
doen (wonen, werken, recreëren). Mobiliteit is een 
markt van vraag en aanbod. Deze markt is complex 
en sterk gereguleerd.

Met de vraag naar mobiliteit bedoelt de gemeente 
Wageningen:

	 Het totaal aan verplaatsingen dat de 
Wageningse burgers en bedrijven willen 
maken.

Niet al deze gevraagde verplaatsingen worden ge-
maakt. Door bijvoorbeeld brandstofprijzen of een 
onvol-doende OV-aanbod, slecht weer of het besef 
dat autorijden slecht is voor het milieu worden som-
mige verplaatsingen achterwege gelaten.

Belangrijke drijfveren van mobiliteit:
•	 Economische ontwikkeling
	 Een groeiende economie geeft vaak een groei 

in personen- en goederenvervoer. Bijvoorbeeld 
door een stijging in de bestedingen door con-
sumenten of door een groeiende werkgelegen-
heid. Ook za-ken als (tweede) autobezit kun-
nen invloed hebben op de vraag naar mobiliteit

•	 Verspreiding van locaties en activiteiten over 
de ruimte

	 Hoe verder wonen, werken, school en recreatie 
uit elkaar liggen, hoe meer vervoer er nodig is 
om deze activiteiten te kunnen ondernemen.

•	 De mate waarin een verplaatsing nuttig of 

noodzakelijk gevonden wordt
	 Als mensen zich verplaatsen, heeft de (on-

bewuste) afweging plaatgevonden of deze 
verplaatsing nuttig of nodig is. Zo kan het in 
sommige gevallen nodig zijn om iemand per-
soonlijk te ontmoeten in plaats van te bellen of 
e-mailen.

Deze drijfveren worden hierna verder toegelicht.

Economie

Tussen de ontwikkeling van mobiliteit en de eco-
nomische groei bestaat een verband. Als het beter 
gaat met de economie, neemt de vraag naar mobi-
liteit meestal toe. De afgelopen jaren is echter een 
aantal tegenstrijdige ontwikkelingen te zien:
•	 De economische groei is afgenomen of zelfs 

negatief;
•	 Zelfs in de laatste jaren van groei was ontkop-

peling met mobiliteitsontwikkeling zichtbaar;
•	 Het effect van veranderende leefpatronen en 

mogelijkheden van techniek zorgen voor een 
steeds sterkere ont-
koppeling van econo-
mie en (personen)mo-
biliteit.

Het is anno 2012 lastig te 
voorspellen hoe de econo-
mie zich de komende ja-
ren gaat ontwikkelen; de 
in Nederland gehanteerde WLO-scenario’s [2] zijn 
veel gehanteerde vergezichten. Deze staan in het 
licht van de economische crisis ter discussie [3]. Zo 
wordt voor de ruimtelijke verkenningen al uitgegaan 

van andere prognoses voor autobezit en –gebruik 
vanwege wijzigingen in het belastingstelsel en de 
hogere olieprijzen [4]. Voor de dagelijkse praktijk 
op gemeentelijk of zelfs regionaal niveau blijken de 
scenario’s grote bandbreedtes te bevatten. Hierdoor 
kunnen op lokaal niveau geen richtinggevende uit-
spraken gedaan worden.

In Wageningen geldt dit in nog sterkere mate. Ten 
eerste omdat het een 
studentenstad is, die de-
mografisch heel anders in 
elkaar zit dan een gemid-
delde Nederlandse stad 
van dezelfde omvang. Ten 
tweede omdat het soci-
aal-economische profiel 
van Wageningen (politieke 

voorkeuren, inkomensverdeling, opleidingsniveau) 
niet aansluit op de ‘grote getallen’ waar de econo-
mische scenario’s op gebaseerd zijn.

Mobiliteit en bereikbaarheid

scenario’s
De planvorming in Nederland wordt sinds 2005 onderbouwd 
aan de hand van de scenario’s uit de studie ‘Welvaart en 
Leefomgeving’ (WLO) van de planbureaus. Mobiliteitsplan-
nen worden vaak gerekend met het Global Economy (GE) 
en het Regional Communities (RC) scenario. Deze vormen 
de uitersten van bandbreedtes voor de groei.
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Voor het gemeentelijk mobiliteitsplan wordt daarom 
niet teveel uitgegaan van de getalsmatige vertaling 
van de WLO-scenario’s; eerder wordt gekeken naar 
de achterliggende, kwalitatieve, verhalen en de 
consequenties daarvan voor het gemeentelijk mobi-
liteitsbeleid.

Het eigen karakter van Wageningen geeft daarom 
aanleiding om het meten en monitoren van de ont-
wikkelingen beter in te bedden in de beleidscyclus.

Ruimtelijke spreiding van activiteiten

Mobiliteit is een afgeleide activiteit: men is mobiel 
omdat er andere zaken gedaan moeten worden 
(wonen, werken, recreëren). De verspreiding van 
de plekken waar deze activiteiten plaatsvinden (de 
ruimtelijke ordening), zorgt ervoor dat men zich 
moet verplaatsen. Daarbij verbindt de infrastructuur 
deze plekken.

Verschillende krachten zorgen voor veranderingen 
in de verspreiding van woon-, werk- en recreatie-
gebieden. Ook verandert de populariteit van be-
paalde gebieden door de tijd. Mobiliteitsbeleid gaat 
uitdrukkelijk niet over de ruimtelijke ordening van 
deze verschillende gebieden; daarvoor is een struc-

tuurvisie bedoeld. Wel is het zo, dat de gevolgen 
van de ruimtelijke structuur voor mobiliteit in kaart 
gebracht moeten worden en dat deze effecten moe-
ten worden meegewogen bij de keuzes voor ontwik-
kelingen.

Hoewel Wageningen zelf een compacte stad is met 
redelijk veel ‘eigen’ voorzieningen, zijn veel inwo-
ners niet in Wageningen werkzaam of schoolgaand. 
Het dagelijkse systeem voor veel inwoners is re-
gionaal of zelfs bovenregionaal georiënteerd (bijv. 
Arnhem/Nijmegen en Utrecht).

Sociaal-maatschappelijke ontwikkelingen

Mobiliteit is nodig om mensen elkaar te laten ont-
moeten. De mogelijkheid om met de fiets, met de 
auto of via het openbaar vervoer direct contact te 
hebben met familie, vrienden, collega’s of klanten 
is essentieel voor een goed functionerende samen-
leving. Via sociale media en mobiele ICT-toepassin-
gen is virtueel contact echter steeds makkelijker. 
Het is de vraag of dit gevolgen heeft voor het ver-
plaatsingsgedrag van mensen.

Er is een aantal scenario’s denkbaar, die allemaal 
verschillende gevolgen hebben voor de mobiliteits-

vraag:
•	 Substitutie van fysiek naar virtueel: veel da-

gelijkse persoonlijke contacten worden steeds 
meer virtueel afgehandeld;

•	 Virtueel bovenop fysiek: het huidige patroon 
van fysieke ontmoetingen blijft ongeveer gelijk 
en mensen gaan daarnaast meer virtuele con-
tacten aan;

•	 Virtueel als aanjager van fysiek: door de we-
reldwijde verbindingen die uit virtuele contac-
ten onststaan, gaan mensen zich juist vaker 
en verder verplaatsen om ook de nieuwe groep 
vrienden te ontmoeten;

•	 Virtueel als aanvulling op fysiek: via de online 
contacten worden efficiëntere keuzes gemaakt 
voor tijdstippen en locaties om elkaar fysiek te 
ontmoeten.

Het vermoeden is dat met name bij de generaties 
die met de nieuwe mogelijkheden opgroeien, de 
scenario’s van ‘aanjager’ en ‘aanvulling’ de over-
hand krijgen. In dat geval is het aannemelijk dat 
verplaatsingspatronen sterk gaan wijzigen:

•	 De keuze van vertrektijdstippen wordt anders 
(meer dal, minder spits);

•	 De frequentie van verre verplaatsingen wordt 
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anders (minder vaak lange verplaatsingen);
•	 De reisafstand van lange verplaatsingen neemt 

toe;
•	 Afhankelijk van de beschikbaarheid van ver-

voersmiddelen wordt vaker ‘half way’ afgespro-
ken op goed bereikbare locaties (bijv. treinsta-
tions).

 
De auto is daarbij steeds minder een statussym-
bool; het bezit ervan wordt minder belangrijk [5], 
[6], [7]. Daar tegenover staat dat de beschikbaar-
heid van individueel vervoer niet minder belangrijk 
wordt. Er ontstaat een markt voor commerciële 
deelauto-oplossingen en aanbieders van mobiliteits-
concepten van deur tot deur, al dan niet gecombi-
neerd met openbaar vervoer [8].

Los van deze ICT-gedreven ontwikkeling verandert 
het keuzegedrag van mensen. Er wordt steeds meer 
gekozen voor activiteiten, scholen en werkgevers 
die bij het individuele profiel van een burger of het 
gezin passen. Ook bij sociaal-recreatief verkeer en 
keuzes voor een werkgever zijn dergelijke ontwik-
kelingen zichtbaar met de nodige gevolgen voor de 
vraag naar mobiliteit.
 

Wat betekent mobiliteit voor Wageningen?

Mobiliteit is voor Wageningen niet anders dan voor 
andere steden in de wereld. De waarde van mobili-
teit is universeel. Hooguit de invulling van de mobi-
liteit kan een discussiepunt zijn.

Economisch belang

Mobiliteit wordt in het (rijks)beleid vooral gezien als 
een voorwaarde voor een goed functionerende eco-
nomie. Door een goede bereikbaarheid van locaties 
en de mogelijkheden van burgers en bedrijven om 
zich vrij te bewegen, ontstaan meer kansen om de 
welvaart te verhogen.

Voor de gemeente Wageningen geldt dit net zo 
goed. Bereikbaarheid is een voorwaarde voor bur-
gers en bedrijven om bij te dragen aan de economi-
sche ontwikkeling. Een bereikbare campus draagt 
bijvoorbeeld bij aan het vestigingsklimaat voor 
bedrijven uit de topsector Agrofood. Daarmee is het 
ook een regionaal en indirect een nationaal belang.

Maatschappelijk belang

Tegelijkertijd heeft mobiliteit een belangrijke rol in 
termen van welzijn en betrokkenheid. Zo kan (re-
creatief) fietsen bijdragen aan een betere gezond-
heid. Dit draagt bij aan de vitaliteit en de kwaliteit 
van leven. Ook zorgt mobiliteit voor mogelijkheden 
om elkaar te ontmoeten. Hiermee wordt de sociale 
participatie van burgers bevorderd.

Mobiliteit draagt bij aan sociale participatie. Doordat 
Wageningen een compacte stad is, zijn er op zich 
voldoende kansen om mensen mee te laten doen. 
De kwaliteit van de openbare ruimte en de keuze-
mogelijkheden voor verschillende vervoersvormen 
hebben hier invloed op.

Door de vergrijzing, die ook in Wageningen speelt, 
zullen deze vraagstukken de komende jaren urgen-
ter en belangrijker worden.

Leefbaarheidsbelang

Tegelijkertijd heeft mobiliteit een aantal nadelige 
effecten. Mobiliteit kost bijvoorbeeld ruimte. Niet 
alleen wegen en paden, maar ook het parkeren van 
auto’s en het stallen van fietsen kunnen een grote 
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impact op de kwaliteit van de omgeving hebben. 
Voor auto’s geldt daarbij nog het gebruik van fos-
siele brandstoffen, hetgeen zorgt voor uitstoot van 
schadelijke stoffen en broeikasgassen. Tot slot kle-
ven er risico’s aan mobiliteit in de vorm van ver-
keersonveiligheid.

In Wageningen is, mede door de compactheid van 
de stad, de tegenstelling tussen (auto)mobiliteit en 
de effecten daarvan op de omgeving groot. Wonen, 
werken en verkeer zitten dicht op elkaar en beïn-
vloeden elkaar vaak in negatieve zin. Daarbij is er 
niet veel ruimte om problemen op te lossen.

Door het hoge fietsgebruik en het ontbreken van 
veel wegen in het buitengebied is de verkeersveilig-
heid in Wageningen relatief positief.

Mobiliteitsbeleid

Mobiliteitsbeleid bevat het geheel aan (overheids)
activiteiten om doelen te bereiken die het econo-
misch en maatschappelijk belang van mobiliteit die-
nen. Daarbij heeft het beleid ook doelstellingen om 
de leefbaarheidseffecten in de hand te houden.

Hoofddoel: optimale bereikbaarheid

Bereikbaarheid: definitie

Bereikbaarheid is geen vast gedefinieerd begrip. 
Bereikbaarheid heeft twee componenten in zich, die 
in het Nederlands niet goed te onderscheiden zijn 
[31]:
•	 Potentiële mobiliteit (potential mobility): de 

mate waarin een persoon in staat is om een 
bepaalde afstand te overbruggen.

•	 Toegankelijkheid (accessibility = bereikbaar-
heid): het gemak waarmee locaties kunnen 
worden bereikt vanuit een gegeven plek.

Bij het laatste type bereikbaarheid worden ook nog 
personenbereikbaarheid en locatiebereikbaarheid 
onderscheiden. Deze zijn wezenlijk verschillend en 
erg belangrijk als bepaald moet worden wat het 
na te streven doel voor  bereikbaarheid moet zijn. 
De personenbereikbaarheid is vooral een maat om 
aan te geven hoe makkelijk het is voor een individu 
verschillende locaties kan benaderen. Locatiebereik-
baarheid heeft te maken met het aantal personen 
dat in staat is om een bepaalde locatie te bereiken.

Bereikbaarheid: visie

Wageningen heeft als doel om ontmoetingen en 
activiteiten die bijdragen aan een betere stad te 
faciliteren. Dit geeft het volgende perspectief als we 
praten over doelen voor bereikbaarheid:

•	 Belangrijke locaties in Wageningen zijn goed 
bereikbaar voor hun doelgroepen.

	 Hierbij gaat het ten eerste om locaties in Wa-
geningen die voor Wageningers belangrijk zijn. 
Daarbij moet vooral worden gedacht aan voor-
zieningen zoals in het centrum, wijkwinkelge-
bieden, recreatieve voorzieningen en de on-
derwijsinstellingen. Binnen een straal van 7,5 
kilometer zijn deze locaties vooral bereikbaar 
per fiets (en tot 15 kilometer per e-fiets). Dit 
heeft onder andere te maken met de randvoor-
waarden vanuit klimaatbeleid, gezondheid en 
leefbaarheid. Voor autoverkeer op deze afstan-
den wordt dus niet per se gestreefd naar een 
verbetering van de bereikbaarheid.

	 Voor locaties in Wageningen die voor externen 
van belang zijn, is het OV het voorkeursver-
voermiddel maar is de auto niet te negeren. 
Denk hierbij aan werknemers en bezoekers 
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van bedrijven en instellingen in Wageningen, 
bezoekers van de binnenstad en recreatiever-
keer op afstand. 

•	 Locaties buiten Wageningen die van belang 
zijn voor Wageningse burgers en bedrijven zijn 
goed bereikbaar.

	 Wageningen richt zich hierbij met name op de 
grote vervoersknooppunten met de achter-
landverbindingen. Daarbij zijn de routes naar 
de A12, A50 en de Rijnbrug bij Rhenen voor de 
auto maatgevend. Voor het openbaar vervoer 
zijn de stations in Ede en Arnhem het belang-
rijkst.

Kortom: een optimale bereikbaarheid met zo weinig 
mogelijk negatieve effecten voor de omgeving, en 
het klimaat.

Subdoelen: Randvoorwaarden aan mobiliteit

Klimaatbeleid

In 2012 is de routekaart voor het klimaatbeleid in 
de gemeenteraad vastgesteld. Hierin is de ambitie 
geformuleerd om in 2030 een reductie van 60% 
CO2 uitstoot te bereiken en in 2050 100%. Als basis 
hiervoor is een inschatting gemaakt van de uitstoot 
CO2 door bewoners en bedrijven in Wageningen 
[27].

Voor het gemeentelijk mobiliteitsplan ligt de focus 
op de bereikbaarheid van de stad Wageningen. Kli-
maatneutraliteit is daarbij een subdoel of randvoor-
waarde. Het vliegverkeer door burgers en bedrijven 
wordt in het GMP dus niet direct meegenomen.

Het klimaatdoel dat in het GMP wordt nagestreefd, 
is dus gericht op gemotoriseerd verkeer. Gezien de 
uiteenlopende verwachtingen voor de uitstoot bin-
nen de WLO-scenario’s is uitgegaan van een con-
stant blijvende CO2 uitstoot van 75 kTon per jaar 
door gemotoriseerd wegverkeer in 2020 en 2030. 
Hier moet 60% van worden gereduceerd in 2030. 
De maatregelen uit de bovenstaande tabel zijn 
daarvoor in beeld.

Leefbaarheid

De leefbaarheid in woonwijken wordt beïnvloed door 
verkeer. De belangrijkste invloed is afkomstig van 
autoverkeer. De gemeente ontvangt met regelmaat 
klachten uit verschillende wijken over geluidsover-
last, verkeersonveiligheid, parkeerproblemen en 
vragen over luchtkwaliteit.

Geluidsoverlast en luchtkwaliteitsproblemen worden 
vooral veroorzaakt door autoverkeer op drukkere 
wegen. Daarbij geldt in Wageningen dat de lucht-
kwaliteit voldoet aan de Europese normen. De mo-
delprognoses geven aan dat door de verder ontwik-
kelende autotechniek de luchtkwaliteit de komende 
jaren aan de Europese normen blijft voldoen.

Het is zaak om deze situatie minimaal te handhaven 
en waar mogelijk te verbeteren. Dit laatste is als 
losstaand vraagstuk vaak niet aan te pakken. Voor 
Wageningen betekent dit dat maatregelen op het 
gebied van mobiliteit moeten worden getoetst op de 
leefbaarheidseffecten en dat daarmee kan worden 
afgewogen of dit acceptabel is. Bij grotere projecten 
wordt een verbetering van de situatie nagestreefd.

Vervoerwijze Particulieren Bedrijven Totaal

Direct (auto) 34,9 37,9 72,8

Indirect
   OV 0,3 0,4 0,7
   Vliegtuig 30,3 2,7 33,0
Totaal 65,5 41,0 106,5

Korte termijn (2012-2020) Middellange termijn (2020-2030) Lange termijn (2030-2050)

•	 Fors inzetten op mobiliteitsmanagement en verbeteren fietsin-
frastructuur

•	 Doorzetten korte termijnacties •	 Groene zone voor Wageningen

•	 Voor verplaatsingen over langere afstanden het OV-gebruik sti-
muleren, met name door te zorgen voor hoogwaardige verbin-
dingen met grote OV-knooppunten in de regio

•	 Financiële prikkels (voor zover mogelijk) voor ombouw en aan-
schaf schonere voertuigen

•	 Doorzetten op CO2 reductie vooral gericht op externe ver-
plaatsingen

•	 Streng parkeerbeleid, gericht op het stimuleren van het kopen 
of laten ombouwen van zuiniger en schonere voertuigen

•	 P+R op afstand voor ‘vuile’ voertuigen

•	 Faciliteren van de aanleg van oplaad- en vulpunten voor schone 
en duurzame brandstoffen

•	 Educatie ten aanzien van mobiliteitsgedrag (wanneer neemt ie-
mand de auto) en verkeersgedrag (het nieuwe rijden) 

Aanpak mobiliteit binnen het klimaatbeleidsplan Wageningen (2012)

Uitstoot CO2 in ton per jaar door Wageningse actoren
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Verkeersveiligheid

Verkeersveiligheid bestaat uit objectieve verkeers-
veiligheid (het aantal ongevallen en de afloop 
daarvan voor de betrokkenen) en subjectieve ver-
keersveiligheid (het gevoel van onveiligheid bij 
verkeersdeelne-mers). Wageningen scoort goed als 
het gaat om objectieve verkeersveiligheid. Door het 
programma ‘Duurzaam Veilig’ zijn binnen Wagenin-
gen nog enkele locaties waar vaker ongevallen ge-
beuren. Deze locaties zijn vooral op de hoofdwegen 
te vinden.

De resterende ongevallen vinden sterk verspreid 
over de hele stad plaats en zijn niet meer toe te 
schrijven aan een specifieke verkeerssituatie.  Het 
aantal fietsongevallen in Wageningen is hoger dan 
gemiddeld en vertoont een licht stijgende trend. De 
afloop is over het algemeen niet zeer ernstig. Daar-
bij moet worden aangetekend dat de kwaliteit van 
de ongevalsregistratie (landelijk) niet goed is. Naar 
verwachting verbetert dit vanaf 2016. 

Ondanks dat blijft het verbeteren van de objectieve 
verkeersveiligheid een op zichzelf staand doel. Het 
aantal ongevallen in Nederland moet verder dalen 
[32]. De gemeente kiest hier, conform het principe 
van Duurzaam Veilig, voor een aanpak langs drie 
sporen (de 3 E’s):

•	 Education
	 Verkeersveilig gedrag kan worden aangeleerd. 

Door deel te nemen aan gerichte programma’s 
voor (ouders van) schoolkinderen, middelba-
re scholieren, ouderen en andere risicogroe-
pen kan het bewustzijn over het eigen gedrag 
alsmede begrip voor het verkeersgedrag van 
anderen worden bevorderd. Permanente ver-
keerseducatie blijft daarmee een belangrijk 

instrument. Voor Wageningen is zijn fietsles-
sen voor buitenlandse studenten een bijzonder 
aandachtspunt.

•	 Enforcement
	 De politie is de handhavende macht voor ver-

keersveiligheid. Daarbij gaat het om zaken 
als snel-heidshandhaving, gordel- en helm-
plicht, alcohol- en drugscontroles en algemeen 
verkeersonveilig gedrag (hufteraanpak). De 
politie bepaalt de speerpunten voor het ver-
keershandhavingsbeleid.

•	 Engineering
	 De inrichting van wegen en het reguleren van 

het verkeer (bijvoorbeeld met verkeersregels) 
kan het risico op ongevallen verminderen. 
Daarbij gelden de principes van Duurzaam Vei-
lig: door de vorm van de weg af te stemmen 
op de functie van deze weg, wordt het veilige 
gebruik afgedwongen. De weggebruiker kan 
dan aan de weg ‘aflezen’ wat er kan gebeu-
ren en wat er verwacht wordt. Dit kan bete-
kenen, dat een verkeerssituatie met opzet wat 
minder duidelijk wordt gemaakt; hierdoor let 
men beter op waardoor er minder ongevallen 
gebeuren (het concept van Shared Space). De 
functie van de weg is daarmee bepalend voor 
de inrichting van de weg.

De wegen in Wageningen zijn op dit moment voor 
ca. 80% ingericht volgens de principes van Duur-
zaam Veilig. Een verdere aanpak is gewenst, maar 
het budget hiervoor is niet meer aanwezig. Aan-
sluiten op groot onderhoud, rioleringswerk etc. is 
een mogelijkheid om een duurzaam veilige aanpak 
voor de resterende wegen uit te voeren, maar ook 
dan moet er extra geld komen voor maatregelen. 
Een nadeel hiervan is dat er niet gebiedsgericht kan 
worden gewerkt en dat de totale doorlooptijd van 

het instellen van een 30 km/h zone erg lang wordt. 
Veel vragen en klachten uit de wijk zijn vooral ge-
richt op subjectieve verkeersonveiligheid. Het op-
lossen van dit type problemen is minder eenduidig 
dan het aanpakken van bekende ongevalslocaties. 
Door verschillende weggebruikers wordt de onvei-
ligheid anders ervaren. Bij het eventueel aanpakken 
van deze problemen is het belangrijk om ook te 
beoordelen of er een risico is van objectieve ver-
keersonveiligheid. Daarbij is het ook belangrijk om 
te zorgen voor draagvlak onder bewoners en andere 
belanghebbenden.

Financieel

De begroting van de gemeente Wageningen biedt 
weinig tot geen ruimte voor grote investeringen in 
de bereikbaarheid. Dit betekent, dat de visie in dit 
document niet op korte termijn en waarschijnlijk 
ook niet volledig kan worden gerealiseerd. Dezelfde 
beperkingen gelden voor de inzet van personele ca-
paciteit. Bij de uitwerking van de plannen voor het 
uitvoeringsprogramma in 2013 zal dus ook steeds 
moeten worden beoordeeld wat de mogelijke rea-
lisatietermijn is en hoe het budget geregeld wordt. 
De hiervoor genoemde aanpak van de 30 km/h zo-
nes is daarvan een goed voorbeeld.
Veel projecten kunnen binnen de bestaande begro-
ting worden opgepakt; het betreft dan reguliere ta-
ken zoals het maken van beleid en het toetsen van 
plannen op mobiliteitseffecten. Sommige projecten, 
met name in de sfeer van realisatie en verkeers-
maatregelen, zullen tot extra investeringen leiden. 
Het uitvoe-ringsprogramma maakt inzichtelijk wat 
de financiële en capacitaire gevolgen zijn van de 
verschillende projecten. Deze kunnen dan integraal 
worden afgewogen binnen de meerjarenbegroting 
van de gemeente.
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Belang voor Wageningen

Door de compactheid van de stad en de afstand 
van Wageningen tot verschillende buurge-
meenten hebben lopen en fietsen de voorkeur. 

Dit is niet alleen vanwege het milieu en het klimaat, 
maar ook omdat fietsen veel minder plaats innemen 
in de openbare ruimte, zowel rijdend als gepar-
keerd. Daarbij zorgen fietsen en lopen voor bewe-
ging. Dit is bevorderlijk voor de gezondheid [37].

Huidige situatie

Locaties, activiteiten

In Wageningen wordt overal en altijd gefietst; op 
veel plaatsen domineren de fietsers het straatbeeld. 
De fiets wordt vaak van deur tot deur gebruikt, 
waardoor het netwerk van wegen en paden voor de 
fiets fijnmazig moet zijn.

Binnen Wageningen zijn wel locaties aan te wijzen 
die belangrijk zijn voor de fiets. Deze ‘zwaartepun-
ten’ zijn de Campus, de binnenstad, schoollocaties 
en werklocaties. Ook de openbaar vervoerhaltes 
worden vaak via de fiets bereikt. Een aantal van 

deze zwaartepunten is regionaal verbonden via een 
regionaal fietsnetwerk voor de omliggende gemeen-
ten.

De ‘zwaartepunten’ hebben verschillende ‘doelgroe-
pen’, die daar op de fiets komen met daarbij horen-
de tijdstippen. Voor woon-werkverkeer ligt de piek 
in de spitsen, voor studenten en scholieren hangt 
dit van de college- en schooltijden af en voor het 
winkelgebied gelden verspreide tijden, waarbij de 
woensdag (markt) en zaterdag maatgevend zijn. 
Fietsen naar OV-haltes hangt doordeweeks sterk 
samen met woon-werkverkeer over grotere afstan-
den. Rond de weekeinden zijn het veel studenten 
die naar hun ouders gaan.

Fietser en voetganger
Aanbevelingen Fietsbalans-2 (2008)

•	 Concentreer het doorgaande en ontslui-
tende autover-keer op de ring;

•	 Richt het (hoofd)fietsroutenetwerk Duur-
zaam Veilig in.

•	 Voer belangrijke fietsroutes door verblijfs-
gebieden uit in de vorm van fietsstraten

•	 Richt fietsroutes van hoge kwaliteit in naar 
de campus

•	 Asfalteer fietspaden
•	 Liever rotondes dan fietspaden
•	 Maak fietsparkeerbeleid dat vraagvolgend 

is.
•	 Overweeg bewaakte fietsenstallingen
•	 Ontwikkel beleid voor de aanpak van fiet-

sendiefstal
•	 Ontwikkel een integrale aanpak in wijken 

en buurten om lopen en fietsen de meest 
logische keuze te laten zijn.

•	 Probeer in nieuwe situaties en bijvoor-
beeld rondom scholen een fietsvriendelij-
ke structuur te maken

•	 Benut nieuwbouw- en herstructurerings-
plannen voor het verbeteren van het fiets-
routenetwerk

•	 Start met fietspromotie
•	 Ontwikkel fietsvaardigheidstrainingen 

voor ouderen, kinderen en buitenlanders
•	 Ontwikkel integraal beleid voor verkeer, 

milieu, gezondheid en educatie in relatie 
tot fietsen/bewegen

Bron: fietsbalans-2 (2008)

Indicatieve knelpuntenkaart fietsroutes
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Het winkelbezoek per fiets is aanzienlijk. Hoewel 
fietsers per bezoek minder besteden, komen zij in 
het algemeen wel vaker in een winkel dan automo-
bilisten. Per persoon besteden fietsers gemiddeld 
iets meer dan automobilisten bij winkels. Daarbij 
hebben fietsende klanten een grotere binding met 
het locale winkelapparaat dan autogebonden klan-
ten.

Netwerk

Het huidige fietsnetwerk in Wageningen is een mix 
tussen radialen (nabij het centrum) en een grids-
tructuur (nabij de campus). Geen van deze struc-
turen is volledig sluitend en op elkaar aangesloten. 
Ook is er op sommige plaatsen een mismatch tus-
sen de ‘zwaartepunten’ en de aansluitingen op het 
netwerk.

De meeste fietsbewegingen worden gemaakt tus-
sen de campus en de stad. Hierbij gaat het in to-
taal om  10.000 tot 12.000 bewegingen per etmaal 
(verwijzen naar fietstelling 2012). Tussen de stad 
en Bennekom (richting station Ede-Wageningen) 
worden gemiddeld 5.000 tot 7.000 fietsbewegingen 
per etmaal geteld. De hoeveelheden richting Rhe-
nen, Renkum en Ede-west (via Binnenveld en Mans-
holtlaan) zijn veel lager maar nog altijd in de orde-
grootte van 1000 tot 2000 fietsbewegingen.

Voor fietsstimulering is het niet alleen belangrijk 
om fietsroutes en fietspaden zo goed mogelijk te 
maken, maar ook om te zorgen voor goede en vol-
doende fietsenstallingen op de juiste plaatsen.

Knelpunten

Fietsbalans-2

De fietssituatie in Wageningen is in 2008 door de 
fietsersbond onderzocht. In Wageningen is het fiets-
gebruik op de korte afstand hoog. De compactheid 
van de stad draagt daaraan bij. Wageningen doet 

het iets beter dan andere kleine gemeenten. Toch 
blijkt dat de auto binnen Wageningen vaak toch 
sneller is dan de fiets. Dit heeft voor een groot deel 
te maken met een gebrek aan directheid voor de 
fiets. Dit komt voor een deel omdat de fietsroutes 
niet overal goed aansluiten. Er zijn zogenaamde 
‘missing links’. Daarnaast zijn er plaatsen waar de 
doorstroming niet voldoende is, bijvoorbeeld door 
capaciteitsgebrek (te smalle fietspaden) of barriè-
rewerking van wegen (Nijenoord 
Allee).

Op de campus, bij de schoolloca-
ties en bij de grotere bedrijven en 
studentenflats zijn vaak fietsen-
stallingen aanwezig. Op veel lo-
caties is er echter een tekort aan 
plaatsen. De bushaltes, met name 
van de Valleilijn, beschikken over 
fietsparkeermogelijkheden. De 
fietsenstalling bij het busstation 
is recent opgeknapt en kent een 
zeer hoge bezetting.

Over de fietsvoorzieningen in het 
centrum wordt veel geklaagd. 
Enerzijds door winkelbezoekers 

die de fiets niet overal kunnen meenemen, ander-
zijds door de ondernemers, die de fietsen als hin-
derlijk ervaren in de winkelstraat.

Het comfort van de fietspaden blijft een aandachts-
punt. De gemeente heeft gekozen voor een on-
der-houdsniveau ‘basis’ voor wegen en paden. Dit 
betekent dat oneffenheden en kleine schades wor-
den geaccepteerd. Hierdoor wordt het fietsen iets 
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minder aantrekkelijk.

Voor de volledigheid worden de aanbevelingen van 
de fietsbalans-2 hiernaast weergegeven. De meeste 
conclusies uit dit onderzoek zijn nog actueel.

Gewenste situatie

Kijkend naar de fietsbalansscore uit 2009 valt het 
meeste te verbeteren aan fietsparkeren, beleid op 
papier, comfort, directheid en daarmee de concur-
rentiepositie ten opzichte van de auto. Daarnaast 
heeft de gemeente een wensbeeld voor mobiliteits-
gedrag van burgers en bedrijven met betrekking tot 
fietsen en lopen.

Fietsparkeren

Voor het fietsparkeren is de gewenste situatie dat 
fietsen zo dicht mogelijk bij de deur worden ge-
stald. Dit geldt voor woningen, winkels en bedrij-
ven/instellingen. Als je van huis gaat, kom je eerst 
de fiets tegen. En met de fiets kom je het dichtst 
bij de ingang van de winkel of je werkgever. Er zijn 
voldoende stallingen op deze locaties en deze stal-
lingen worden goed en efficiënt gebruikt.

Beleid op papier

De uitvoeringsagenda van het GMP bevat in de ge-
wenste situatie doelgerichte projecten om de fiets 
een nog centralere positie in de gemeentelijke mo-
biliteit te geven. Hierbij wordt onder andere ge-
dacht aan het ontwerpen van een fietsroutenetwerk 
en een scan om de fietsroutes te beoordelen op de 
eisen zoals in de fietsbalans-2 zijn geformuleerd en 
de daaruit volgende knelpunten gericht op te los-
sen.

Kwaliteit fietsroutes

In de gewenste situatie zijn fietspaden geasfalteerd 
en goed onderhouden. Voor verblijfsgebieden (30 
km/h zones) geldt dat goed over de straten kan 
worden gefietst. Eventuele hoofdroutes door deze 
gebieden zijn herkenbaar en kennen een hoger 
comfort.

De directheid van fietsroutes is in de gewenste 
situatie optimaal; tussen herkomst en bestemming 
ligt een nagenoeg rechte lijn. Vanuit de wijken zijn 
deze rechte lijnen goed te vinden en te bereiken. Bij 
inbrei-dingslocaties zijn kansen benut om ‘missing 

links’ in te vullen en aan te sluiten op het bestaan-
de netwerk. De barrièrewerking van met name de 
Nijenoord Allee is opgeheven.

Gedrag

In een ideale wereld is het reisgedrag van burgers 
en bedrijven vooral georiënteerd op het lopen en 
fietsen. De basis voor dit gedrag wordt vooral ge-
legd in de basisschoolleeftijd. Het halen en bren-
gen van kinderen verloopt daarmee met minder 
hinder. Ook wordt zo de vicieuze cirkel doorbroken 
dat ouders de kinderen met de auto brengen omdat 
men de schoolomgeving als onveilig ervaart door de 
andere ouders die met de auto komen.

De inrichting van de leefomgeving nodigt in de 
gewenste situatie uit tot fietsen. Bij nieuwbouwlo-
caties is het fietsparkeren beter geïntegreerd in de 
gebouwde omgeving en concurrerend met de auto.
Bij bedrijven worden werknemers actief benaderd 
om woon-werk en zakelijk verkeer meer met de 
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fiets te doen. 

Autonome ontwikkelingen

Beleid andere overheden

Rijk

Het Rijksbeleid heeft met de Structuurvisie Infra-
structuur en Ruimte (SVIR) aangegeven zich minder 
te willen bemoeien met regionale en locale beleids-
ontwikkelingen. Voor de fiets is vooralsnog geen na-
tionaal beleidsdoel geformuleerd, anders dan de rol 
die de fiets kan spelen als alternatief voor de auto 
bij filebestrijding (beter benutten).

In het Meerjarenprogramma Verkeersveiligheid 
heeft het ministerie aangegeven dat lagere overhe-
den zich bij het verkeersveiligheidsbeleid moeten 
richten op specifieke ontwikkelingen en de daarbij 
horende doelgroepen. Zo blijkt uit recent onderzoek 
dat met name ouderen op de (e)fiets vaker een-
zijdige ongevallen veroorzaken. Het rijk adviseert 
om via de aanpak ‘Duurzaam Veilig’ te zorgen voor 
goede voorlichting en locale maatregelen.

De doelgroepen en maatregelen worden bepaald 
door het volgen van ontwikkelingen en trends.

Regio en provincie

De regio FoodValley heeft met de provincie Gelder-
land een fietsnetwerk ontwikkeld. Daarin staan di-
verse projecten om het utilitair (woon-werk, school, 
zakelijk) en recreatief fietsen te verbeteren. Het 
gaat daarbij om regionale verbindingen. Hiervoor is 
een regionaal netwerk van fietsroutes vastgesteld, 
die in aanmerking kunnen komen voor cofinancie-
ring.

Op dit moment heeft Wageningen samen met Ede 

het project ‘fietssnelweg Kennis-as’ in dit program-
ma opgenomen.

Binnen het openbaar vervoerbeleid onderkent de 
provincie het belang van de fiets als voor- en na-
transportmiddel. Dit is vooral van belang voor 
Hoogwaardig Openbaar Vervoer (HOV) zoals de 
Valleilijn. Mede in dit kader heeft de provincie fors 
geïnvesteerd in de overdekte fietsenstalling op het 
busstation. Ook trekt de provincie extra middelen 
uit om de aantallen fietsklemmen langs de Valleilijn 
uit te breiden.

Buurgemeenten: Ede

De gemeente Ede heeft een aantal ambities opge-
pakt om het fietsklimaat te verbeteren. De eerder 
ge-noemde fietssnelweg tussen Ede en Wagenin-
gen is hier ene belangrijk onderdeel van. Daarnaast 
wordt de stationsomgeving van het intercitystation 
aangepakt. Tot slot wil Ede de fietspromotie tot een 
hoger plan tillen, waar mogelijk in regionaal ver-
band.

Voor de overige gemeenten is het fietsbeleid minder 
prominent uitgewerkt.

Opkomende trends en technieken

De traditionele fiets is het voorkeursvervoermiddel 
voor afstanden tot ca. 7,5 kilometer. Inmiddels zijn 
fietsen met elektrische trapondersteuning (e-fiets) 
ruim beschikbaar. Met deze fietsen kan tot ca. 25 
km/h worden gereden zonder veel inspanning. 
Daarmee wordt de actieradius van het fietsen sterk 
vergroot; voor veel mensen is een fietsafstand tot 
15 kilometer daarmee goed haalbaar.

Via het programma ‘De Bereikbare Vallei’ konden 
enkele honderden werknemers in de regio Food 

Valley een e-fiets uitproberen. Van deze groep heeft 
bijna de helft aangegeven dat zij op korte termijn 
verwachten zo’n fiets aan te schaffen en regelmatig 
voor woon-werkverkeer te gaan gebruiken. Als be-
langrijk voordeel werd genoemd dat deze vorm van 
fietsen minder inspannend is, waardoor men minder 
bezweet op het werk aankomt. Ook bij heuvelachti-
ge routes en in het open veld met tegenwind wordt 
de trapondersteuning erg gewaardeerd.

De verwachting is dat de elektrische fiets het stof-
fige imago steeds meer kwijtraakt en dat de ko-
mende jaren een sterke toename van deze fietsen 
plaatsvindt.

De gevolgen hiervan zijn meerledig: 
•	 Recreatief fietsen, eventueel over grotere af-

standen, blijft voor de doelgroep ‘ouderen’ lan-
ger moge-lijk.

•	 De snelheid van het fietsen gaat omhoog; niet 
alle fietspaden zijn hiervoor geschikt.

•	 Met name bij ouderen neemt de reactietijd en 
voertuigbeheersing met de jaren af; het aantal 
(eenzij-dige) ongevallen kan hierdoor toene-
men.

•	 Behoefte aan (snel)oplaadpunten: hoewel de 
actieradius van de e-fiets nog zal toenemen, is 
het belangrijk om deze op verschillende plaat-
sen te kunnen opladen.

•	 Concurrentie auto in stedelijk verkeer: de 
e-fiets kan in druk stedelijk verkeer een ge-
duchte concur-rent van de auto worden. Met 
name als het stallen van de fiets dichter bij de 
deur kan plaatsvinden dan het parkeren van 
de auto, kan met de e-fiets via de fijnmazige 
wegenstructuur worden gereisd met een aan-
zienlijke snelheid.

•	 Doordat de e-fiets de mogelijkheden vergroot 
om meer verplaatsingen per fiets te maken, 
wordt hiermee automatisch bevorderd dat 
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mensen meer bewegen. Dit heeft een positief 
effect op de gezondheid en vitaliteit.

De opkomst van persoonlijke ICT heeft als gevolg 
dat ook voor het fietsen meer ‘apps’ beschikbaar 
komen. Denk daarbij aan handige toepassingen 
voor het vinden van aantrekkelijke fietsroutes of het 
reserveren van een leen- of huurfiets voor natrans-
port van openbaar vervoer of de auto.

De laatste jaren is de verscheidenheid aan fietsen 
toegenomen. Steeds meer afwijkende vormen, zo-
als bakfietsen, velomobielen, fietskarren, ligfietsen 
en allerlei tranportfietsen verhogen de fun-factor. 
Fietsen wordt steeds hipper. Een nadeel hiervan kan 
zijn dat sommige fietsen niet in een standaard fiet-
senrek of fietsenstalling passen.

SWOT

Sterktes

De stedelijke dichtheid van Wageningen bevordert 
het fietsgebruik. Ook de grote studentenpopulatie is 
logischerwijs een belangrijke factor voor het hoge 
fietsgebruik. Het ruimtelijke beleid van de stad, dat 
vooral is gericht op het inbreiden, werkt de stedelij-
ke dichtheid verder in de hand. Vanwege het ge-
ringe ruimtebeslag van de fiets ten opzichte van de 
auto blijft bij het verdichten nog voldoende ruimte 
over om de kwaliteit van de openbare ruimte op peil 
te houden.

De fiets is een goed middel voor het voor- en na-
transport voor andere vormen van vervoer en wordt 
in Wageningen al veel gebruikt.

Zwaktes

Het fietsroutenetwerk mist een aantal belangrijke 

verbindingen. Met name door de uitleg van de ja-
ren ’70 zijn historische, directe routes doorbroken 
waardoor de fietsroutes soms onlogische knikken en 
oversteken bevatten.

De oversteekbaarheid van de Nijenoord Allee, Kor-
tenoord Allee en in mindere mate de N225 vormen 
een extra belemmering. In termen van verkeersvei-
ligheid maar vooral ook als het gaat om oponthoud.
De populariteit van de fiets heeft een keerzijde; 
doordat de fiets veel gebruikt wordt, ontstaan op 
sommige locaties knelpunten. Zo kunnen fiets-
parkeerlocaties overbelast raken en zorgen grote 
fietsersstromen soms voor overlast in wijken. Ook 
treden door de grote aantallen soms ‘fietsfiles’ op.

Kansen

In het kader van de kennis-as ontwikkelen de ge-
meenten Ede en Wageningen een visie op de fiets-
snelweg Ede-Wageningen. Dit project is ook in 
beeld voor cofinanciering door de provincie.

Het herontwikkelen van het station Ede-Wageningen 
voorziet in een concentratie van fietsparkeren aan 
de Wageningse zijde van het station. Hier wordt de 
capaciteit uitgebreid naar ca. 7000 stuks. Dit maakt 
het aantrekkelijker om met de fiets naar het interci-
tystation te gaan.

OV fiets ziet mogelijkheden om OV-fietsen te ex-

ploiteren in relatie tot OV-transferpunten.

In het nationale RO-beleid wordt het belang van de 
fiets steeds meer onderkend. Dit vertaalt zich on-
der andere in het bouwbesluit, waarin normen zijn 
opgenomen voor fietsbergingen bij woningen.

Bedreigingen

De auto heeft ten opzichte van de fiets een aantal 
eigenschappen die het soms lastig maken om voor 
de fiets te kiezen. Met name bij slecht weer is een 
auto een prettig individueel vervoermiddel. Ook 
blijkt de auto makkelijk toepasbaar als er een keten 
van verplaatsingen wordt gemaakt (bijvoorbeeld 
van huis naar het werk via de school om kinderen af 
te zetten).

De vergrijzing heeft als mogelijk gevolg dat door 
ouderen niet meer gefietst wordt omdat men dat 
niet meer kan of durft. Andersom is een trend her-
kenbaar dat kinderen op steeds latere leeftijd leren 
om zelfstandig in het verkeer te fietsen. Ook dit 
draagt bij tot een latente voorkeur voor de auto.
Keuzes in fietsparkeerbeleid, met name in het cen-
trum, kunnen een bedreiging zijn voor het hoge 
fietsgebruik voor winkelbezoek. Het is belangrijk dat 
het fietsparkeerbeleid de klanten niet wegjaagt uit 
het centrum.

Uitdagingen voor het fietsbeleid

Het fietsbeleid zal zich vooral moeten richten op het 
vervolmaken van de fietsroutes tussen de belang-
rijkste locaties. Daarmee kunnen de grote stromen 
worden bediend en kan extra groei van het fietsge-
bruik worden gestimuleerd. 

Een belangrijk tweede spoor is dat van de fietspro-
motie. Daarbij gaat het om het hele spectrum van 
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schoolkinderen, via winkelbezoek en werknemers 
tot ouderen. De uitdaging is om een juiste mix te 
vinden van maatregelen die een duurzame gedrags-
verandering teweeg brengen. Zaken als verkeers-
veiligheidscampagnes (fietsverlichting, cursussen 
voor buitenlandse studenten) horen hier bij.

Het fietsparkeren is vooral een punt van aandacht 
in het centrum. Het is belangrijk om te onderken-
nen dat de fiets erg belangrijk is voor de binnen-
stadseconomie. Fietsparkeermaatregelen mogen er 
dus niet toe leiden dat de fietser wordt weggejaagd 
uit het centrum en in het vervolg de auto pakt of 
het centrum mijdt.

Het verbeteren van de verkeersveiligheid voor fiet-
sers is een belangrijke randvoorwaarde om het 
fietsen verder te stimuleren. Dit zal vooral moeten 
worden vertaald in algemene kwaliteitseisen aan de 
inrichting van de openbare ruimte. De uitgangspun-

ten van Duurzaam Veilig zijn daarbij leidend. Rond-
om scholen verdient dit extra aandacht.

De e-fiets biedt een nieuwe kans om autokilometers 
te vervangen door fietskilometers. Hiermee wordt 
de fiets ook een vervoermiddel dat op regionale 
schaal (tot ca. 15 kilometer) aantrekkelijk is. Het 
stimuleren van e-fietsgebruik door promotie, een 
e-fietsvriendelijke infrastructuur en het faciliteren 
van oplaadpunten kan daar onderdeel van uitma-
ken. 

Uitdagingen voor voetgangersbeleid

Weinig gemeenten hebben expliciet beleid voor 
voetgangers. Toch is dit een van de meest gebruik-
te verplaatsingswijzen. Bijna overal wordt gelopen. 
Daarom gaat het meer om de beschikbaarheid van 
de juiste voorzieningen voor voetgangers, waar de 
gemeente als beheerder van de openbare ruimte 

voor aan de lat staat.
Veel van deze voorzieningen horen ‘standaard’ bij 
de inrichting van de openbare ruimte. De uitdaging 
is om te zorgen dat de inrichtingseisen nog vol-
doende aansluiten op de huidige en toekomstige 
behoeften van voetgangers. Bijzondere aandacht 
daarbij gaat uit naar rolstoelen, scootmobielen en 
voorzieningen voor visueel gehandicapten.
De gemeente heeft voor de inrichting van de open-
bare ruimte een kwaliteitshandboek. De uitdaging is 
om te zorgen dat dit handboek aan de laatste in-
zichten voldoet ten aanzien van voetgangers.

Om zoveel mogelijk burgers in staat te stellen om 
op een veilige manier en zo zelfstandig mogelijk 
aan de maatschappij te kunnen meedoen, is het be-
langrijk om de openbare ruimte bij woonservicege-
bieden, routes naar openbaar vervoerhaltes, speel-
terreinen en schoolomgevingen bijzondere aandacht 
te geven.
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Belang voor Wageningen

Wageningen is een van de grootste gemeen-
ten zonder treinstation. Door de aanwe-
zigheid van de universiteit is de afhanke-

lijkheid van het openbaar vervoer wel groot. Voor 
studenten is het openbaar vervoer vaak de enige 
manier om grote afstanden te kunnen reizen. Dit 
geldt ook voor inwoners van Wageningen die via het 
OV naar hun werk buiten Wageningen willen reizen. 
Voor het treinennet is Wageningen dus afhankelijk 
van een snelle en betrouwbare verbinding met de 
dichtstbijzijnde intercitystations.

Voor Wageningen zijn de stations in Ede (richting 
Randstad) en Arnhem (richtingen Stedendriehoek 
en zuid-Nederland) een belangrijke verbinding met 
de rest van de wereld. Letterlijk, want veel interna-
tionaal bezoek voor kennisbedrijven en –instellingen 
stapt op Schiphol in de trein om binnen 1 uur in Ede 
uit te stappen. De OV-verbinding met het station 
Ede-Wageningen moet daarom van uitzonderlijke 
kwaliteit zijn en een naadloze en comfortabele over-
stap bieden. Daarnaast is het van belang de fietsin-
frastructuur langs deze route te optimaliseren.

Naast deze groepen, die vooral op de regionale bus-
lijnen zijn georiënteerd, heeft het openbaar vervoer 
een ontsluitende functie voor ‘captives’. Dit zijn 
mensen die geen beschikking hebben over een auto 
of waarvoor de fiets of lopen geen alternatief is.

Invloed van Wageningen
De provincies zijn opdrachtgevers van de vervoer-
bedrijven via de aanbesteding van openbaar ver-

voerconcessies. Dit is geregeld in de Wet Personen-
vervoer 2000. De gemeente is als wegbeheerder 
verantwoordelijk voor halteplaatsen (inclusief meu-
bilair) en het regelen van prioriteit bij verkeerslich-
ten. Bij de aanbestedingsprocedures hebben ge-
meenten inspraakrecht.

De gemeente heeft de mogelijkheid om nieuwe 
initiatieven bij de provincie aan te vragen. Afhanke-
lijk van de potentie van zo’n initiatief en de moge-
lijkheid om met dienstregelingen te schuiven, kan 
hiervoor een gemeentelijke bijdrage nodig zijn.

Huidige situatie

Locaties, activiteiten

De belangrijkste locatie voor het openbaar vervoer 
is de campus. Daar stappen verreweg de meeste 
reizi-gers in en uit. Verder wordt de bus veel ge-
bruikt door scholieren van het RijnIJssel college 
(Marijkeweg) en Leeuwenborch. Het busstation is 
een belangrijk transferpunt en vormt de hoofdhalte 
voor het centrum en de omliggende wijken.

Netwerk

Het openbaar vervoernetwerk bestaat uit de regio-
nale lijnen naar Tiel, Rhenen (-Veenendaal-Amers-
foort en –Utrecht), Arnhem en Ede. Vanaf 2013 rijdt 
er een nieuwe bus naar Arnhem-zuid. De frequentie 
van de meeste lijnen is 2x per uur. De bussen naar 
Arnhem en Ede rijden 6x per uur in de spitsen.
Binnen Wageningen is de dekking van de bushaltes 
goed te noemen voor steden van een vergelijkbare 
omvang. Dit is logisch door de aanwezigheid van de 
Wageningen universiteit. Studenten reizen veel per 
openbaar vervoer. In de afbeeldingen hiernaast is 
de dekking van de bushaltes te zien, vóór (boven 
en na (midden) de aanleg van de busbaan.

Natuurlijk zegt dit niet alles. De kwaliteit van een 
halte wordt vooral bepaald door de bediening (fre-
quentie, tijden waarop het OV rijdt) en welke lijn er 
halteert.

Van nature is er een tegenstelling tussen de wens 
om zoveel mogelijk haltes te hebben en de wens 
om een bus zo snel en betrouwbaar mogelijk op 
de bestemming te krijgen. In Nederland blijkt, net 
als in veel andere landen, het optimum te liggen 
bij een afstand van 700 tot 1000 meter, afhanke-
lijk van het gebied. Bij kleinere afstanden neemt 
de reistijd toe. Daardoor wordt de reis per bus te 
onaantrekkelijk en nemen reizigersaantallen af. Bij 
grotere afstanden is de reis van en naar de halte 
een te groot obstakel en nemen de reizigersaan-
tallen ook weer af.

De provincie Gelderland steekt  in het OV beleid 
vooral in op sterke lijnen of lijnen met sterke groei. 
In dat opzicht is de Vallelijn een belangrijke buslijn; 
ca. 16% van alle reizigers in de concessie Veluwe 
reist via de Valleilijn. In de spits treden inmiddels 
knelpunten op; de bussen zitten dan te vol. De dik-
ste stroom wordt gemeten tussen station Ede-Wa-
geningen en de campus van de Wageningen univer-
siteit.

Voor het ontsluitende openbaar vervoer wijst de 
provincie op de regiotaxi. In 2006 heeft de provin-
cie be-paald dat ‘basismobiliteit’ moet worden be-
schouwd als een vangnet. Daarmee is gekozen voor 
een in-vloedsgebied van 2,5 kilometer voor een 
OV-halte.

In Wageningen rijdt ook de plusbus, een besloten 
vorm van vervoer op maat onder regie van Solidez.

Openbaar vervoer
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Knelpunten

Het openbaar vervoer staat onder grote druk. Er 
wordt sterk op openbaar vervoer bezuinigd, waar-
door er keuzes gemaakt worden over welke lijnen 
en welke kwaliteit geboden wordt. Daarbij zijn de 
vervoerder en de provincie gebonden aan de con-
cessievoorwaarden die bij de aanbesteding zijn 
bepaald.

Hoewel de haltedekking in Wageningen goed is, 
is er een blinde vlek te zien rondom de kruising 
Rooseveltweg/Kennedyweg. Daar rijdt geen regulier 
openbaar vervoer.

Voor het ontsluitende openbaar vervoer (regiotaxi) 
wordt regelmatig gewezen op de hoge kosten en 
de geboden kwaliteit; de rit moet ruim van tevoren 
worden gereserveerd en omdat er meer mensen 
onderweg gehaald en gebracht worden, kan een rit 
erg lang duren. Voor een bezoek aan het ziekenhuis 
voor een afspraak is dit lastig.

Het afstemmen van lijnen op het busstation Wage-
ningen is over het algemeen lastig; op dit  moment 
worden de buslijnen door vier verschillende conces-
siehouders geëxploiteerd. Dit leidt bij wijzigingen in 
de dienstregelingen soms tot problemen in de plan-
ning van het busstation. Het is daarbij niet duidelijk 
wie de eindverantwoordelijkheid heeft voor deze 
afstemming. Dit is echter wel essentieel; de capaci-
teit van het busstation is beperkt en vraagt om een 
goed gecoördineerd gebruik.

In de spitsen ondervinden de bussen, ondanks de 
mogelijkheden om voorrang te krijgen bij verkeers-
lichten, relatief veel vertraging. Hierdoor wordt 
soms de aansluiting op aansluitend openbaar ver-
voer gemist.

Vanwege het hoge fietsgebruik in Wageningen is de 
stallingscapaciteit bij bushaltes te laag.

De Valleilijn kent een hoge bezetting, met name in 
de spitsen. Hierdoor zitten de bussen vaak vol en 
moeten reizigers met regelmaat achterblijven bij de 
halte.

Gewenste situatie

Gewenste patronen

Het openbaar vervoer vervult in de gewenste si-
tuatie een volwaardige rol bij het ontsluiten van 
Wageningen naar de belangrijke OV-knooppunten 
in Ede, Arnhem en Rhenen. Daarbij ligt de focus 
op betrouwbaarheid; de overstap op de trein moet 
gehaald worden. De hoogwaardigheid van de ver-
binding is verder toegenomen.

Door een juiste concentratie van voorzieningen in 
woonservicegebieden neemt de behoefte aan ont-
sluitend openbaar vervoer bij voorkeur af. Door 
toegankelijke halteplaatsen is het ook voor gehan-
dicapten mogelijk om met het openbaar vervoer te 

reizen. De halteafstanden van hoogwaardig open-
baar vervoer maken het voor bepaalde gebieden 
wel lastig om de reguliere bus te bereiken. Waar dit 
niet kan, is de regiotaxi een realistisch alternatief. 
Eventuele initiatieven van derden om deze doel-
groepen zelf te vervoeren, worden optimaal door de 
gemeente ondersteund als het gaat om kennisde-
ling en het vinden van (provinciale) subsidies.

Vanwege de wens om de bus naar de stations voor-
al snel en betrouwbaar te laten reizen, is het aantal 
haltes onderweg zo klein mogelijk, maar met een 
goede dekking van de belangrijkste te ontsluiten 
gebieden. Doordat haltes soms wat verder uit el-
kaar liggen, worden deze optimaal ontsloten voor 
de fiets.

Voor de lange termijn is een verdere groei van de 
Valleilijn voorzien. Het materieel is hierop aange-
past. Bij aanblijvend succes en ten behoeve van 
een internationale allure moet een vertramming van 
deze route niet worden uitgesloten. 

Gewenst netwerk

Binnen het regionale OV-netwerk vormt het bussta-
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tion van Wageningen een belangrijk knooppunt. De 
nieuwe halte voor de Valleilijn op de campus (Born-
sesteeg) is daarbij een secundair transferpunt, waar 
een overstap van fiets naar de bus optimaal gefaci-
liteerd wordt. 

Het routenetwerk in de richting van Nijmegen zou 
verder kunnen worden ontwikkeld; in 2013 start de 
buslijn naar Arnhem-zuid, die een overstap op de 
intercity naar het zuiden mogelijk gaat maken.

Autonome ontwikkelingen

Beleid andere overheden

Zoals eerder gezegd is het openbaar vervoer de 
verantwoordelijkheid van de provincies. Daarbij is 
ook aangegeven dat de middelen voor openbaar 
vervoer onder druk staan in het kader van de lan-
delijke bezuinigingen. Bij de provincie Gelderland is 
de groei van de Valleilijn niet onopgemerkt geble-
ven en de bereidheid om hierin verder te investeren 
is groot.

De stadsregio Arnhem-Nijmegen voert op dit mo-
ment een studie uit naar de mogelijkheden om het 
OV tussen Wageningen en Arnhem hoogwaardiger 
te maken.

Vanuit het Rijk loopt het Programma Hoogfrequent 
Spoor. In dat programma wordt station Ede-Wa-
geningen opgewaardeerd. Hierdoor worden de fre-
quenties voor intercity’s naar Utrecht en Arnhem 
verhoogd. Ook worden meer stoptreinen toege-
voegd.

Opkomende trends en technieken

Het openbaar vervoer is een traditionele en op dit 
moment ver uitontwikkelde markt. De belangrijk-
ste ontwikkelingen hebben vooral betrekking op 
ICT-toepassingen rondom reisinformatie en betaal-
methoden.

Het is te verwachten dat met persoonlijke ICT-mid-

delen het steeds makkelijker wordt om de OV-rit te 
combineren met (huur)auto’s en (OV)fietsen. Denk 
aan het bedienen van een elektronische stalling met 
de OV-chipkaart of de mogelijkheid om met een au-
toleasepas in te checken bij een treinstation. Daar-
bij is persoonlijke reisinformatie steeds belangrijker.

De voertuigtechniek, met name bij busvervoer, 
zorgt voor steeds schonere, stillere en efficiëntere 
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voertui-gen. Op lange termijn is, net als bij de per-
sonenauto, een autonome variant op de bestaande 
routes mogelijk (de onbemande systemen die op 
dit moment rondrijden, zijn beperkt tot hun eigen 
infrastructuur en worden vooral toegepast op lucht-
havens).

SWOT

Sterktes

De haltedekking van Wageningen is in vergelijking 
tot andere steden redelijk hoog. Ook is de toegan-
kelijkheid van de haltes goed te noemen. Voor mi-
nimaal 70% van de OV-reizigers voldoen de haltes 
aan de wettelijke eisen die sinds 2010 gelden.
De Valleilijn (lijn 88) is een zeer sterke lijn die een 
grote groei vertoont. De bereidheid van de provincie 
om een verdere groei mogelijk maken, is groot.
Solidez coördineert de Plusbus met succes; hiermee 
wordt zowel kleinschalig regionaal vervoer als zorg-
gerelateerd vervoer voor de leden verzorgd tegen 
een aantrekkelijk tarief. De Plusbus is een succes-
volle voortzetting voor het reeds langlopende initia-
tief van Stichting De Buurtbus. Door de gebruikers 
wordt de plusbus als plezierig ervaren, onder ande-
re door de betrokkenheid van vrijwilligers bij deze 
voorziening.

Zwaktes

Het gemis van een eigen treinstation of railverbin-
ding naar het station Ede-Wageningen geeft met 
name bij internationaal bezoek een minder hoog-
waardige uitstraling van de kennis-as. Vertramming 
van een dergelijke lijn of een verdere upgrading van 
de busverbinding kan bijdragen tot een verdere ont-
wikkeling van de topsector.

De dekking van haltes voor lijnbussen laat rondom 

de Rooseveltweg een ‘witte vlek’ zien. Met name 
voor reizigers die niet naar de halte kunnen fietsen, 
betekent dit een gemis.

Het gebruik van de regiotaxi is in Wageningen niet 
hoog. Regiotaxi wordt door veel mensen als onhan-
dig ervaren ten opzichte van andere voorzieningen. 
Het inplannen van een terugreis moet bijvoorbeeld 
al van tevoren worden aangegeven.

De plusbus is afhankelijk van subsidies. Door be-
zuinigingen op het gebied van Maatschappelijke 
Onder-steuning bestaat de kans dat deze komt te 
vervallen. Daarbij vallen de activiteiten van de plus-
bus niet onder de speerpunten van het bereikbaar-
heidsbeleid. Deels overlappen de activiteiten met de 
regiotaxi.

Kansen

De provincie ziet veel kansen voor de ontwikkeling 
van Food Valley voor de topsector Agrofood en is 
ook bereid hierin te investeren. Het verder hoog-
waardig maken van de OV-verbindingen, met name 
naar station Ede-Wageningen, horen hierbij.

Vanuit de stadsregio is een onderzoek gestart naar 
de mogelijkheden om van de lijn Wageningen-Arn-
hem een HOV-lijn te maken. Dit kan de concurren-
tiepositie van OV ten opzichte van de auto verbete-
ren.

In algemene zin neemt de interesse van jongere 
generaties in autobezit af. Voor deze groepen is het 
OV een reëel alternatief. Vooral als dit betekent dat 
onderweg gewerkt en ‘ge-appt’ kan worden. 

Bedreigingen

De verder gaande bezuinigingen op het openbaar 

vervoer maken het steeds moeilijker om het OV op 
een goede manier te blijven aanbieden. De keu-
zes, die daarbij gemaakt moeten worden, zullen 
merkbare gevolgen hebben voor de kwaliteit en het 
aanbod.

Een belangrijke bedreiging voor het OV-gebruik 
in Wageningen is de versobering van de OV-stu-
dentenkaart. De verwachting is dat hierdoor het 
gebruik van het OV door studenten gaat afnemen. 
Enerzijds doordat er wellicht meer gefietst gaat 
worden, anderzijds doordat (nog) meer studenten 
een kamer gaan zoeken in Wageningen. Minder ge-
bruik van het OV heeft als effect dat de kostendek-
kingsgraad daalt. Hierdoor zal mogelijk bezuinigd 
moeten worden waardoor de frequentie of de kwali-
teit van het OV op een lijn kan afnemen.

Uitdagingen voor het OV-beleid

Het gemeentelijk OV-beleid zal zich vooral moe-
ten richten op het samenspel met de provincie en 
de vervoerders om een concurrerend alternatief te 
bieden voor de auto. Het investeren in promotie 
(bijvoorbeeld via mobiliteitsmanagement), het goed 
inrichten en beheren van de openbare ruimte rond-

Haltedekking  van Wageningen (incl. busbaan)
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om bushaltes en het beïnvloeden van de concessie-
verleners zijn daarbij de geëigende instrumenten.

De grootste uitdaging is om een balans te vinden 
tussen wat men wil en wat er kan. De wil van be-
woners om openbaar vervoer dichtbij huis beschik-
baar te hebben en de (financiële) onmogelijkheden 
om dit gerealiseerd te krijgen, zijn in deze tijd bijna 
niet te verenigen. Het provinciale beleid op dit vlak 

is daarbij volledig gericht op de regiotaxi als vang-
net. In Wageningen wordt deze vorm van vervoer 
minder gewaardeerd.

Voor de gemeente Wageningen betekent dit dat er 
vooral gekeken wordt naar de Hoogwaardige Open-
baar Vervoerverbindingen (snel en frequent) naar 
de stations in de omgeving (Ede en Arnhem).
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Belang voor Wageningen

Gemotoriseerd verkeer is ook uit Wagenin-
gen niet weg te denken. De auto vormt een 
belangrijke vorm van individueel vervoer 

en vrachtvervoer en is van groot belang voor be-
drijvigheid. Denk hierbij aan de ontsluiting van de 
havenbedrijven, kenniswerkers die elders wonen en 
Wageningers die elders werken. Ook voor het soci-
aal-recreatieve verkeer is de auto vaak het handig-
ste vervoermiddel. 
Het faciliteren van deze in- en uitgaande pendel is 
dus in het belang van de gemeente. Tegelijkertijd 
is het ook in het belang van de gemeente dat de 
gevolgen van deze bewegingen worden beheerst. 
Autoverkeer zorgt voor overlast (geluid, luchtkwa-
liteit, verkeersonveiligheid) en het faciliteren van 
deze stroom kost veel ruimte en geld (wegen, par-

keerplaatsen).

Invloed van Wageningen

De gemeente is wegbeheerder en 
kan via regelgeving, subsidies, 
vergunningverlening, voorlichting 
en handhaving invloed uitoefenen 
op de automobiliteit. Deze instru-
menten hebben zowel betrekking 
op de vraag naar mobiliteit (keu-
zes over tijdstippen, vervoerwijze 
en routes), de afwikkeling van het 
verkeer (verkeersmanagement, bewegwijzering) en 
de toewijzing van capaciteit (wegenbouw, parkeer-
regulering). 

Huidige situatie

Locaties, activiteiten

Autobeschikbaarheid en autobezit

Wageningen kent een laag autobezit. Waar het au-
tobezit in Nederland stijgt naar 575 per 1000 inwo-
ners (2012), blijft het bezit in Wageningen constant 
rond de 380 tot 385 auto’s per 1000 inwoners. Als 
wordt gecorrigeerd voor de studentenpopulatie (cij-
fers afkomstig van Idealis) komt het autobezit uit 
op ca. 435 per 1000 inwoners. 

Het aantal deelauto’s in Wageningen is daarentegen 
zeer hoog. Met de auto’s van Wheels4all, Green-
wheels en StudentCar zijn er nu 18 deelauto’s be-
schikbaar in Wageningen. Hiermee is Wageningen 
één van de meest succesvolle deelautogemeenten 
van Nederland [24].

Ook als het gaat om elektrische oplaadpalen en het 
aantal elektrische auto’s in eigendom van burgers of 
bedrijven loopt Wageningen voor.

Woon-werkverkeer

De maatgevende bewegingen voor de werklocaties 
zijn op dit moment vooral woon-werkverkeer en 
(extern) bezoekersverkeer. Voor verschillende be-
drijven en bedrijventerreinen zijn analyses gemaakt 
van het woon-werkverkeer. Daaruit blijkt dat tussen 

Auto

Locaties van deelauto’s in Wageningen (december 2012)

Woon-werkbewegingen in Wageningen
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de bedrijven en instellingen grote  verschillen te 
zien zijn in bijvoorbeeld fietsgebruik. Dit is hoofdza-
kelijk te verklaren door:
•	 De gemiddelde woon-werkafstand van het per-

soneel
•	 Het aantal lease-auto’s bij een bedrijf of instel-

ling

Vooral bij de kennisintensieve bedrijven, zoals op 
het Business & Sciencepark, wordt personeel (in-
ter)nationaal geworven. Arbeidsrelaties worden 
daarbij steeds vluchtiger. Het is daarom steeds min-
der gebruikelijk dat personeel in de omgeving van 
de werkgever gaat wonen. Met name de bedrijven 
waarin deze hoogwaardige kennis van belang is, 
zijn daardoor afhankelijk van externe bereikbaar-
heid.

Anderzijds zijn met name kenniswerkers goed in 
staat om de eigen werkdag en het reispatroon te 
organiseren. Met telewerken, flexibele werktijden 
en het slim organiseren van overleggen kan deze 

doelgroep relatief makkelijk buiten 
de spits reizen of thuis werken.

Winkelbezoek

In de Economische Visie Detailhandel 
en Horeca wordt het beleid voor de 
ontwikkeling van winkels en horeca 
beschreven [34].

Het beleid is erop gericht de onder-
scheidende kwaliteiten van het ge-
bied te benadrukken en te streven 
naar een concentratie van dit kwali-
tatieve aanbod in het centrumgebied. 
Het centrumgebied zal van alle win-
kellocaties de meeste externe bewe-
gingen aantrekken. Binnen het totaal 
aan regionaal publiek zal dit aantal 
beperkt zijn in termen van verkeers-
drukte en parkeerbehoefte.

Het Wagenings winkelapparaat is relatief stabiel 
gebleken in de afgelopen jaren en kende geen grote 
pieken of dalen. De effecten van het internetwin-
kelen kunnen tot een daling van het bezoek leiden. 
Als de kwaliteitsslag van de EVDH goed wordt uit-
gevoerd, kan dit juist weer tot meer autobezoek 
leiden. Per saldo is niet te verwachten dat er sterke 
wijzigingen gaan optreden in het verkeer van en 
naar het centrum. Uitgegaan wordt daarom van een 
lichte stijging tot 2020 en een stabilisatie daarna.
 
Netwerk

Regionaal verkeer

Wageningen ligt in het centrum van de ruit om de 
zuidelijke Food-Valley gemeenten. Vanaf deze ruit 
is Wageningen via drie inprikkers met de auto be-

reikbaar. Op deze inprikkers kan het in de spitsen 
druk worden; met name de noordelijke (N781) en 
de oostelijke (N225) leidt dit in de spitsen tot con-
gestie.

Een deel van deze drukte wordt verklaard door de 
kortsluiting die de Diedenweg maakt ten opzichte 
van de route via de A12 en de A50. Zowel uit mo-
delberekeningen als met reistijdbepalingen blijkt 
dat de route door Wageningen nagenoeg dezelfde 
reistijd heeft als via de snelweg. Met name bij files 
op de A50 geeft dit een nadelig effect op de door-
stroming van en naar Wageningen.

Locaal verkeer

Het autonetwerk van Wageningen is beschreven in 
een categoriseringsplan. In 2000 is dit plan vast-

Winkelbewegingen in Wageningen
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gesteld in de gemeenteraad. In het categorise-
ringsplan worden drie typen wegen onderscheiden: 
stroomwegen, gebiedsontsluitingswegen (50 km/h) 
en erftoegangswegen (30 km/h binnen de kom of 
60 km/h buiten de kom) [28]. Bij deze wegtypen 
hoort een bepaalde inrichting en snelheidsregime.

Dit categoriseringsplan (met amendementen) is in 
het kader van het programma ‘Duurzaam Veilig’ als 
leidraad genomen bij de (her)inrichting van wegen 
en straten. Investeringen in Duurzaam Veilig door 
het Rijk zijn inmiddels gestopt. De gedachte is wel 
dat alle overheden doorgaan met het aanpassen 
van de wegen, bijvoorbeeld in het kader van beheer 
en onderhoud. In Wageningen is inmiddels ca. 80% 
van de herinrichtingen gerealiseerd. Belangrijke 
gebieden die nog niet (geheel) zijn heringericht, zijn 
Noordwest, Nude, Binnenveld en Hamelakkers.

Het gebruik van het (auto)wegennet

Op basis van verkeerstellingen is de ordegrootte 

weergegeven van de etmaalintensiteiten op ver-
schillende wegen. Hoe dikker een lijn, hoe hoger de 
intensiteit. Op een aantal wegen zijn geen recente 
tellingen beschikbaar. Deze zijn in de afbeelding 
grijs gelaten.

Op de afbeelding (volgende pagina)  is duidelijk te 
zien dat de routes naar de snelwegen (A12 en A50) 
het zwaarst belast worden. De Mansholtlaan (N781) 
kent een etmaalintensiteit van circa 22.000 voertui-
gen per etmaal en de Ritzema Bosweg (N225) circa 
18.000. Ook is goed te zien dat veel verkeer op de 
Nijenoord Allee van en naar Noordwest rijdt (ca. 
4000 voertuigen). Tevens is de relatief hoge belas-
ting van de Grintweg zichtbaar (ca. 6000 voertui-
gen). Ook is de Costerweg zwaar belast (ca. 10.000 
op het deel tussen de Troelstraweg en de Lawickse 
Allee).

Parkeren in het centrum

De parkeersituatie in het centrum wordt door ver-
Categoriseingsplan 2000. Exclusief amendementen
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schillende partijen als problematisch gezien. Uit on-
derzoeken blijkt dat het totale areaal aan parkeer-
plaatsen in en om het centrum meestal voldoende 
is [33]. Daarbij moet worden aangetekend dat de 
afgelopen 6 jaar het autogebruik wel licht gestegen 
is en dat de bezetting van parkeerplaatsen is toege-
nomen.

De verdeling van auto’s over parkeerplaatsen is niet 
in evenwicht. Terwijl het ene parkeerterrein over-
bezet is, staan andere parkeerplaatsen leeg. Door 
een aantal veranderingen in de structuur van het 
centrum door inbreiding en functiewijzigingen wordt 
deze disbalans tijdelijk versterkt. De ervaring leert 
dat de parkeervraag zich na een gewenningsperiode 
beter herverdeelt.

Op piekmomenten kan er toch een tekort optreden. 
De autonome toename van het autogebruik zal deze 
momenten in aantal, duur en hevigheid laten toene-
men.

Knelpunten

Wegverkeer

Met name op de Nijenoord Allee begint de capaci-
teit van de weg in zicht te komen. In de spitsen is 
er met regelmaat sprake van congestie. Hiervoor is 
een aanpak in ontwikkeling die samenhangt met de 
verbetering van de Mansholtlaan. De Mansholtlaan 
is in eigendom en beheer van de provincie.

De toename van het verkeer op de Nijenoord Al-
lee zorgt voor een toename van verkeershinder. In 
2013 wordt voor de geluidhinder een aantal maat-
regelen gerealiseerd.

Op de Diedenweg staan de woningen relatief dicht 
op de weg, terwijl de verkeersintensiteiten hier 
behoorlijk hoog zijn. Wellicht is een deel hiervan 
sluipverkeer, dat knooppunt Grijsoord (A12/A50) 
omzeilt. De studie naar de doorstroming op de Nij-
enoord Allee geeft een inschatting dat ca. 30% van 
het verkeer eigenlijk op de snelweg thuishoort [35].
De oversteekbaarheid van de Nijenoord Allee, de 
Stadsbrink en de Lawickse Allee blijft een probleem. 
Hierover is bij de analyse voor de fiets al veel over 
gezegd.

In de wijken, waar de Duurzaam Veilige inrichting 
nog niet gereed is, komen relatief  veel klachten 
en verzoeken om alsnog voor een herinrichting te 
zorgen. Door geldgebrek blijkt dit niet goed uit-
voerbaar. In de wijken, waar Duurzaam Veilig wel is 
toegepast, bestaat de wens om de sobere inrichting 
ooit te vervangen door een meer integrale, veilige 
vormgeving van de gehele buitenruimte. Daarbij is 
het de vraag of het huidige categoriseringsplan nog 
aansluit op de gewenste functies van de wegen in 
het netwerk.

In woonwijken leveren auto’s overlast op, zowel ge-
parkeerd (ruimtebeslag) als rijdend (verkeersveilig-
heid, geluid). Tegelijkertijd willen veel autobezitters 
hun voertuig zo dicht mogelijk bij huis hebben.

Parkeren

De parkeerdruk in het centrum blijft de komende 
jaren toenemen en zorgt vaker voor problemen. De 
capaciteit moet verdeeld worden over bezoekers 
van het centrum, bewoners en werknemers. Deze 
groepen hebben verschillende behoeftes. Het huidi-
ge parkeerbeleid voorziet onvoldoende in maatrege-
len die aan de verschillende doelgroepen tegemoet 
komen.

Het parkeren in woonwijken blijft een aandachts-
punt. Niet alleen uit oogpunt van leefbaarheid, 
maar ook in verband met de bereikbaarheid voor 

Impressie verkeersintensiteiten hoofdwegen Wageningen

Doorstromingsprioriteiten wegennet Wageningen
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hulpdiensten en de hinder van geparkeerde auto’s 
voor zwakkere verkeersdeelnemers. In 2008 is aan-
gegeven dat de gemeente niet van plan is om actief 
te zoeken naar oplossingen voor parkeertekorten 
in wijken. Voor de straten in en om het centrum is 
destijds aangegeven dat vergunningparkeren de 
enige oplossing is en dat hiervoor een procedure 
gevolgd moet worden. Deze blijkt in de praktijk las-
tig uitvoerbaar en controleerbaar.

Bij het vergunningparkeren is er geen beleid dat 
rekening houdt met het aantal uitgegeven vergun-
ningen en het aantal beschikbare parkeerplaatsen, 
al dan niet op eigen terrein. Hoewel deze keuze in 
1996 bewust gemaakt is, blijkt dit bij de verdere 
inbreiding van de binnenstad niet langer houdbaar; 
in sommige delen van het centrum hebben bewo-
ners een vergunning zonder dat zij een plaats kun-
nen vinden. Ook zijn er gevallen bekend waarbij 
bewoners van een appartementencomplex over een 
eigen parkeerplaats beschikken, maar de auto toch 
liever met vergunning in de openbare ruimte plaat-
sen.

Goederenvervoer

De grootste stroom goederen vindt plaats vanuit de 
haven in Wageningen. Deze mag in overslagvolume 
nog iets groeien. De groei van de haven is echter 
gelimiteerd aan de verkeerscapaciteit van de rou-
te Kortenoord Allee-Nijenoord Allee. Een belangrijk 
knelpunt bij de haven is de inrichting van de Greb-
bedijk. Vooral de samenkomst van (recreatieve) 
fietsroutes en het transport op dezelfde, smalle weg 
geeft verkeersveiligheidsrisico’s en vermindert de 
aantrekkelijkheid van de fietsroute.

Gewenste situatie

Gewenste patronen

Wegverkeer

De hoofdlijnen van het categoriseringsplan uit 2000 
zijn nog steeds actueel; met de aanbevelingen uit 
de fietsbalans-2 uit 2008 blijft het wensbeeld dat 
autoverkeer wordt geconcentreerd op de hoofd-
structuur. Daarbij geldt, dat deze hoofdstructuur 
een onderdeel is van vooral extern georiënteerde 
autobewegingen. Daarbij is deze route leidend voor 
autoverplaatsingen groter dan 15 kilometer. Onder 
die afstand is de (e)fiets het voorkeursvervoermid-
del.

Het extern georiënteerde verkeer wordt voor het 
grootste deel via de A12 afgewikkeld en heeft de 
meeste relaties met de campus, Business&Science-
park en de werklocaties rondom de Marijkeweg en 

Nude. Ook het centrum is een belangrijke locatie 
voor (extern) autoverkeer. Dit aaneengesloten ge-
bied vormt ook de kennis-as richting A12 en sta-
tion Ede-Wageningen. De route Nijenoord Allee/
Kortenoord Allee is daarmee de toegangsroute naar 
de kennis-as en heeft de hoogste prioriteit voor de 
bereikbaarheidsdoelstellingen van het GMP.

De sluiproute over de Diedenweg om knooppunt 
Grijsoord te omzeilen wordt in de gewenste situatie 
minder gebruikt. Dit levert zowel op de Mansholt-
laan als op de Ritzema Bosweg naar Renkum min-
der hinder op.

Parkeren

Voor het bezoek van de binnenstad (zowel voor 
werknemers als winkelpubliek) is de auto ideali-
ter niet het voorkeursvervoermiddel. Soms is de 
auto wel het handigst of is er geen andere keuze. 
In deze gevallen wordt de parkeerder efficiënt naar 
een vrije parkeerplaats geleid. Hier hangt echter 
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wel een prijskaartje aan. Het betalen kan naar keu-
ze bij een parkeerautomaat of via mobiele applica-
ties. Door gebruik te maken van een RealTime par-
keerkaart kan ook bij de parkeerautomaat achteraf 
worden betaald.

Goederenvervoer

Het goederenvervoer van en naar de haven kan in 
de gewenste situatie vlot en veilig worden afgewik-
keld naar de snelwegen. Voor de bevoorrading van 
bedrijven en instellingen zijn goede afspraken ge-
maakt die zowel het spitsverkeer ontlasten als de 
hinder voor de omgeving tot een minimum beper-
ken. In Wageningen zijn één of meerdere locaties 
waar pakketjes die via internet zijn besteld, kunnen 
worden opgehaald en retour gezonden. Hiermee 
zijn de verzendkosten voor de internetbestellingen 
lager en wordt distributieverkeer in de woonwijken 
beperkt.

Gewenst netwerk

Bovenstaande vertaalt zich in een netwerkvisie op 
basis van de bereikbaarheidsdoelstellingen. Daarbij 
is het hogere belang van de route Nijenoord Allee/
Kortenoord Allee vertaald in een weg met een meer 
doorstromende uitstraling dan de overige wegen. 
Dit vertaalt zich onder andere terug in de verkeers-
regelingen.

In de afbeelding hiernaast zijn de hoofdwegen in 
rood en geel aangegeven. Voor de overige (blauwe) 
wegen geldt dat deze vooral een functie hebben 
om de achterliggende gebieden te ontsluiten voor 
bestemmingsverkeer. Op basis van Duurzaam Vei-
lig wordt hiervoor de wegencategorisering verder 
uitgewerkt. Deze geldt als handvat voor mogelijke 
herinrichtingen.

Een belangrijk voordeel van deze benadering is, 

dat autoverkeer zo lang mogelijk op wegen van de 
hoogste categorie wordt geconcentreerd. Hier zijn 
de snelheidsverschillen, massaverschillen en kan-
sen op het tegenkomen van kruisend verkeer het 
kleinst. Door deze routes voor autoverkeer goed in 
te richten, zal autoverkeer zo snel mogelijk naar 
deze routes willen en niet onnodig door de woonge-
bieden rijden.

In woongebieden heeft de doorstroming van auto-
verkeer geen prioriteit.

Autonome ontwikkelingen

Beleid andere overheden

De gemeente heeft een grote autonomie als het 
gaat om het beleid voor wegen en parkeren. Ook 
in de Structuuvisie Infrastructuur en Ruimte geeft 
het Rijk duidelijk aan waar de bemoeienis van de 
nationale overheid ophoudt. Ditzelfde geldt in grote 
mate voor de provincie, maar deze heeft een nau-
were verbondenheid met de gemeente Wageningen. 
Dit komt enerzijds omdat de inprikkers naar Wage-
ningen provinciale wegen zijn, maar anderzijds ook 
omdat de gemeente Wageningen een belangrijke 
functie vervult in de regio FoodValley.

MIRT onderzoek

In 2013 wordt door de provincie een onderzoek 
afgerond naar de rol die de verschillende overhe-
den moeten spelen bij het verbeteren van het ves-
tigingsklimaat voor bedrijven in de Agrofood sector 
binnen het Foodvalleygebied. Dit onderzoek is nodig 
om te kunnen bepalen of de nationale overheid op 
termijn geld moet reserveren voor Foodvalley in het 
kader van het Meerjarenprogramma Infrastructuur, 
Ruimte en Transport (MIRT). De focus ligt hierbij 
op de fysieke investeringen die nodig zijn voor een 
topsector.

Snelwegen

Hoewel de snelwegen in de regio niet op Wage-
nings grondgebied liggen, is het van belang om 
de ontwikkelingen op deze wegen mee te nemen. 
De afgelopen jaren zijn de A12 en A50 aangepakt, 
waardoor er extra capaciteit beschikbaar is. In het 
kader van de aanleg van de Parklaan in Ede wordt 
de aansluiting van de Dreeslaan/Mansholtlaan op 
de A12 omgeklapt. Dit geeft mogelijkheden om de 
valleilijn beter te laten doorstromen. Ook neemt de 
vertraging voor verkeer tussen Utrecht en Wagenin-
gen af; er hoeft geen tegenrichting meer te worden 
gekruist.

Aanpak Mansholtlaan

De provincie Gelderland pakt in de periode vanaf 
2015 de Mansholtlaan/Dreeslaan integraal aan. Bij 
deze aanpak is voorzien dat de rotonde Droeven-
daalsesteeg wordt omgebouwd naar een kruising 
met verkeerslichten. Ten zuiden van deze aanslui-
ting, bij de nieuwbouw van FrieslandCampina, komt 
een tweede aansluiting, die ook De Born-Oost ont-
sluit. De Mansholtlaan wordt daarbij verbreed tot 
een profiel met 2x2 rijstroken, zoals nu ten noorden 
van de Kierkamperweg is te zien.
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Opkomende trends en technieken

De markt voor mobiliteitsoplossingen heeft de afge-
lopen decennia een aantal ontwikkelingen doorge-
maakt en is op  dit moment aan sterke veranderin-
gen onderhevig. Dit kan gevolgen hebben voor:
•	 De ontwikkeling van de vraag naar vervoer en 

vervoermiddelen

	 De vraag naar vervoer hangt af van de behoef-
te om op verschillende plaatsen iets te doen. 
Door de opkomst van bijvoorbeeld internet-
diensten is voor verschillende activiteiten min-
der personenvervoer noodzakelijk [9], [10].

	 Daar tegenover staat dat de vraag naar vracht-
vervoer verandert; steeds meer producten 
worden immers bij de klant afgeleverd [11]. 
Hierdoor worden de goederenstromen dunner, 
frequenter en meer deur-tot-deur georiën-
teerd.

	 Door mogelijkheden voor tijd- en plaatsonaf-
hankelijk werken verandert ook het patroon 
van reistijden over de dag; de spitsen vlak-
ken af (zie ook [10]). Op de langere termijn 
betekent deze ontwikkeling echter ook dat de 
woonlocatie minder afhankelijk is van de vesti-
gingsplaats van werkgevers [13].

	 In het dagelijks verkeer ontstaat er op deze 
manier een tweedeling, waarbij enerzijds de 
dagelijkse activiteiten steeds meer in de na-
bijheid van de woning plaatsvinden (commu-
nityvorming) en er tegelijkertijd een verdere 
mondialisering van economische activiteiten 
plaatsvindt door de mogelijkheden van infor-
matie- en communicatietechnologie [14].

•	 De ontwikkeling van het aanbod van vervoers-
systemen

	 Met de ontwikkeling van nieuwe technieken 
worden nieuwe oplossingen gevonden voor 
verschillende soorten problemen:
o	 De opkomst van de elektrische auto’s, scoo-

ters en e-fietsen geeft een aantal alterna-
tieven voor de traditionele auto of brom-
fiets met verbrandingsmotor, met name in 
het stedelijk verkeer op korte afstanden. 
Ook bij de verbrandingsmotor is een trend 
zichtbaar om auto’s nog schoner te maken, 
bijvoorbeeld door de motor te laten afslaan 
als de auto stil staat.

o	 Door deze ontwikkelingen wordt er steeds 
minder stikstof en fijnstof uitgestoten door 
de voertuigen. Dit is positief voor het mi-
lieu langs de wegen. Dit betekent ook dat 
wachtrijen voor stoplichten minder erg zijn 
voor het milieu. Het verbeteren van door-
stroming is dan alleen nog een economi-
sche maatregel.

o	 Naast het lokale milieueffect heeft zorgt de 
overgang naar andere en schonere technie-
ken voor minder energiegebruik. Dit hangt 
sterk samen met de uitstoot van het kooldi-
oxide (een belangrijk broeikasgas).  Ener-
giezuinige voertuigen zijn daarnaast popu-
lair door de toenemende onzekerheid over 
olieprijzen. Bij de ontwikkeling van auto’s 
leidt dit tot vormen van elektrisch vervoer 
en groengas. Op termijn worden brandstof-
cellen en waterstofaandrijving verwacht 
[15].

o	 De voertuigtechniek zorgt op verschillende 
manieren voor meer verkeersveiligheid. Dit 
is begonnen met passieve systemen, als 
autogordels en airbags. De laatste jaren 
worden de veiligheidssystemen in auto’s 
steeds meer actief: ze grijpen in als er een 
gevaar dreigt: de auto stopt als er plotse-
ling een obstakel te dichtbij komt; er wordt 
gewaarschuwd als de maximum snelheid 
wordt overschreden of de auto houdt au-
tomatisch voldoende afstand tot de voor-
ganger. Deze ontwikkeling zal verder door-
zetten en in 10 tot 20 jaar uitmonden in  
autonome voertuigen. Daarover verderop 
meer.

Door Rijkswaterstaat is in het Beleidskader 
Benutten (2008) een analyse gemaakt van de 
verwachte ontwikkelingen in de tijd. Daarbij 
zijn de ‘toekomstige vervoersvormen’ de eerder 
genoemde autonome voertuigen. Hiermee ver-
vaagt ook (deels) de grens tussen individueel 
en openbaar vervoer.
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o	 Veel verkeersopstoppingen ontstaan door-
dat individuele weggebruikers elkaar in de 
weg zitten. Omdat iedere verkeersdeelne-
mer zelf bepaalt hoe laat, via welke route 
en met welk vervoermiddel hij reist, is de 
kans groot dat teveel weggebruikers tege-
lijk hetzelfde stuk weg moeten gebruiken. 
Met verkeersregels, verkeerslichten en ex-
tra wegen kunnen deze pieken deels wor-
den opgevangen. Dit werkt niet altijd even 
goed. Soms zorgen deze maatregelen er 
op korte termijn voor dat het beter door-
stroomt, maar op lange termijn juist dat 
mensen verder van hun werk gaan wonen 
en er meer verkeer komt. 

o	 Door de communicatie van voertuigen met 
de omgeving te verbeteren, wordt nog veel 
efficiency gewonnen. Zo is het met Adap-
tive Cruise Control mogelijk om  veilig op 
kortere afstand achter een andere auto te 
rijden. Al enkele decennia wordt met suc-
ces geëxperimenteerd met voertuigen die 
kunnen ‘treintje rijden’. Daarmee hoeven 
auto’s minder afstand te houden en is het 
mogelijk om tot vier maal zoveel voertui-
gen per uur over een rijstrook te laten rij-
den (met hoge snelheid). De vervolgstap 
hierop is om een rit van deur tot deur in 
te plannen, waarbij alle ritten worden ver-
deeld via een ‘slot’ systeem zoals ook in 
de luchtvaart wordt gebruikt (zogenaamde 
coöperatieve systemen).

Autonome voertuigen?

De zelfrijdende auto is in opkomst. Inmiddels zijn 
er enkele tientallen auto’s op de wereld die zonder 
be-stuurder zelfstandig aan het verkeer kunnen 
deelnemen [16], [17]. Door sommigen wordt dit 

als nadeel gezien; ingrepen om veiliger en meer 
gepland te rijden ontnemen de automobilist de 
vrijheid om zelf beslissingen te nemen. Toch zullen 
deze in-car technieken doorontwikkelen. In 2011 
heeft de staat Nevada (USA) een wet aangenomen 
die het mogelijk maakt om auto’s zonder bestuur-
der toe te laten.

SWOT

Sterktes

Het lage autobezit in Wageningen is een sterk punt. 
Het geeft aan dat Wageningers meer dan gemid-
deld bewust kiezen als het gaat om mobiliteit. Ook 
de relatief hoge aanwezigheid van deelauto’s en de 
snelle opkomst van elektrische auto’s in Wagenin-
gen is een teken dat Wageningers voorlopend zijn in 
hun mobiliteitsgedrag.

Het belang van Wageningen voor de regio en de 
provincie is dusdanig, dat de provincie relatief veel 
wil mee-investeren in de verbetering van de bereik-
baarheid.

Wageningen heeft in 2009 ‘De Bereikbare Vallei’ ge-

ïnitieerd in de regio FoodValley. Via dit programma 
zijn veel bedrijven bereid gevonden mee te denken 
en te doen om Slim Reizen en Slim Werken te be-
vorderen. Via dit platform is het relatief eenvoudig 
om bedrijven en werknemers te benaderen en doel-
groepgerichte acties uit te zetten.

Zwaktes

Wageningen is afhankelijk van de aansluitingen 
op snelwegen via het grondgebied van andere ge-
meenten. Daardoor is de invloed van de gemeente 
Wageningen op de eigen bereikbaarheid in de regio 
beperkter. De belangrijke rol van Wageningen als 
kloppend hart van FoodValley geeft de gemeente in 
regionaal verband wel meer invloed.

De ligging van de haven geeft een beperking in de 
mogelijkheden om vervoer over water sterk te laten 
groeien; de overslag moet immers over het Wage-
ningse wegennet worden afgehandeld.

Door de onderlinge afstanden tussen de verkeers-
lichten is het instellen van groene golven niet goed 
mogelijk. Hierdoor zijn de eenvoudige oplossingen 
om verkeer beter te laten doorstromen niet zonder-
meer mogelijk.

De mogelijkheden om het parkeerareaal in en om 
het centrum te vergroten, zijn beperkt. Daarbij 
geldt dat de parkeertekorten vooral op piekmomen-
ten optreden en de rest van de week er een onder-
bezetting is. Dit maakt het lastig om een financieel 
haalbare capaciteitsuitbreiding te maken.

Kansen

De ontwikkeling van nieuwe voertuigtechniek maakt 
het aannemelijk dat de grens tussen openbaar 
vervoer en eigen vervoer langzaam gaat verva-

De IEEE heeft een prognose uitge-
bracht dat in 2040 ca. 75% van de 
auto’s zelfrijdend is en dat tegen die 
tijd zaken als verkeersregelinstallaties 
en rijbewijzen niet meer nodig zijn 
[18]. Het is daarmee ook niet meer 
nodig om een parkeerplaats bij de be-
stemming te hebben; de auto zet je af 
en parkeert zichzelf op afstand.
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gen. Hierdoor kunnen de mensen die nu van regio-
taxi-achtige oplossingen afhankelijk zijn, zelfstandi-
ger aan de maatschappij deelnemen.

De wegcapaciteit van bestaande wegen zal sterk 
toenemen omdat voertuigen meer rijtaken over-
nemen en minder afstand hoeven te houden. Dit 
maakt het verkeersbeeld homogener waardoor files 
en verkeersonveilige situaties minder optreden. Dit 
geldt ook voor verkeersveiligheid en de betrouw-
baarheid van systemen, alsmede voor de uitstoot 
van schadelijke stoffen, inclusief broeikasgassen.

De opkomst van alternatieven voor korte autoritten, 
zoals e-fietsen, internetbestellingen en thuiswerken 
maken het mogelijk dat meer van deze korte ritten 
(bijna 50% van alle autoritten) achterwege gelaten 
kan worden. Ook komen er meer mogelijkheden om 
de spitsen te mijden.

Bedrijven en instellingen stellen zich constructief op 
bij het meedenken over oplossingen voor de be-
reik-baarheid. Met name op het gebied van parke-
ren zijn diverse particuliere eigenaren bereid om te 
onderzoeken of medegebruik van hun parkeerter-
reinen voor het opvangen van parkeer(piek)drukte 
mogelijk is.

Bedreigingen

De ‘babyboom’ generatie is relatief sterk gehecht 
aan de auto als voorkeursvervoermiddel. Deze 
groep is vitaler dan de huidige en vorige groepen 
ouderen en zal dus langer in de auto deelnemen 
aan het verkeer. Hierdoor blijft de verkeersdruk de 
komende 10 jaar relatief hoog.

Navigatiessytemen met realtime verkeersinformatie 
vormen een risico voor de mogelijkheid om verkeer 
te geleiden over de wegen die hiervoor bedoeld zijn. 

Naarmate meer gebruikers van dit soort systemen 
gebruikmaken, heeft een goede bewegwijzering 
minder zin.

Uitdagingen voor het automobiliteitsbeleid

De uitdagingen voor het autobeleid zijn vooral ge-
richt op (1) het bewust maken van automobilisten 
over de alternatieven voor de auto en (2) het be-
vorderen van de bereikbaarheid voor auto’s op de 
externe verplaatsingen, groter dan 15 kilometer. Dit 
laatste komt op korte termijn neer op een capaci-
teitsverhoging op de Nijenoord Alle/Mansholtlaan.
Voor het autoverkeer in de wijken is de uitdaging 
vooral om te zorgen voor verkeersveilige afwikke-
ling van dit autoverkeer, waarbij fietsers en voet-
gangers prioriteit krijgen.

Een verdere uitwerking van de maatregelen om 
negatieve effecten te beheersen volgt later in dit 
document.

Uitdagingen voor het parkeerbeleid

Het parkeerbeleid zal meer dan voorheen de ba-
lans moeten vinden tussen nut en noodzaak van 
parkeerregulering in relatie tot de doelgroepen die 
hiermee te maken hebben. Dit houdt in, dat het be-
leid meer moet sturen op mobiliteitsgedrag (bevor-
deren fiets) en het principe ‘de parkeerder betaalt’.
De gemeente zal op deze wijze meer de regie moe-
ten nemen op het gebruik van de openbare ruimte 
door burgers, bezoekers en bedrijven als het gaat 
om het stallen van de eigen auto.
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Effecten op de omgeving

Klimaat

Het klimaatbeleid gaat uit van een reductie van 
broeikasgassen door mobiliteit van 60% in 
2030 en 100% in 2050. Een groot deel hier-

van zal moeten worden behaald door verbeteringen 
in voertuigtechniek. Maar dit is de laatste stap in 
de zogenaamde ‘trias mobilica’, waarin eerst wordt 
gestreefd naar een vermindering van de mobiliteit 
en een overgang van auto naar fiets en OV.

De uitdaging ligt bij dit beleid vooral in de inbedding 
van de klimaateffecten bij het toepassen van de 
ladder van Verdaas. Het dan niet alleen zaak om de 
maatregelen van het mobiliteitsbeleid te toetsen op 
klimaateffecten, maar ook om beleidsmaatregelen 
te treffen die alleen bedoeld zijn om de uitstoot van 
CO2 te verbeteren.

Veiligheid

De uitdaging voor verkeersveiligheid binnen het 
mobiliteitsbeleid is vooral borging. Hoe zorgt de ge-
meente ervoor dat bij aanpassingen van de openba-
re ruimte er ook gezorgd wordt voor een duurzaam 
veilige weginrichting? Het betrekken van bewoners 
en bedrijven uit de omgeving is daarbij een rand-
voorwaarde.

Naast deze fysieke ingrepen is het van belang dat 
ook de communicatie over verkeersveiligheid in de 
organisatie blijft ingebed. Dit kan ondersteunend 
werken bij meer subjectieve verkeersveiligheids-
vraagstukken, waar fysieke maatregelen niet nodig 
of mogelijk zijn.

Een aanpak van dit type vraagstukken via de wijk-
agenda’s biedt hiervoor goede kansen.

Geluid en luchtkwaliteit

De geluidsoverlast, zoals deze in de wet geluid-
hinder is bedoeld, treedt in Wageningen vooral op 
langs de hoofdwegenstructuur. Daarbij wordt de Nij-
enoord Allee al aangepakt. Het aantal woningen dat 
aan te hoge geluidsbelastingen wordt blootgesteld 
neemt daardoor al fors af. Voor de overige wegen 
zijn geen algemene maatregelen in beeld.

Het verminderen van de geluidsoverlast kan door de 
volgende maatregelen:

•	 Laten afnemen van de hoeveelheid verkeer
•	 Als er minder verkeer rijdt, is de totale ge-

luidsproductie van deze stroom minder. 
•	 Laten afnemen van het deel vrachtverkeer
•	 Vrachtverkeer heeft een relatief zwaarder 

aandeel in het totale geluidsbeeld. Als dit 
afneemt, neemt de geluidsbelasting vaak 
ook af.

•	 De snelheid van het verkeer laten afnemen
•	 Geluidsproductie van voertuigen wordt be-

paald door het contact tussen de banden 
en de weg. Hoe sneller een auto rijdt, hoe 
harder dit geluid is.

•	 Het wegdek aanpassen
•	 Door klinkerverharding te vervangen door 

asfalt neemt het bandengeluid af. Een na-
deel kan zijn dat het verkeer door deze 
maatregel harder gaat rijden. Daarbij le-
vert asfalt een aantal nadelen op voor de 
beeldkwaliteit en wegbeheer. Op plaatsen 
waar al asfalt ligt, kan gekozen worden 
voor geluidsreducerend asfalt. Nadeel hier-
van zijn met name de hoge kosten van aan-
leg en beheer, alsmede de kortere afschrij-
vingstermijn ervan.

•	 Geluidwerende maatregelen langs de weg 
(schermen, wallen)
•	 Hierdoor wordt het verkeerslawaai weer-

kaatst of geabsorbeerd. Nadelen zijn de 
hoge kosten, de effecten op de ruimtelijke 
kwaliteit (beleving van de wegomgeving, 
uitzicht) en sociale veiligheid (het onttrek-
ken van voetgangers en fietsers aan het 
zicht).

•	 Geluidsisolatie aan de woning
•	 Deze maatregel wordt toegepast als de an-

dere maatregelen niet voldoende werken of 
onmogelijk zijn. Nadeel van deze aanpak 
is dat alleen het geluid in de woning wordt 
verminderd.

Zoals eerder aangegeven is er geen structureel 
budget in Wageningen voor het aanpakken van 
bestaande knelpunten. In het kader van de wet 
geluidhinder is het ook niet verplicht om voor be-
staande wegen over te gaan tot actie. Bij nieuw-
bouwprojecten is dit wel verplicht.

Voor de bestaande wegen en de woningen daar-
langs is de ambitie om waar mogelijk te zorgen 
voor verbetering. Dit kan de gemeente doen door:

•	 Algemeen beleid, gericht op verminderen au-
tomobiliteit

•	 Incidentele aanpak van knelpunten met subsi-
dies en incidenteel vrij te maken gelden (bij-
voorbeeld Nijenoord Allee)

•	 Afhankelijk van beschikbare budgetten: ge-
luidsreducerend asfalt toepassen bij groot on-
derhoud en reconstructies.

Met name de incidentele aanpak is deels afhankelijk 
van gemeentelijke investeringen. Bij situaties waar-

Effecten van mobiliteit
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in een incidentele aanpak van geluidhinder aan de 
orde is, zal de gemeente kiezen voor een aanpak 
via de wijkagenda’s.

Gezondheid

Gezondheidsbevordering door fietsstimulering is 
belangrijk, maar wordt in het kader van het mobi-
liteitsplan gezien als een neveneffect. Hierop vindt 
geen sturing plaats.

Participatie

De effecten van keuzes in het mobiliteitsbeleid op 
maatschappelijke participatie kunnen groot zijn. 
Een prettige openbare ruimte, waarin mensen zich 
vrij kunnen en durven te verplaatsen is daarvoor 
een randvoorwaarde. Met name in gebieden waar 
kwetsbare groepen veel verblijven, is extra aan-
dacht voor veiligheid en toegankelijkheid gewenst.
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Van uitdagingen naar beleid

Hiervoor is een analyse gemaakt van de vragen 
en uitdagingen die op Wageningen afkomen 
als het gaat om mobiliteit en bereikbaarheid. 

Uit de analyses worden de volgende conclusies ge-
trokken:

•	 Voor de interne bereikbaarheid en verplaat-
singen tot ca. 15 kilometer is de (elektrische) 
fiets het han-digste vervoermiddel. Daarmee 
is deze vorm van mobiliteit nagenoeg klimaat-
neutraal. Het ruimtelijk- en verkeersbeleid kan 
het gebruik van de fiets nog verder bevorde-
ren. Dit vraagt om de volgende beslispunten:

-	 Geef de fiets zoveel mogelijk voorrang bij be-
leidsvorming en –uitvoering. Ook als dit ten 
koste van de auto gaat.

-	 Zorg dat maatregelen voor de fiets aansluiten: 
fietsparkeren, fietsinfrastructuur en fietspro-
motie moeten in samenhang worden uitge-
voerd.

-	 Definieer een aantal routes (groene lopers) die 
de belangrijkste locaties in en buiten de stad 
verbinden. Neem daarbij grote barrières zoals 
de oversteek van de Nijenoord Allee weg.

•	 Voor de externe bereikbaarheid, verder dan 15 
km is het OV van belang maar is ook de auto 
niet weg te denken. Omdat de auto veel na-
delige effecten geeft in een stad en omdat het 
autogebruik de meeste klimaateffecten heeft, 
moet deze op een aantal plaatsen zo goed mo-
gelijk worden ingepast maar wel ‘op maat’. 
Doorstroming en leefbaarheid zijn daarbij be-
langrijke randvoorwaarden. Beslispunten hier-
voor:

-	 Kies duidelijk voor de wegen waarop de auto’s 
worden geconcentreerd en neem daar maatre-
gelen voor de externe bereikbaarheid van de 

stad.
-	 Volg bij deze aanpak de ladder van Verdaas

•	 Het parkeren in en om het centrum is en blijft 
een gevoelig onderwerp. Hiervoor is het voor-
al belangrijk dat de gemeente consistent en 
duidelijk parkeerbeleid voert. Het gaat daarbij 
ook om het bieden van goede alternatieven. 
Niet alleen voor de auto, maar ook voor auto-
gebonden doelgroepen. Beslispunten hiervoor 
moeten gaan over:

-	 Duidelijkheid over de mate waarin de overheid 
parkeervragen faciliteert of stuurt

-	 Duidelijkheid over de eigen verantwoordelijk-
heid van burgers en bedrijven bij parkeer-
vraag-stukken

-	 De uitdaging om de scheve verdeling van au-
to’s over parkeerterreinen te verbeteren.

 
Fietsbeleid

RO: fiets als logische eerste 
keuze

De visie op de ruimtelijke or-
dening van Wageningen wordt 
beschreven in de structuurvi-

sie. Daarin worden ook uitgangspunten beschre-
ven voor de manier waarop de stad en locaties in 
de stad bereikbaar moeten zijn. Het is belangrijk 
om daarin aan te geven dat de (e)fiets binnen een 
straal van 15 kilometer het voorkeursvervoermiddel 
is.

Dit kan ook tot uitdrukking komen in een visie op 
langzaamverkeersroutes, die bij voorkeur worden 
gecombineerd met stedelijk groen en een aantrek-
kelijke omgeving.

Beprijzing: financiële prikkels voor ‘groene’ twee-
wielers 

Beprijzingsmaatregelen bij het fietsen zijn niet di-
rect in beeld bij het mobiliteitsbeleid. Het verdient 
de voorkeur om eventueel bewaakt stallen van fiet-
sen zoveel mogelijk gratis te houden.

Wellicht kan in het kader van stimulering van (e)
fietsgebruik worden gekeken naar subsidiemaat-
regelen. In dat opzicht is het ook een idee om het 
inruilen van sterk vervuilende 2-taktscooters voor 
elektrische exemplaren te bevorderen. Vooralsnog 
zijn hiervoor geen middelen beschikbaar.

Bevorderen alternatieven voor de auto: fietsroutes 
concurrerend maken en fiets als voor- en na-trans-
port OV

Aanpak
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De belangrijkste opgave voor een verhoging van 
het fietsgebruik is het daadwerkelijk verbeteren van 
de concurrentiepositie. De fiets moet sneller, com-
fortabeler en directer zijn. Ook moet de fiets van 
deur tot deur kunnen komen. Dit kan alleen door de 
routes en parkeervoorzieningen bij bestemmingen 
gericht te verbeteren.

De gemeente zal een aanpak moeten maken om 
deze knelpunten te beschrijven, te onderzoeken wat 
de oplossingsmogelijkheden hiervoor zijn, welke 
kansen er liggen in de sfeer van ruimtelijke plan-
nen, subsidies en draagvlak, en op welke termijn 
een onderdeel gerealiseerd kan worden. De over-
steekbaarheid van de Nijenoord Allee is daarvan 
een goed voorbeeld.

Door de beperkte middelen is een lange adem ver-
eist; het kan immers betekenen dat verschillende 
maatregelen op één route over meerdere jaren wor-
den uitgesmeerd.

Mobiliteitsmanagement: bevorderen fietsgebruik

Het fietsgebruik wordt verder bevorderd door in-
strumenten uit het mobiliteitsmanagement toe te 
passen. Fietsen is immers een vorm van slim rei-
zen. Het vergemakkelijken van de keuze van werk-
nemers om een fiets aan te schaffen of te gaan 
gebruiken kan op meerdere manieren. Voor de 
gemeente is het belangrijk om in regionaal verband 
op te treden via ‘de Bereikbare Vallei’. Via dit plat-
form kunnen bedrijven en werknemers makkelijker 
benaderd worden en is alle expertise in huis om een 
bewuste mobiliteitskeuze te maken.

Benutten: efficiënt fietsparkeren en de oversteek-
baarheid bij verkeerslichten

Bij grotere aantallen fietsen wordt het belangrijker 

om het ruimtebeslag en de doorstroming efficiënter 
te maken. Bij fietsenstallingen moet goed gekeken 
worden naar de juiste locatie en vormgeving van 
een stalling. Bij doorstromingsmaatregelen zal ex-
plicieter moeten worden beoordeeld wat de effecten 
van een maatregel zijn op het oponthoud van fiet-
sers.

Aanpassen bestaande infra: inpassen fietsroutes in 
de stad

Zoals al eerder is aangegeven, is het essentieel dat 
fietsroutes door de stad direct, comfortabel en aan-
trekkelijk zijn. Daarbij moeten ze goed aansluiten 
op de herkomst- en bestemmingslocaties met goe-
de fietsparkeervoorzieningen.

De opgave voor het mobiliteitsbeleid is om deze 
routes te identificeren en precies aan te geven wel-
ke functionele eisen er gesteld worden, zodat kan 
worden beoordeeld waar en wanneer verbeteringen 
mogelijk zijn. Dit is afhankelijk van beschikbare 
middelen en de kansen die zich voordoen in het ka-
der van grotere ruimtelijke ingrepen.

Aanleg nieuwe infra: invullen ontbrekende schakels 
hoofdfietsnetwerk en fietsparkeren

Voor een aantal routes ontbreken de schakels. Denk 
hierbij aan een directe lijn tussen de Grintweg en 
de campus of een verbinding tussen de wijk Nieuw 
Kortenoord en de rest van de stad. Wellicht zijn er 
nog meer. Voor deze verbindingen zal op termijn 
een oplossing moeten komen.

Voetgangersbeleid

RO: goede en toegankelijke verblijfsgebieden
Het voetgangersbeleid is eigenlijk beleid voor een 
goed toegankelijke openbare ruimte. Dit geldt voor 

de gehele stad en kan wat accenten krijgen voor 
woonservicegebieden, schoolomgevingen en open-
baar vervoerhaltes.

Dit soort zaken wordt geregeld in het kwali-
teitshandboek openbare ruimte.

 
OV-beleid

RO: bushaltes en ontwikkello-
caties

De aanwezigheid van een (H)
OV-halte kan een belangrijk 
voordeel zijn voor de aantrek-
kelijkheid van een locatie die 
ontwikkeld wordt. De struc-

tuurvisie doet uitspraken over de wenselijkheid 
om bepaalde ontwikkelingen in bepaalde gebieden 
toe te staan. Op de schaal van Wageningen zal het 
openbaar vervoeraanbod daarbij minder snel een 
dominante rol spelen, maar het is belangrijk om het 
OV-aanbod mee te wegen bij de beoordeling van 
plannen.
Beprijzing: (on)mogelijkheden voor dekking exploi-
tatietekorten

De gemeente kan, in voorkomende gevallen, bij-
dragen aan de exploitatie van openbaar vervoer. 
Dit zijn vaak forse bedragen, terwijl de doelgroep, 
die hiermee bediend wordt, niet altijd even groot is. 
Gemeentelijke cofinanciering van openbaar vervoer 
heeft daarom niet de voorkeur. Mocht dit toch aan 
de orde zijn, dan hebben investeringen in regionale 
(H)OV-oplossingen de voorkeur boven locale, ont-
sluitende initiatieven.

Bevorderen alternatieven voor de auto: mogelijkhe-
den P&R en haltevoorzieningen
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De bus kan een belangrijke rol spelen bij het ver-
minderen van het autovervoer. Met name als het 
gaat om het bereikbaar houden van kwetsbare of 
congestiegevoelige gebieden, zoals een drukke 
binnenstad. Daarbij kan het OV ook een oplossing 
bieden voor een tekort aan parkeerplaatsen.
Voor het centrum wordt daarom gekeken naar de 
haalbaarheid van P&R voorzieningen op afstand op 
drukke winkeldagen; hierdoor kan de parkeerdruk 
in het centrum verlicht worden.

De aantrekkelijkheid van het openbaar vervoer ten 
opzichte van de auto wordt voor een deel bepaald 
door de kwaliteit van de voorzieningen daarom-
heen. Voor de grote knooppunten is het gewenst 
dat hier meer activiteiten zijn; denk daarbij aan een 
koffiecorner. Op de campus wordt gestreefd naar 
zo’n combinatie.

Mobiliteitsmanagement: promotie openbaar vervoer

In het kader van ‘de Bereikbare Vallei’ worden de 
instrumenten voor OV-bevordering ook in Wagenin-
gen ingezet.

Benutten: prioriteit voor OV

De gemeente past verkeersmanagement-maatrege-
len toe om de bus prioriteit te geven bij verkeers-
lichten. Deze technieken zullen worden blijven toe-
gepast.

Aanpassen bestaande infra: toegankelijkheidseisen 
haltes

In het kader van de wet Gelijke Behandeling past 
de gemeente de bushaltes aan, zodat ook gehandi-
capten de lijnbussen kunnen gebruiken. De mees-
te haltes in Wageningen zijn inmiddels aangepast, 
waardoor de meeste reizigers via toegankelijke hal-

tes kunnen reizen. Voor de resterende haltes wordt 
werk met werk gemaakt.

Aanleg nieuwe infra: busbaan, uitbreiden fietspar-
keren bij haltes

De busbaan over de campus wordt in 2013 aange-
legd. De provincie investeert daarbij in extra par-
keervoorzieningen voor fietsers. In het kader van 
de middellange termijn kan verdere uitbreiding 
nodig zijn. Hiervoor komt een projectvoorstel.

 
Autobeleid

Hieronder wordt ingegaan op het 
autobeleid, dat vooral is gericht 
op de bereikbaarheid van essen-
tiële locaties met de auto. Het 
parkeerbeleid wordt apart uit-
gewerkt gezien de omvang van 
beide onderdelen.

RO: beoordeling plannen op mobiliteitseffecten

Hoewel in de kaders voor het GMP is aangegeven 
dat RO-maatregelen uit de ladder niet worden mee-
ge-nomen in het GMP, zijn er wel instrumenten die 
vanuit verkeersbeleid raken aan de instrumenten 
van de wet ruimtelijke ordening. Zo dient de ge-
meente te toetsen of bij een bestemmingsplan(-
wijziging) voldoende rekening is gehouden met de 
effecten op de omgeving.

De toetsing aan verkeersaspecten vindt op dit 
moment vooral plaats op locaal niveau: de par-
keernorm wordt getoetst en er wordt in de nabije 
omgeving gekeken naar de verkeersveiligheid van 
aansluitingen en eventuele milieu-effecten van ver-
keer. In kader i. van het raadsbesluit van 22 okto-
ber is al aangegeven dat bij planvorming verder zou 

moeten worden gekeken. 

Beprijzing: periodiek onderzoek mogelijkheden ver-
blijfsheffing

In het kader van de klimaatdoelstellingen zal de ge-
meente zich moeten inspannen om het autobezit en 
–gebruik te beïnvloeden. Daarbij gaat het om het 
bevorderen van auto’s die een laag energieverbruik 
kennen. Ook zal de gemeente zich moeten inspan-
nen om het autogebruik door inwoners en bedrijven 
zoveel mogelijk te beperken tot de strikt noodzake-
lijke kilometers.

Beprijzing is een effectief middel om hiermee te 
sturen. Door bijvoorbeeld met spitsheffingen te 
werken of in kwetsbare gebieden een verblijfshef-
fing in te stellen, kan het autogebruik redelijk effec-
tief gestuurd worden. In steden als Stockholm en 
Londen zijn hier goede ervaringen mee.

De gemeente kan als wegbeheerder echter niet 
zomaar overgaan tot het instellen van dergelijke 
maatregelen. De wet staat het op dit moment niet 
toe en de gemeente Wageningen heeft niet de om-
vang en de invloed om met deze maatregelen te 
zorgen voor een echte kentering; de kans is groot 
dat het eenzijdig instellen van dit type maatregelen 
op korte termijn alleen maar tot economische scha-
de en het wegtrekken van bewoners en bedrijven 
leidt.

Voor de langere termijn blijft het beprijzen van het 
autogebruik wel een interessante maatregel. De 
gemeente zal periodiek moeten nagaan of de tijd er 
rijp voor is in het licht van rijksbeleid en regionale 
afstemming. Op 22 april 2013 heeft de raad beslo-
ten om hier niet actief mee aan de gang te gaan.

Bevorderen alternatieven voor de auto: concurren-
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tiepositie fiets en OV

De auto is een goed vervoermiddel voor de langere 
afstanden. Binnen Wageningen heeft de auto een 
ondergeschikte rol. Voor het vervoeren van grotere 
spullen en veel boodschappen kan een auto handig 
zijn, maar deze hoeft qua snelheid niet tegen een 
fiets op te wegen. Dit betekent, dat de auto in de 
wijken een ondergeschikte rol heeft.

Mobiliteitsmanagement: spitsmijden, carpooling, 
deelauto’s

De gemeente heeft op dit moment niet de sturings-
instrumenten om automobilisten te dwingen tot 
ander gedrag. Ook is het niet reëel om met bijvoor-
beeld een financiële prikkel te zorgen voor het ver-
minderen van de spitsen.

Wel kan de gemeente de bewustwording vergroten. 
Door deelname aan ‘De Bereikbare Vallei’ heeft de 
gemeente de beschikking over instrumenten om 
hier invulling aan te geven.

Benutten: verkeersmanagement

De hoofdwegenstructuur van Wageningen krijgt een 
interne hiërarchie, waarbij de Nijenoord Allee en 
Kortenoord Allee belangrijker zijn dan de Dieden-
weg en de traverse. Op basis van deze visie kunnen 
regelscenario’s worden ontwikkeld, die het sturen 
van verkeersstromen op meetbare criteria mogelijk 
maken.

Dit houdt onder andere in, dat met de aanpak van 
de Nijenoord Allee er ook geïnvesteerd wordt in me-
tho-den om verkeerslichten beter te sturen en meer 
voertuigafhankelijk te maken. Speciale aandacht 
gaat daarbij uit naar de overlast door en voor zwaar 
vrachtverkeer naar de haven en het openbaar ver-

voer.

Aanpassen bestaande infra: Nijenoord Allee en in-
prikkers

De Nijenoord Allee moet in combinatie met de 
Mansholtlaan (provincie) worden aangepakt, zodat 
de capaciteit groter wordt. Hiervoor worden in 2013 
de aanpak en financieringsmogelijkheden in de ge-
meenteraad besproken.

Ook wil de gemeente meer kunnen sturen op de La-
wickse Allee, Ritzema Bosweg en Mansholtlaan. Om 
de stromen op deze wegen te beheersen, zijn an-
dere afspraken nodig met de provincie, waar deze 
wegen nu in beheer zijn. De gemeente onderzoekt 
daarom wat er mogelijk is om het beheer en het 
verkeersmanagement hiervan beter af te stemmen.

Aanleg nieuwe infra: geen rondweg

In 2011 is besloten dat de Nijenoord Allee met 
aanpassingen in ieder geval tot 2030 voldoet om 
het verkeer te verwerken. Op basis van diverse ge-
schetste ontwikkelingen over autobezit en autoge-
bruik is niet te verwachten dat de verkeersstromen 
na 2030 dusdanig gaan toenemen, dat een rondweg 
daarna wel nodig is. Het Gemeentelijk Mobiliteits-
plan gaat daarom niet uit van de noodzaak van een 
rondweg. 

Parkeerbeleid

RO: parkeernormen en afspraken ontwikkelaars

De parkeernormen in Wageningen hebben een her-
ziening nodig. Daarbij zullen deze meer als een 
onderlegger gaan fungeren voor afspraken met een 
ontwikkelaar. De ontwikkelaar krijgt de kans om zelf 
met een goede parkeeroplossing te komen, die ook 

binnen de doelstellingen van het mobiliteitsbeleid 
past. Door in te zetten op mobiliteitsmanagement of 
via fietsstimulering kan een eigenaar van een ge-
bouw zorgen voor een lagere parkeerdruk.

Beprijzing: parkeertarieven en beleid vergunning-
parkeren

De parkeertarieven in Wageningen blijven, zoals de 
afgelopen jaren, afgestemd op wat er in de omlig-
gende gemeenten gebruikelijk is. Soms vallen deze 
iets hoger, soms iets lager uit. Achteraf betaald 
parkeren met een slagboom is niet meer haalbaar 
vanwege de b.t.w. Daarom wordt gestreefd naar 
nieuwe manieren om (achteraf) voor het parkeren 
te kunnen betalen.

Voor vergunningparkeren is een aantal aanpassin-
gen in het beleid nodig. Vergunningaantallen moe-
ten worden gekoppeld aan het aantal beschikbare 
parkeerplaatsen, er moeten mogelijkheden komen 
om voor verschillende doelgroepen met verschillen-
de typen vergunningen te werken en voor bezoe-
kers van bewoners in vergunninghoudersgebieden 
moeten betaalbare en klantvriendelijke oplossingen 
komen.

Bevorderen alternatieven voor de auto: parkeren op 
afstand

Het is voor piekdagen gewenst om te kijken of er op 
afstand parkeervoorzieningen kunnen worden ge-
bruikt die via het openbaar vervoer of shuttlebussen 
naar het centrum kunnen rijden.

Mobiliteitsmanagement: slim parkeren

De gemeente onderzoekt de mogelijkheden om via 
ICT-oplossingen het vinden van een parkeerplaats 
te vergemakkelijken. Dit kan bijvoorbeeld met sen-
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sortechnologie.

Benutten: parkeermanagement, parkeermakelaars, 
parkeerverwijzing en sensorgestuurd parkeren

Het parkeerbeleid blijft streven naar een goede 
balans tussen economische belangen, ruimtebeslag 
en veilige verkeerscirculatie. Het eerder genoemde 
idee van sensortechnologie zou hier een rol in kun-
nen spelen.

Voor piekdagen is het wellicht mogelijk om met 
private eigenaren van parkeerterreinen (Rijn-IJssel, 
Menzis) afspraken te maken over het medegebruik 
van hun parkeerterreinen.

Aanpassen bestaande Infra

De meeste parkeerplaatsen in Wageningen zijn con-
form de richtlijnen gemaakt. Naar verwachting is 
er niet veel mogelijk om in de bestaande ruimte te 
zorgen voor meer parkeervoorzieningen. In verband 
met het fietsbeleid moet het wel mogelijk zijn om 
parkeerplaatsen op te geven zodat er meer fietsen-
stallingen kunnen worden gemaakt.

Aanleg nieuwe infra: kaders gebouwde parkeer-
voorziening centrum

In het centrum van Wageningen is op piekmomen-
ten een capaciteitsprobleem aan het ontstaan. 
Hoewel de bovenstaande oplossingsrichtingen hier-
aan grotendeels tegemoet kunnen komen, is er een 
reële mogelijkheid dat er particuliere initiatieven 
komen om een gebouwde parkeervoorziening in het 
centrum te realiseren.

Op verkeerskundige gronden is een parkeergarage 
niet per se noodzakelijk. De financiële risico’s zijn 
echter groter; met name bij private exploitatie kun-

nen hier randvoorwaarden uitkomen, die de exploi-
tatie van straatparkeren bemoeilijken.

Een initiatief van derden zal daarom scherp moe-
ten worden beoordeeld op verschillende effecten. 
Ver-keerskundig (circulatie), economisch (invloed 
op loopstromen in de stad), stedenbouwkundig en 
financieel (gevolgen parkeerexploitatie gemeente).

Effectgericht beleid

Verkeersveiligheid

Verkeersveiligheid valt uiteen in objectieve en sub-
jectieve verkeersveiligheid. Objectieve verkeersvei-
ligheid is het meetbare risico dat een verkeersdeel-
nemer loopt om betrokken te raken bij een ongeval. 
Daarbij kan nog worden gekeken naar de afloop van 
het ongeval.

Subjectieve verkeersveiligheid gaat vooral over het 
gevoel dat verkeersdeelnemers hebben over de 
veiligheid. Denk daarbij aan de overzichtelijkheid 
van een verkeerssituatie, de ervaren snelheidsver-
schillen van langsrijdend verkeer. De subjectieve 
verkeersveiligheid kan van persoon tot persoon 
verschillen.

Objectief

De objectieve verkeersveiligheid is gebaseerd op 
het aantal ongevallen en de afloop daarvan, dat 
daadwerkelijk plaatsvindt. De landelijke doelstelling 
hiervoor is max. 500 doden en 12.250 gewonden in 
2020 [32]. Wageningen kiest ervoor om deze doel-
stellingen op Wagenings niveau te vertalen. Helaas 
is het door een slechte ongevalsregistratie op natio-
naal niveau tot ca. 2016 niet mogelijk om dit direct 
te kwantificeren.

Het nationaal verkeersveiligheidsplan gaat uit van 
de bekende 3E aanpak (Engineering, Enforcement, 
Education). Daarbij wordt ingestoken op een doel-
groepgerichte benadering. Op dit moment ligt de fo-
cus op groepen, die een hoger dan gemiddeld risico 
lopen in het verkeer. Concreet gaat het dan om:
•	 voetgangers en fietsers
•	 motorrijders en brommers
•	 kinderen en ouderen
•	 enkelvoudige ongelukken
•	 beginnende bestuurders
•	 alcohol drugs
•	 50 en 80 wegen
•	 vracht- en bestelverkeer

De VNG heeft in aanvulling op het Rijksbeleid aan-
gegeven dat de komende jaren met name ouderen 
in het verkeer de eerste prioriteit moeten krijgen.

Subjectief

Subjectieve verkeersveiligheid heeft betrekking op 
het veiligheidsgevoel van verkeersdeelnemers. Dit 
hoeft geen relatie te hebben met daadwerkelijke 
ongevallen die gebeuren. De gemeente streeft er-
naar dat verkeersdeelnemers zich veilig gedragen. 
Door een goede weginrichting en voldoende voor-
lichting over gewenst gedrag kan dit bereikt wor-
den.

De middelen voor het grootschalig aanpakken hier-
van zijn er niet. Eventuele knelpunten, die met 
name via vragen en klachten van bewoners binnen-
komen, zullen dus niet snel worden opgepakt. Om-
dat juist voor deze onderwerpen veel aandacht is, 
zal hiervoor een andere werkwijze moeten worden 
gevonden.
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Inleiding

Uit de hiervoor beschreven analyses zijn de 
belangrijkste opgaven en doelstellingen voor 
het Wageningse mobiliteitsbeleid afgeleid. 

Daarbij ligt de voornaamste uitdaging in het maken 
van duidelijke keuzes voor het gewenste mobili-
teitsbeeld (kiezen). Daarbij is duidelijk dat de fiets 
een nog grotere rol moet spelen. Daarmee wordt 
autoverkeer voorkomen en voldoet de gemeente 
sneller aan de eigen duurzaamheidsdoelstellingen. 
Het beter benutten van de bestaande verkeersruim-
te (delen) is de efficiëntste manier om hieraan te 
werken. Dit heeft daarom ook de voorkeur.

Om helder te krijgen waar de gemeenteraad over 
besluit, is ervoor gekozen de beleidsuitgangspunten 
te formuleren als beslispunten. Hierna worden de 
beslispunten één voor één beschreven. Daartussen 
wordt in een toelichting aangegeven wat de aan-
leiding is geweest om deze formulering te kiezen. 
Waar mogelijk is aangegeven wat mogelijke wijzi-
gingen zijn en welke gevolgen deze kunnen hebben 
voor de mate waarin de beleidsdoelen kunnen wor-
den bereikt.

Naast de beslispunten zijn letters afgebeeld in cir-
kels. Deze letters verwijzen naar de kaders, die in 
oktober 2012 zijn vastgesteld. 

Beslispunten

 
Inhoudelijk: Procedureel:

a. In het GMP worden zoekgebieden en afwegingskaders benoemd om initiatieven 
voor meer en/of gebouwde parkeervoorzieningen in en om het centrum te kunnen 
beoordelen.

e. Naast een gemeentelijke vertaling van Rijks- en provinciale doelstellingen over bereikbaarheid en leefbaarheid, wordt 
ook ingezet op klimaatneutrale mobiliteit in 2050.

b. Het GMP doet een uitspraak over de gewenste locatie voor fietsparkeren in het cen-
trum. 

f. Bij aanleg en groot onderhoud van wegen en fietspaden worden de principes van Duurzaam Veilig toegepast.

c. De langzaamverkeerroutes gericht op de directe verbinding van Wageningen met 
het intercitystation, maken snel en comfortabel vervoer mogelijk met een minimum 
aan hinder.

g. Het mobiliteitsbeleid, waar het parkeerbeleid integraal deel van uitmaakt, volgt de zeven stappen van de zevens-
prong van Verdaas, waarbij in het GMP wordt ingegaan op de stappen II t/m VII:
I. Een ruimtelijk visie en programma; 
II. Anders betalen voor Mobiliteit; 
III. De mogelijkheden van mobiliteitsmanagement; 
IV. Een optimalisatie van het openbaar vervoer en fiets; 
V. De mogelijkheden van benutting; 
VI. Aanpassingen van bestaande infrastructuur; 
VII. Een onderbouwing van de noodzaak tot nieuwe infrastructuur.

d. Het mobiliteitsbeleid streeft een verbetering van de leefbaarheid na door verkeers-
maatregelen toe te passen die de geluidhinder voor omwonenden niet laten toene-
men. 

h. De aanpak van straten en parkeerplaatsen in de woonwijken wordt geprioriteerd via wijkagenda’s op verzoek van 
bewoners.

i. Er wordt ingezet op toetsing van toekomstige gemeentelijke deelplannen aan het Gemeentelijk Mobiliteitsplan en om-
gevingsfactoren, ter voorkoming van zaken als onbedoelde doorkruising van routes, verdwijnen van parkeerplaatsen, 
etc.. Zaken waardoor buiten betreffend deelplan ongewenste problemen ontstaan. 
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Definities van bereikbaarheid

1.	 Het mobiliteitsbeleid onderkent twee vormen 
van bereikbaarheid:

a.	 De externe bereikbaarheid van Wageningen 
ten opzichte van (inter)nationale bestemmin-
gen

b.	 De interne bereikbaarheid van locaties in Wa-
geningen onderling en regionale bestemmin-
gen

Toelichting: ‘de’ bereikbaarheid bestaat niet. Voor 
iedere doelgroep en voor ieder vervoermiddel is dit 
begrip anders. In Wageningen spelen twee soorten 
bereikbaarheid een maatgevende rol: (1) de bereik-
baarheid van de stad ten opzichte van de rest van 
Nederland [grote afstanden] en (2) de bereikbaar-
heid van locaties in en om de stad [kleine afstand].

2.	 Voor de externe bereikbaarheid van Wagenin-
gen worden de volgende doelen gesteld

a.	 De gemiddelde reistijd per auto tussen de het 
Business & Sciencepark en de aansluiting Droe-
vendaalsesteeg bedraagt in 2020 maximaal de 
huidige reistijd  in de ochtendspits, uitgaande 
van een autonome groei van 13% in de spits 
ten opzichte van 2012 [35].

b.	 Er is een comfortabele, veilige en zo direct mo-
gelijke doorgaande fietsroute tussen NS-stati-
on Ede-Wageningen en het Plantsoen, via de 
campus, met een minimum aan oponthoud en 
hinder.

c.	 De reistijd met de Valleilijn tussen het bussta-
tion en station Ede-Wageningen is in 90% van 
de gevallen minder dan 22 minuten., dat is 3-4 
minuten sneller dan in 2012.

Toelichting: de gemeente Wageningen heeft als 
wegbeheerder alleen iets te zeggen over de eigen 
wegen en enige invloed op het provinciale beleid 

op de toeleidende wegen en OV. Het is daarom niet 
logisch om doelen op te nemen over wegen waar 
Wageningen niet over gaat. De genoemde getallen 
zijn afgeleid uit de studie naar de doorstroming van 
de Nijenoord Allee uit 2011.

Veel bewegingen tussen Wageningen en de grote 
steden vinden per intercity plaats. Door maatre-
gelen op het station en verwachte frequentiever-
hogingen op de lijn Utrecht-Arnhem wordt de trein 
aantrekkelijker. Een naadloze aansluiting van de bus 
op de trein en optimaal voor- en natransport met de 
fiets zijn daarbij noodzakelijk.

3.	 Voor de interne bereikbaarheid van Wagenin-
gen wordt primair uitgegaan van langzaam 
verkeer (fietsen en lopen). De gemeente pleegt 
geen extra inspanningen voor het verbeteren 
van de interne autobereikbaarheid.

Toelichting: omdat Wageningen een compacte 
stad is, is de fiets (of lopen) het handigste vervoer-
middel om korte verplaatsingen te maken. Voor 
verplaatsingen binnen de stad met de auto wordt 
geaccepteerd dat er moet worden omgereden of op 
afstand geparkeerd; dit maakt de fiets concurre-
rend en voorkomt sluipbewegingen door de wijken. 
Daarnaast is deze keuze het logische gevolg van de 
beperkte fysieke ruimte voor auto’s in de stad. Niet 
alle auto’s passen in de beperkte openbare ruimte 
van een compacte stad. Eventuele ingrepen om dit 
alsnog te realiseren gaan ten koste van de ruimtelij-
ke kwaliteit en/of kosten erg veel geld.

De keuze om de auto intern geen prioriteit te ge-
ven, maakt ruimte vrij voor de extern gerichte au-
tobewegingen. Zowel in termen van fysieke ruimte 
(wegcapaciteit) als in de inzet van gemeentelijke 
middelen (tijd, geld). Het voortrekken van fietsers 
en voetgangers draagt daarmee in belangrijke mate 

bij aan de externe autobereikbaarheid van de stad.
 
Bereikbaarheidsaanpak volgens de zevens-
prong

I. Een ruimtelijke visie en programma: toetsing en 
inrichting

4.	 Keuzes in de ruimtelijke ordening, die een ge-
volg hebben voor de mobiliteit, worden primair 
getoetst en ingekaderd binnen de Structuur-
visie van de gemeente Wageningen. Daarbij 
biedt het Gemeentelijk Mobiliteitsplan de hand-
vatten voor de verkeerskundige argumentatie.

Toelichting: Het gemeentelijk mobiliteitsplan en 
de structuurvisie overlappen voor een deel. Om te 
voorkomen dat beide documenten qua status gaan 
concurreren bij ruimtelijke ontwikkelingen, is met 
beslispunt 4. de hiërarchie bepaald. In dit geval 
betekent dit dat de structuurvisie leidend is en dat 
eventuele argumenten vanuit mobiliteit worden ge-
baseerd op de nu voorliggende visie. 

5.	 Ruimtelijke plannen en vergunningen worden 
getoetst op mobiliteitseffecten. Deze toetsing 
bestaat uit:

a.	 De effecten van een ontwikkeling op de ver-
keerssituatie in de directe omgeving en (bij 
grote ontwikkelingen) de rest van de stad.

b.	 Afspraken over parkeren, die primair uitgaan 
van optimaal medegebruik voor verschillende 
functies. Waar nodig wordt deze ondersteund 
door een parkeernorm. De gebruiker van een 
gebouw, gebied of evenement is verantwoor-
delijk voor het oplossen van zijn parkeervraag.

c.	 Een expliciete uitwerking van het fietsparke-
ren.

d.	 Voor een veilige en goed te onderhouden we-
ginrichting worden de eisen geactualiseerd in 
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het kwaliteitshandboek openbare ruimte op 
basis van de vigerende normen en wetgeving.

e.	 De gevolgen voor de bereikbaarheid (parke-
ren) en mobiliteit (de toegankelijkheid) voor 
mensen met een beperking en voor ouderen.

Toelichting: De toetsing van ruimtelijke plannen 
en vergunningen in het algemeen wordt meer ge-
richt op flexibiliteit en het benutten van mogelijk-
heden om parkeerproblemen anders op te lossen. 
Daarbij blijft de verantwoordelijkheid wel liggen bij 
de gebruiker. Sommige plannen hebben naast par-
keereffecten ook andere bereikbaarheids- milieu- of 
veiligheidseffecten. Dit kunnen ook consequenties 
zijn voor bijvoorbeeld het inperken van mogelijkhe-
den om een gebied in de toekomst te kunnen ge-
bruiken als parkeerterrein of de uitbreiding van een 
weg. Met dit beslispunt wordt voldaan aan kader i., 
zoals is vastgesteld op 22 oktober 2012.

Bij de vaststelling is met amendement 6-A3 de 
toets op gevolgen voor mensen met een beperking 
en ouderen toegevoegd.

II. Anders betalen voor mobiliteit: betaald en ver-
gunningparkeren

6.	 In het centrum en een schil daaromheen van 
ca. 300 meter is gratis parkeren niet gegaran-
deerd en onderwerp van nadere afweging van 
belangen

7.	 Het wordt niet langer mogelijk om meer bewo-
nersvergunningen uit te geven dan er plaats is 
in een gebied

8.	 Het gebruik van eigen parkeervoorzieningen 
wordt bevorderd via het vergunningenbeleid

9.	 De gemeente zet maximaal in op het gebruik 
van innovatieve vormen om voor het parkeren 
te betalen, waaronder achteraf betalen zonder 
slagboom.

10.	De gemeente onderzoekt de mogelijkheden 
om met tariefdifferentiatie en vergunningvor-
men meer te sturen op doelgroep, voertuigty-
pen, tijdstip en locaties

11.	De gemeente onderzoekt de mogelijkheden om 
eventuele incidentele baten van de parkeerex-
ploitatie, na afroming van de begrote afdracht 
aan de algemene middelen, in een mobiliteits-
fonds te storten, dat gebruikt kan worden voor 
investeringen in de bereikbaarheid.

12.	(Vervallen)

Toelichting: Het huidige parkeerbeleid geeft onvol-
doende handvatten voor het effectief sturen op de 
tijd en plaats waar bepaalde doelgroepen kunnen en 
mogen parkeren. Daarbij is een belangrijk uitgangs-
punt dat parkeren in en om het centrum niet per se 
gratis hoeft te zijn. Het beslispunt vloeit voort uit de 
zevensprong, waarin is gesteld dat beprijzingsmaat-
regelen vóór het bijbouwen van capaciteit gaan.

Bij amendement (6-A4) is beslispunt 6. gewijzigd. 
In het oorspronkelijke beslispunt werd aangegeven 
dat gratis parkeren in het centrum en de schil niet 
gewenst is. Door het amendement wordt vooraf-
gaand aan een parkeermaatregel een bredere moti-
vering afgedwongen.

Een belangrijk gevolg is wel, dat voor bepaalde 
doelgroepen het parkeren wellicht onredelijk duur 
wordt. Denk aan werknemers van bedrijven in de 
binnenstad, die niet op een andere manier kunnen 
reizen. Vandaar ook dat in beslispunt 10. mogelijk-
heden worden geboden om voor dit soort doelgroe-
pen met andere tarieven op specifieke plaatsen te 
sturen. Bijvoorbeeld met een apart werknemersta-
rief.

Voor een effectieve uitvoering van het vergunning-
parkeren is het nodig om wat strenger te worden. 

Het is niet effectief als mensen gedwongen worden 
om een vergunning te kopen, terwijl er geen par-
keerplaats beschikbaar is. Andersom is het in druk 
bezette gebieden niet eerlijk dat iemand zonder 
eigen parkeervoorziening geen parkeervergunning 
kan krijgen, terwijl iemand die hierover had kunnen 
beschikken, de publieke ruimte bezet houdt. Hier-
voor zijn beslispunten 7. en 8. bedoeld. Beslispunt 
7. is geamendeerd (6-A5): het gaat in dit geval 
alleen om bewonersvergunningen en niet om zake-
lijke of andere vergunningen.

In het kader van de klimaatdoelstellingen kan het 
nodig zijn om vergaande maatregelen te moeten 
treffen om voertuigen met veel uitstoot en/of ver-
bruik uit de stad te weren. Denk aan het instellen 
van milieuzones of tolheffing. Vandaar dat is voor-
gesteld om de opties open te houden om dergelijke 
maatregelen met regelmaat te onderzoeken. Bij de 
vaststelling van de visie is ervoor gekozen hierover 
geen beslispunt op te nemen (amendement 6-A7: 
schrappen beslispunt 12).

Beprijzingsmaatregelen hebben als neveneffect dat 
deze soms geld opleveren. Een groot deel van de 
parkeeropbrengsten wordt al structureel afgedra-
gen aan de algemene middelen. Opbrengsten uit 
mobiliteitsbeprijzing (waaronder parkeren) worden 
betaald door weggebruikers. Het is daarom rede-
lijk om eventuele meeropbrengsten ook aan deze 
weggebruikers ‘terug te geven’ door te investeren 
in knelpunten. Daarbij doet dit beslispunt geen 
afbreuk aan de huidige financiële structuur; daarin 
wordt een vast bedrag van de parkeeropbrengsten 
afgedragen aan de algemene middelen. Eventuele 
overschotten worden gebruikt om een parkeerreser-
ve te vullen. Het geld dat daarna overblijft, vloeit 
nu naar de algemene middelen. De keuze is nu om 
te onderzoeken of dit laatste bedrag in een mobili-
teitsfonds ondergebracht kan worden.
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III. De mogelijkheden van mobiliteitsmanagement: 
gedragsbeïnvloeding

13.	Het primaire doel van het mobiliteitsbeleid in 
Wageningen is het bevorderen en realiseren 
van een optimale bereikbaarheid van en bin-
nen Wageningen.

14.	Wageningen neemt structureel deel aan ‘de 
Bereikbare Vallei’ en draagt hier financieel en 
in uren aan bij.

15.	Verkeersveilig gedrag wordt doelgroepgericht 
en in samenwerking met betrokken partijen 
aangepakt aan de hand van een (regionaal af-
gestemd) verkeerseducatieplan.

Toelichting: Door de uitstoot, onveiligheid en het 
ruimtegebruik is de auto een vervoermiddel dat 
problemen blijft geven in een stedelijke omgeving. 
Tegelijkertijd is het een onmisbaar vervoermiddel 
voor verplaatsingen die niet anders gemaakt kun-
nen worden. De kunst is om ervoor te zorgen dat de 
autoverplaatsingen die nuttig en noodzakelijk zijn, 
goed te faciliteren en de andere autobewegingen 
zoveel mogelijk te voorkomen. Bijvoorbeeld door de 
fiets en het OV te stimuleren.

Beslispunt 13. is geamendeerd (6-A8) met de vol-
gende motivering: ‘Het bevorderen en realiseren 
van een optimale bereikbaarheid van Wageningen is 
een belangrijk doel voor de economie van Wagenin-
gen. Optimale bereikbaarheid wil zeggen dat ge-
bruik van díe mobiliteitsmiddelen wordt bevorderd, 
welke naar tijd, plaats en doel het beste bijdragen 
aan deze bereikbaarheid. Het terugdringen van on-
nodig autogebruik kan echter nooit een eigenstan-
dig doel zijn, hooguit een middel om een ander doel 
te bereiken.’

Zoals eerder gezegd, is dit een essentiële stap voor 

een duurzame en beheersbare bereikbaarheid. Wa-
geningen mist de ruimte en ook de financiën om de 
auto veel meer ruimte te geven dan er nu is. Daar-
bij is de volle potentie van gedragsbeïnvloedende 
maatregelen nog lang niet benut.

Een andere belangrijke gedragscomponent is veilig 
verkeersgedrag. Ook hier zal de gemeente Wage-
ningen zich actief in moeten blijven opstellen. Want 
ondanks alle inspanningen om een weg veilig in te 
richten, ligt de uiteindelijke verantwoordelijkheid 
voor een ongeval bij de betrokken weggebruikers. 
En hoewel het precieze effect van voorlichting niet 
altijd te meten is, blijkt het wel een belangrijke 
voorwaarde om de doeltreffendheid van andere 
maatregelen te verhogen.

IV. Een optimalisatie van openbaar vervoer en fiets

16.	Bouwplannen en ruimtelijke ontwikkelingen 
worden opgezet met de fiets als gelijkwaardig 
vervoermiddel met de auto

17.	De gemeente voert met belanghebbenden re-
gelmatig campagnes voor het bevorderen van 
het fietsgebruik

18.	De hinder bij het oversteken van barrières (we-
gen, watergangen) of het omrijden  om eigen-
dom-men van derden wordt geïnventariseerd 
en geprioriteerd.

19.	Bushaltes zijn toegankelijk en uitgerust met 
voldoende wachtvoorzieningen en fietsenstal-
lingen

20.	De doorstroming van HOV-bussen heeft priori-
teit.

21.	Het aanbod van aanvullend openbaar vervoer 
is niet gericht op de bereikbaarheid maar heeft 
een sociaal-maatschappelijk doel. Vanuit het 
mobiliteitsbeleid wordt hier niet structureel 
aan bijgedragen.  Initiatieven van derden wor-
den ondersteund in de vorm van kennisdeling 

en eenmalige kleine investeringen in de open-
bare ruimte.

22.	Voor de onvermijdbare autokilometers wordt 
ingezet op het stimuleren van deelauto’s, elek-
trisch vervoer en groengas en eventuele nieu-
we vormen van schoon vervoer

23.	De gemeente stimuleert vormen van gedeeld 
autobezit en –gebruik via het parkeerbeleid, 
marketing en promotie en kennisdeling.

Toelichting: Fiets en OV zijn de belangrijkste con-
currenten van de auto. Om de overstap van de auto 
naar de alternatieven mogelijk te maken, moeten 
deze alternatieven zo goed mogelijk functioneren. 
De gemeente Wageningen heeft door de stedelijke 
structuur en de demografie veel mogelijkheden om 
met name het fietsgebruik verder te laten stijgen.
Voor het openbaar vervoer wordt de focus gelegd 
op de externe verbindingen. Daar zitten de meeste 
reizigers en daar zit het grootste (economische) be-
reikbaarheidsbelang. Andere initiatieven zijn hier-
aan noodzakelijkerwijs ondergeschikt. De gemeente 
stelt hiervoor vanuit het mobiliteitsbeleid niet de 
middelen of de capaciteit beschikbaar, anders dan 
het inhoudelijk ondersteunen van goede initiatie-
ven. Daarbij kan gedacht worden aan het ontsluiten 
van kennis of het in contact brengen van initiatief-
nemers met andere partijen.

Om aan de klimaatdoelstellingen te voldoen, is het 
niet alleen nodig om zoveel mogelijk autokilometers 
te vervangen door fiets- en OV-kilometers, maar 
ook om de resterende autokilometers zo groen mo-
gelijk te maken. Enerzijds door meer mensen in een 
auto te krijgen, anderzijds door zuinigere en scho-
nere auto’s te laten gebruiken. Dat zal de komende 
jaren vooral gebeuren door marketing, promotie en 
het actief ondersteunen van initiatieven door der-
den.
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Beslispunt 16 is geamendeerd (6-A9). Waar in het 
oorspronkelijke voorstel stond dat bouwplannen 
worden opgezet met de fiets als primair vervoer-
middel. Dit wordt niet bestreden. Het amendement 
is, zo bleek uit het debat en bij de toelichting van 
het amendement, dat de toetsing van bouwplannen 
ook kijkt naar de effecten van het plan op bijvoor-
beeld autoparkeren. Hoewel dit reeds in beslispunt 
5 is geregeld, dient beslispunt 16 met dezelfde 
strekking te worden gelezen.

V. De mogelijkheden van benutting: verkeersma-
nagement, parkeerverwijzing en scenario’s

24.	De verkeersregelinstallaties worden voor zover 
mogelijk gekoppeld in een netwerkregeling

25.	De hoofdstructuur van Wageningen bestaat 
uit een prioritaire route (Lawickse Allee west, 
Korten-oord Allee, Nijenoord Allee, Mansholt-
laan) en een ondergeschikte route (Lawickse 
Allee oost, Stadsbrink, Ritzema Bosweg, Die-
denweg). Op de ondergeschikte route worden 
meer vertragingen toegestaan.

26.	Op de route van de haven naar de A12 wordt 
meer prioriteit gegeven aan zwaar vrachtver-
keer om hinder, overlast en economische scha-
de te beperken

Toelichting: Het verbeteren van de verkeersregel-
systemen is een relatief snel uitvoerbare en be-
taalbare maatregel. Hier moeten dan wel expliciete 
keuzes voor worden gemaakt. Zoals het aanwijzen 
van een route die meer groen krijgt dan andere 
routes. Met de bovenstaande beslispunten wordt 
de belangrijkste afweging gemaakt. Gevolg hiervan 
is wel dat de filekans op de ondergeschikte routes 
(Diedenweg, Stadsbrink) toeneemt. Met een der-
gelijke maatregel wordt sluipverkeer (bijvoorbeeld 
A12-A50) op de langere termijn wel geweerd.
 

27.	De parkeerplaatsen in Wageningen worden be-
ter bewegwijzerd zodat verkeer makkelijker 
een vrije parkeerplaats kan vinden.

28.	De gemeente Wageningen onderzoekt de haal-
baarheid van systemen om de bezetting van 
par-keerplaatsen te meten en de parkeerder 
hierover te informeren.

29.	De gemeente Wageningen onderzoekt de mo-
gelijkheden om de verschillende eigenaren en 
(zakelijk) gebruikers van parkeerplaatsen met 
elkaar in contact te brengen om onderling me-
degebruik van parkeerplaatsen te bevorderen.

Toelichting: Uit de analyses blijkt dat de verdeling 
van auto’s over de verschillende parkeerlocaties in 
Wageningen niet evenwichtig is. Naast sturing op 
doelgroepen via het prijsbeleid, zijn de mogelijk-
heden voor (slimme) bewegwijzering nog lang niet 
benut. Gevolg van deze beslispunten is dat eerst de 
bestaande parkeerplaatsen beter worden gebruikt, 
voordat het bijbouwen van parkeerplaatsen in beeld 
komt. Met name omdat over een aantal decennia 
een daling verwacht kan worden, is het voorkomen 
van investeringen in nieuwe parkeerplaatsen een 
aantrekkelijke optie.

30.	De gemeente ontwikkelt periodiek regelscena-
rio’s die de verkeerssystemen aansturen. Deze 
scenario’s worden in ieder geval ontwikkeld 
voor spitsen en regelmatig terugkerende grote 
evenementen

31.	Het scenario- en verkeersmanagement rond-
om grote evenementen is de verantwoordelijk-
heid van de organisatie van het evenement. De 
gemeente toetst en evalueert dit plan. Inzet 
van de gemeente om zo’n plan te maken of uit 
te voeren wordt verhaald op de organisatie of 
separaat gedekt.

Toelichting: Regelscenario’s zijn een verdere uit-

werking van de keuzes die gemaakt moeten worden 
om bijvoorbeeld groene golven in te kunnen stellen: 
waar de ene groep meer groen krijgt, zal een an-
dere groep automatisch minder ruimte krijgen. Met 
een scenario worden deze regels expliciet gemaakt 
en onderbouwd.

Bijzondere aandacht gaat daarbij uit naar grote 
evenementen. Voor zover dit nog niet was vast-
gelegd, wordt in dit beslispunt (31) herbevestigd 
dat de gemeente het regelen van verkeer rondom 
evenementen niet automatisch naar zich toetrekt. 
Daarvoor zijn de middelen en de capaciteit niet toe-
reikend. Een gevolg hiervan is dat op voorhand dui-
delijk kan worden gemaakt aan de organisator van 
een evenement op welke gronden zijn verkeersplan 
wordt getoetst, zodat hij daar in de voorbereiding 
en budgettering rekening mee kan houden.

VI. Aanpassingen van bestaande infrastructuur: Nij-
enoord Allee

32.	De Nijenoord Allee heeft in 2020 een 2x2 rij-
stroken profiel tussen de Mansholtlaan en de 
Rooseveltweg. Dit werk wordt in afstemming 
met de provincie Gelderland aangepakt in het 
kader van de verbreding van de Mansholtlaan. 
Daarbij wordt de oversteekbaarheid voor fiet-
sers verbeterd door een of meerdere ongelijk-
vloerse kruisingen te realiseren.

33.	Er komt mogelijk een tweede aansluiting 
Mansholtlaan, indien dat voor de doorstroming 
noodzakelijk is; de Bornsesteeg wordt voor au-
to’s afgesloten.

34.	De Mansholtlaan tussen de Droevendaalse-
steeg en de Nijenoord Allee wordt opgenomen 
in de bebouwde kom van Wageningen.

35.	Voor de Lawickse Allee en de Ritzema Bosweg 
wordt onderzocht wat de mogelijkheden en na-
delen zijn van opname in de bebouwde kom.
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Toelichting: Hoewel de verbouwing van de hoofda-
der van Wageningen een grote ingreep is, is het nog 
steeds een aanpassing van bestaande infrastruc-
tuur. Dit project is reeds in 2011 ingezet en door-
loopt een eigen planning. Toch is het van belang om 
ook in het GMP deze uitgangspunten te herhalen. 
De genoemde maatregel draagt bij aan de doelstel-
ling van beslispunt 2a. 

Met amendement 6-A11 zijn er tekstuele wijzigin-
gen doorgevoerd in punt 32 en 33 die nodig bleken 
om ontwikkelingen mee te nemen sinds de start van 
de behandeling van het visiedocument.

Voor de invalswegen zijn de sturingsmogelijkhe-
den van de gemeente beperkt. Dit komt omdat 
deze wegen bij de provincie in beheer zijn. Om hier 
meer invloed op te krijgen, is het mogelijk de we-
gen over te nemen van de provincie. Gevolg is wel 
dat de beheerkosten van deze wegkilometers dan 
voor rekening van de gemeente zijn (wie betaalt, 
bepaalt). Een onderzoek zal moeten uitwijzen of de 
extra beheerlasten opwegen tegen de extra invloed. 
Ook worden andere beheer- en eigendomsvarianten 
onderzocht. Sowieso is de huidige juridische situatie 
niet juist; de komborden staan op locaties, die niet 
door formele besluitvorming zijn bekrachtigd.

VII. Een onderbouwing tot de noodzaak tot nieuwe 
infrastructuur

36.	Met de aanpassing van de Nijenoord Alllee en 
de Mansholtlaan zijn verdere uitbreidingen van 
het wegennet tot 2030 niet te verwachten. De 
gemeente breidt het wegennet daarom niet 
uit.

Toelichting: Het onderzoek naar de doorstroming 
op de Nijenoord Allee heeft het inzicht opgeleverd 
dat met de aanpak van de Nijenoord Allee het ver-

keer de komende 18 jaar met ruim 1% per jaar 
mag  groeien voordat de reistijd weer op een onac-
ceptabel niveau is (3x de nominale reistijd, hetgeen 
neerkomt op ca. 15 minuten). Met de vergezichten 
uit de analyse van dit mobiliteitsplan is ook de con-
clusie getrokken dat een stabilisatie en zelfs een da-
ling van de verkeersdrukte kan worden verwacht na 
2030. Met deze keuze wordt ook impliciet gesteld 
dat het voldoende is om te zorgen voor voldoende 
middelen om de aanpak van de Nijenoord Allee te 
financieren en dat het verder doorsparen voor extra 
infrastructuur binnen de doelstellingen van het GMP 
niet noodzakelijk is.

37.	De parkeercapaciteit in het centrum blijft op 
het huidige niveau gehandhaafd, gegeven de 
huidige functies in het centrum. Nieuwe func-
ties zullen in het kader van een goede parkeer-
balans worden beoordeeld. Daarbij is de par-
keernorm een richtsnoer.

 
Beheersen en tegengaan van effecten

Klimaateffecten

38.	Het mobiliteitsbeleid bevat maatregelen die de 
CO2 uitstoot actief terugdringen aan de hand 
van de trias mobilica:

a.	 Het in het klimaatbeleid vastgestelde uitgangs-
punt voor 2030 is een reductie van 60%

b.	 Het in het klimaatbeleid vastgestelde uitgangs-
punt voor 2050 is een reductie van 100%

c.	 De trias mobilica gaat uit van (1) voorkomen 
van mobiliteit, (2) substitutie naar alternatie-
ve vervoerwijzen zoals de fiets en (3) het ver-
groenen van de niet vermijdbare (auto)mobili-
teit. Daarna is compensatie nog mogelijk.

39.	De gemeente initieert zelf projecten en pro-
gramma’s om de CO2 reductie te bevorderen 
en zoekt aansluiting via het regionale pro-

gramma ‘stimulering Elektrisch Vervoer’ en ‘De 
Bereikbare Vallei’

Toelichting: De doelstellingen voor klimaat zijn al 
eerder door de raad bekrachtigd. Voor de duidelijk-
heid worden deze hier herhaald. Daarbij betekent 
beslispunt 39. dat de gemeente actief aan de slag 
gaat om hier werk van te maken.

Geluid en luchtkwaliteit

40.	Het mobiliteitsbeleid houdt rekening met de 
wettelijke eisen en de gemeentelijke milieu-
program-ma’s als het gaat om luchtkwaliteit en 
geluidhinder en zet vooralsnog in op een auto-
nome ontwikkeling vanuit de voertuigtechniek.

41.	Het beleid ten aanzien van de toepassing van 
geluidsreducerend asfalt wordt geactualiseerd 
en opgenomen in de beleidsvisie wegen, waar 
het beheer en onderhoud van gemeentelijke 
wegen is opgenomen.

42.	Vragen en klachten over geluidhinder en lucht-
kwaliteit worden in principe  in lijn met de wet- 
en regelgeving opgevolgd.

43.	Bovenwettelijke inspanningen worden niet 
vanuit het mobiliteitsbeleid gefinancierd. Ge-
wenste maatregelen op dit terrein moeten op 
een andere manier worden gefinancierd, bij-
voorbeeld uit een wijkbudget.

Toelichting: Vanuit de wet is het niet nodig om 
op bestaande wegen en in bestaande omgevingen 
actief te zorgen voor minder geluidhinder. Dit komt 
door het zogenaamde handhavingsgat. Daarbij is 
het uitgangs-punt van de wettelijke meet- en re-
kenmethoden dat de voertuigtechniek op lange ter-
mijn voor een afname van uitstoot en geluidhinder 
zorgt.

Het toepassen van geluidsreducerend asfalt is een 
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goede bronmaatregel. Deze is wel duur in aanleg en 
beheer. Het actualiseren van het beleid hiervoor zal 
automatisch tot een afweging leiden: hoeveel is het 
de gemeente waard om een bepaalde geluidsreduc-
tie te halen? Deze meerkosten moeten dan bijvoor-
beeld worden afgewogen tegen andere beheerbud-
getten.

Zoals eerder gezegd hoeft de gemeente Wagenin-
gen de meeste vragen en klachten over geluidhin-
der of luchtkwaliteit niet op te volgen (vanuit de 
wetgeving). Toch kan het om andere redenen ge-
wenst zijn hier toch gevolg aan te geven. De be-
perkte middelen voor mobiliteitsmaatregelen zijn 
hier in principe niet voor bedoeld. Met beslispunt 
43. wordt dit expliciet gemaakt. Daarbij bestaat wel 
de mogelijkheid om via een wijkbudget maatregelen 
te financieren. Hiervoor is via een wijkgerichte aan-
pak ook ambtelijke capaciteit beschikbaar.

Verkeersveiligheid

44.	Vragen en klachten over verkeersveiligheid in 
woonwijken worden in afstemming met wijk-
bewoners geprioriteerd, onder andere in over-
leg met de wijkpanels

a.	 De gemeente ondersteunt de wijkbewoners bij 
het uitwerken en afwegen van de vragen

b.	 De aanpak van de geprioriteerde knelpunten 
wordt jaarlijks ingepland op basis van be-schik-
bare capaciteit en financiën alsmede de lopen-
de planning voor ruimtelijke projecten, groot 
onderhoud en rioolwerkzaamheden.

45.	Bij majeure ingrepen in de ruimte, zoals (her)
ontwikkelingen, groot onderhoud en rioolwer-
ken wordt uitgegaan van een duurzaam veilige 
en leefbare herinrichting. Eventuele meerkos-
ten hiervan worden gedekt uit het mobiliteits-
fonds, eventueel aangevuld met separate bud-
getten.

46.	Verkeersveiligheidsvraagstukken op de hoofd-
structuur vallen niet onder de wijkaanpak

47A.
	 Voor omgevingen waar relatief veel zwakke 

verkeersdeelnemers zijn, zoals woonzorgge-
bieden en schoolomgevingen, wordt onder-
zocht of een aanvullend programma voor een 
veilige openbare ruimte kan worden opgezet.

47B. 
a.	 Verkeersveiligheid is een speerpunt van het 

gemeentelijk mobiliteitsbeleid. Elk verkeers-
slachtoffer is er een teveel. Daarom krijgt ver-
keersveiligheid alle aandacht

b.	 Vertrekpunt hierbij is het concept Duurzaam 
Veilig.

Toelichting: Door deze beslispunten wordt de wijze 
van klachtopvolging beter gekanaliseerd. Hierdoor 
is het makkelijker om de beperkte financiën en 
ambtelijke uren effectief te besteden. De gemeente 
kiest in de wijken voor een aanpak met bewoners 
en wijkpanels. Daardoor kunnen discussies over 
nut, noodzaak en wenselijkheid van maatregelen 
onderling worden gevoerd. Ook kan dan beter wor-
den meegelift met grotere ingrepen in de wijken 
vanuit andere disciplines.

Vanwege het (boven)regionale belang van de hoofd-
wegen vallen deze buiten de wijkaanpak. Daarnaast 
zijn er situaties denkbaar waarin een bovenwijkse 
functie (school, woonzorggebied) aanleiding geeft 
tot extra maatregelen. Deze krijgen in het verkeers-
veiligheidsbeleid bijzondere aandacht.

Door amendement 6-A14 is het belang van ver-
keersveiligheid binnen het mobiliteitsbeleid expli-
cieter gemaakt. Hoewel verkeersplannen als rand-
voorwaarde en uitgangspunt al volledig gericht zijn 
op verkeersveiligheid, is met dit amendement nog 
duidelijker dat deze randvoorwaarde expliciet mee-

telt bij het maken en uitvoeren van verkeersbeleid.

Parkeeroverlast

48.	Het bijbouwen van parkeercapaciteit in woon-
wijken wordt niet gefinancierd. Gewenste 
maatregelen op dit terrein moeten op een an-
dere manier worden gefinancierd, bijvoorbeeld 
uit een wijkbudget.

Toelichting: in de kaders voor het parkeerbeleid 
uit 2008 is aangegeven dat de gemeente geen par-
keercapaciteit bijbouwt in bestaande wijken. Toch is 
gebleken dat extra capaciteit in sommige gevallen 
wenselijk en mogelijk blijkt (Bernhardstraat, 2011). 
Als met draagvlak van bewoners en een wijkbudget 
zo’n oplossing mogelijk is, zal de gemeente hieraan 
in het kader van de wijkaanpak meewerken.

49.	Voor gebieden in en om het centrum waar 
overlast is van parkeren door derden blijft het 
invoeren van vergunningen de voorkeursoplos-
sing.

Toelichting: Ook dit is een verruiming van het be-
leid uit 2008. Daarin werden alle andere oplossings-
richtingen als onmogelijk beschouwd. Inmiddels is 
echter ook gebleken dat er situaties zijn waarin een 
blauwe zone beter werkt (Churchillweg, 2012). 
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