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De aanleiding voor dit onderzoek is ontstaan vanuit Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte van het Ministerie van Infrastructuur en Milieu. Daarin wordt de ambitie verwoordt dat ‘gebruikers in 2040 beschikken over optimale ketenmobiliteit door een goede verbinding van de verschillende mobiliteitsnetwerken via multimodale knooppunten (voor personen en goederen) en door een goede afstemming van infrastructuur en ruimtelijke ordening’(Ministerie van I&M, 2012).

Uit deze aanleiding kwamen uiteindelijke de volgende vragen naar voren die een leidraad voor dit onderzoek vormen:
Ten eerste, zijn multimodale knooppunten een uitgangspunt in het ruimtelijk en het verkeer- en vervoerbeleid in de steden Groningen, Delft, Enschede en Nijmegen? 
En ten tweede, welke verschillende zijn er in het ruimtelijk beleid en het verkeer en vervoerbeleid ten aanzien van multimodale knooppunten in de steden Groningen, Delft, Enschede en Nijmegen aan te tonen?
Deze vragen worden beantwoord door gebruik te maken van het conceptueel model van Bertolini et al. (2003) dat de relatie tussen het gebruik van de ruimte en de modaliteit beschrijft. De steden zijn gekozen omdat deze globaal zijn verspreid over Nederland en de bewonerssamenstelling grotendeels gelijk is, namelijk een piek bij jonge mensen (20-30 jaar).

De hoofdvragen worden beantwoord met de data dat verzameld is door medewerkers van de desbetreffende gemeenten te interviewen. Verder wordt ook gebruik gemaakt van kaarten waarop de verschillende multimodale knooppunten zijn aangegeven en ruimtelijke structuurvisies en verkeer- en vervoernota’s.

[bookmark: _GoBack]Uit het onderzoek blijkt dat de gemeenten van zichzelf al erg verschillend zijn en dat het daardoor erg lastig is om onder andere de historische ontwikkeling en unieke ligging van de gemeenten los te koppelen van het ontwikkelen van beleid. Er is voorzichtig een conclusie getrokken dat er zowel overeenkomsten in het ontwikkelen van beleid zijn aan te tonen als verschillen.
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Het Ministerie van Infrastructuur en Milieu stelt in de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (2012) dat de bereikbaarheid momenteel onvoldoende is. Bovendien groeit volgens het Ministerie de mobiliteitsbehoefte het sterkst in die gebieden waar zich nu al de grootste mobiliteitsknelpunten voordoen. Het ministerie van Infrastructuur en Milieu heeft daarom ook de ambitie dat ‘gebruikers in 2040 beschikken over optimale ketenmobiliteit door een goede verbinding van de verschillende mobiliteitsnetwerken via multimodale knooppunten (voor personen en goederen) en door een goede afstemming van infrastructuur en ruimtelijke ordening’(Ministerie van I&M, 2012).

Een andere doelstelling van het rijk is dat ze zich alleen bezig wil gaan houden met dat wat ‘des rijks’ is (het subsidiariteitprincipe). Alpkokin (2012) heeft in zijn onderzoek de het ruimtelijk en transportbeleid in Nederland geanalyseerd op het centrale (rijks) niveau. Hij laat duidelijk zien welke problemen Nederland is tegengekomen in de historie van de planning. Zo was de gedachte achter de VINEX wijken dat zij het reizen met het openbaar vervoer bevorderen. Dit gebeurde uiteindelijk niet doordat de VINEX locaties niet goed waren geplaatst, bijvoorbeeld te ver van spoorwegen (Alpkokin, 2012). Bij een ander voorbeeld zoals het ABC-locatiebeleid van het ministerie VROM bleek verder dat het succes van dat beleid afhing aan de samenwerking tussen lokale overheden. De gemeenten en provincies kregen meer bevoegdheden om beslissingen te nemen ten aanzien van ingrepen in de ruimte en het herstructureren van de infrastructuur (Alpkokin, 2012).Voor deze analyse gebruikte hij alleen de nationale planning documenten (Rijksnota’s) en werd hij bijgestaan door personen van het ministerie van VROM (Alpkokin, 2012). Zo begon de aanleiding te ontstaan om te onderzoeken hoe dit momenteel op het gemeentelijk niveau wordt uitgevoerd.

Verder hebben Bertolini en le Clercq (2003) in de stedelijke regio Amsterdam het gebruik van de verschillende modaliteiten (Auto, OV en fiets) en de daarbij behorende knooppunten onderzocht. Zij schetsten daarin een mobiliteit en ruimtelijke ordening strategie die het verbeteren van de bereikbaarheid en dat op een duurzame manier aan elkaar kan linken. Dit werd gedaan door onder andere het introduceren van multimodale knooppunten. Onder multimodale knooppunten wordt verstaan dat twee of meer verschillende modaliteiten (vervoerswijzen) samen komen op een locatie, bijvoorbeeld een stationsgebied of P&R plekken. Deze definitie zal verderop in de thesis nog verdere uitwerking krijgen.

Omdat het onderzoek van Alpkokin (2012) zich erg op het nationale niveau richtte en het onderzoek van Bertolini en le Clerq (2003) zich op het grootste stedelijke gebied van Nederland richtte (Amsterdam) ontstaat er ruimte om te onderzoeken hoe multimodale knooppunten worden ontwikkeld of bevorderd op het laagste bestuurlijke niveau in kleinere steden in Nederland. 
Aangezien de auto nog steeds het belangrijkste vervoersmiddel is om geografisch verspreide locaties te bezoeken en dit waarschijnlijk in de nabije toekomst ook niet zal veranderen (Bertolini & le Clerq, 2003). Het ontwikkelen van goede en betrouwbare multimodale knooppunten zal een oplossing kunnen zijn om mensen te verleiden minder autokilometers af te leggen. Bovendien geven de twee onderzoekers wel oplossingen voor de grootste stedelijke regio waarop zij onderzoek hebben gedaan, maar er wonen nog veel Nederlanders in andere steden dan Amsterdam.
Zodoende ontstaat de aanleiding van dit onderzoek om te onderzoeken in hoeverre multimodale knooppunten ook door lokale overheden en dan op het gemeentelijk niveau in de gemiddelde steden in Nederland wordt bevorderd.
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Het doel van het onderzoek is om meer inzicht te krijgen in de rol van multimodale knooppunten in het ruimtelijk beleid en in het verkeer- en vervoerbeleid van de gemiddelde studentensteden in Nederland. Zoals al in de voorgaande paragraaf al is vermeld, worden in de meeste onderzoeken alleen de grotere steden onderzocht of de planningsconcepten die vanuit rijksbeleid zijn ontstaan. Het onderzoek van Alpkokin toont verder aan dat goede bereikbaarheid met OV niet altijd lukt. Dit onderzoek richt zich dan ook op de steden Delft, Nijmegen, Groningen en Enschede. Er wordt ingezoomd op het ruimtelijk beleid en het verkeer- en vervoerbeleid dat door die gemeenten wordt gemaakt. Een ander doel van dit onderzoek vloeit voort uit het subsidiariteitsbeginsel dat de laatste jaren sterk door het rijk en de Europese Unie wordt bevorderd. Door het subsidiariteitsbeginsel kunnen verschillen ontstaan op het lokale beleidsniveau (gemeente). Doordat gemeenten vrijer worden gelaten in het vormen van beleid, kunnen tussen de gemeenten verschillende manieren van vormen van beleid ontstaan. Daardoor is een ander doel van dit onderzoek te onderzoeken in hoeverre er verschillen ontstaan op het lokale niveau in het vormen van ruimtelijke en verkeer- en vervoerbeleid.
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Vanuit de voorgaande paragrafen ontstaan dan de volgende hoofdvragen die houvast bieden aan het verloop van het onderzoek. Deze houden de volgende vragen in:

Ten eerste, zijn multimodale knooppunten een uitgangspunt in het ruimtelijk en het verkeer- en vervoerbeleid in de steden Groningen, Delft, Enschede en Nijmegen? 
En ten tweede, welke verschillen zijn er in het ruimtelijk beleid en het verkeer- en vervoerbeleid ten aanzien van multimodale knooppunten in de steden Groningen, Delft, Enschede en Nijmegen aan te tonen?

Uit deze hoofdvragen vloeien de volgende deelvragen uit voort die verder ook de opbouw van de hoofdstukken in de thesis vormen:

Worden multimodale knooppunten expliciet genoemd in de ruimtelijke structuurvisies en verkeer- en vervoernota’s (indien die er zijn) van de desbetreffende gemeenten?

Hoe wordt (indien genoemd) de ontwikkeling van multimodale knooppunten volgens de ruimtelijke structuurvisies en verkeer- en vervoersnota’s bevorderd?

Is er sprake van extra ruimtelijke ontwikkelingen nabij multimodale knooppunten. Zo ja, op welke wijze worden deze ruimtelijke ontwikkelingen vormgegeven? Zo nee, waarom niet?
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Het doel van dit hoofdstuk is om een theoretische basis aan het onderzoek te geven door verschillende theorieën te combineren en uiteindelijk samen te voegen tot een bruikbaar conceptueel model. Dit hoofdstuk zal eerst definities geven van de belangrijkste begrippen die nodig zijn voor het onderzoek en vervolgens nader ingaan op relevante literatuur.
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Het begrip multimodale knooppunten is nauw verweven met duurzame mobiliteit en bereikbaarheid (Bertolini & le Clerq, 2003). Duurzame mobiliteit wordt in de literatuur op verschillende manieren gedefinieerd. Voor dit onderzoek wordt duurzame mobiliteit als volgt gedefinieerd: dat zo min mogelijk gebruik wordt gemaakt van niet-hernieuwbare brandstoffen en dat de uitstoot van schadelijk emissies tot het minimum wordt beperkt (Bertolini & le Clerq, 2003).
Bereikbaarheid is een ander belangrijke begrip dat met multimodale knooppunten verweven is. Multimodale knooppunten worden per definitie in gezet om de bereikbaarheid van locatie te verhogen. Bereikbaarheid is te definiëren als het aantal kansen dat door een persoon bereikt kan worden binnen een gegeven budget van tijd of geld (Gonzales et al., 2010).
Er is al een korte definitie gegeven van het begrip multimodale knooppunten. Deze hield in dat twee of meer verschillende modaliteiten (vervoerswijzen) samen komen op een locatie. In de meeste literatuur worden auto’s, openbaar vervoer, fietsen en voetganger als verschillende modaliteiten bij het begrip multimodaal geplaatst (Bertolini et al., 2003). In dit onderzoek wordt de voetganger buiten het begrip multimodaal gehouden. Indien de voetganger wel bij het begrip multimodaal wordt betrokken, vallen veel meer locaties (onder andere bushaltes en parkeergarages of zelfs een parkeerplek) onder multimodale knooppunten. Door alleen auto, openbaar vervoer en fiets bij het begrip multimodale knooppunten te vatten, blijven het begrip multimodaal knooppunt een stuk beperkter. Hierdoor wordt het wat gemakkelijker de verschillende steden te vergelijken, omdat niet elke parkeerplek dan in het onderzoek hoeft te worden meegenomen.
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Hull (2008) onderzocht in Verenigd Koninkrijk (VK) hoe intersectoraal wordt gestreefd naar een meer duurzame transport infrastructuur in vijf lokale Engelse overheden. In het VK staat marktwerking voorop en speelt de overheid een ondersteunende rol. In het VK zijn het lokale overheden die ervoor moeten zorgen dat de beleidsprioriteiten van de centrale overheid op het lokale niveau worden ingevuld (Hull, 2008). Ook stelt Hull (2008) dat het stimuleren van de auto verscheidene ongewilde effecten met zich mee heeft gebracht. De kosten van autogebruik zijn gedaald vergeleken met de kosten van trein en bus en daardoor veranderen de condities voor de competitie tussen auto en openbaar vervoer (Jonsson & Johansson, 2006), maar tegenwoordig is door de stijgende brandstofprijzen dit verschil aanzienlijk kleiner geworden. Verder zijn we tegenwoordig meer bewust geworden van de gezondheid en de consumptie van grondstoffen. Dit veroorzaakt problemen die de afhankelijkheid van de auto heeft en de effecten die lucht en geluid verontreiniging hebben op de gezondheid en biodiversiteit (Hull, 2008). Ten derde heeft de bereikbaarheid en flexibiliteit die de auto heeft ervoor gezorgd dat er verspreiding van werkgelegenheid is ontstaan en daarmee het woon-werkverkeer verder is gestegen. Juist rond de steden heeft die ontwikkeling ervoor gezorgd dat de auto onmisbaar is geworden voor deze reizen (Hull, 2008).

Hull (2008) zag dat in het VK het vervoerbeleid op het lokale niveau concurreert met andere beleidssectoren. Sector specifieke benaderingen, die door de centrale overheid naar lagere overheden wordt gedelegeerd, creëren concurrerende agenda’s en zorgt er ook voor dat lokale overheden hun positie willen beschermen tegenover de andere afdelingen. Hoe een duurzaam transport systeem eruit zou kunnen zien verschilt van sector tot sector en is afhankelijk van hoe wordt gecommuniceerd en samengewerkt tussen de verschillende departementen. Deze zienswijzen worden op verschillende manieren vertaald naar vervoersbeleid. Hull (2008) concludeerde uit haar onderzoek dat het duurzaamheid paradigma zal moeten gedeeld worden tussen alle actoren die actief zijn in de publieke sector als een verschuiving naar duurzame mobiliteit vormen worden gehaald. Want zodra dit paradigma duidelijk is gedefinieerd en geaccepteerd is, kunnen institutionele regels worden bedacht die alternatieven voor de auto aantrekkelijker maken (Hull, 2008). Gezien het huidige demissionaire kabinet nog meer het beleid wilde decentraliseren naar lagere overheden en deze trend waarschijnlijk zal doorzetten in het licht van de huidige economische en politieke ontwikkelingen, is de koppeling die Hull maakt erg interessant voor mijn onderzoek. In het VK wordt de verantwoordelijkheid al langer aan lagere overheden overgelaten. Tegenwoordig is een ambitie van de rijksoverheid dat de lagere overheden in Nederland ook steeds meer verantwoordelijkheden krijgen (Ministerie van I&M, 2012).
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De bereikbaarheid van een locatie zal dan ook grotendeels bepaald worden door de lokale condities van de locatie zelf. Met andere woorden de kwaliteit van de bereikbaar van een locatie hangt af van het soort activiteit (wonen, werken) dat zich daar bevindt en om op die locatie te komen daarbij gebruik te maken van alle soorten vormen van transport (lopen, fietsen, OV en auto). Bertolini et al. (2003) definiëren dat als ‘multimodaal stedelijk – regionale ontwikkeling’. Volgens Bertolini et al. (2003) zijn hierbij twee dimensies van belang, namelijk het ruimtelijk bereik van een activiteit of functie en de intensiteit van gebruik van die locatie (figuur 1).

Figuur 1 laat zien dat de eigenschappen van de beschikbare modaliteit (bijvoorbeeld snelheid, flexibiliteit en capaciteit) de voorkeur voor de locatie van een activiteit bepalen. Met dit onderzoek wordt voornamelijk gekeken naar de overlappende delen in figuur 2 en dan vooral naar de plek waar de drie cirkels overlappen. 
Verder stellen Bertolini en le Clerq (2003) dat de activiteit met hoog ruimtelijk bereik en hoge intensiteit van gebruik rond doorvoer knooppunten zijn; activiteiten met laag ruimtelijk bereik in wandel en fiets omgevingen zijn; en dat alleen activiteiten met midden en hoog ruimtelijk bereik en lage intensiteit van gebruik zijn afhankelijk van gebruik van de auto.

 (
Figuur 
2
: Het conceptueel model dat de relatie tussen gebruik van de ruimte en modaliteit beschrijft (
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, 2003)
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Bertolini et al. (2005) onderzochten, hoe met behulp van duurzame bereikbaarheid een integratie kan worden gevormd tussen verkeer- en vervoerplanning en ruimtelijk planning. Zij hebben dat toegepast op het gebied van Rotterdam-Den Haag en op de Randstad. Zij deden dit door contouren te tekenen die een tijd limiet hadden van 30 minuten vanaf een bepaalde plek. De contouren stelden de plekken voor die binnen 30 minuten konden worden bereikt met de auto als er geen files zouden zijn en als er wel files zouden zijn. Verder deden zij hetzelfde voor het openbaar vervoer. Zo ontstaat meer inzicht voor lokale overheden in de mogelijke uitbreidingslocatie van de verschillende steden.

Uit het voorgaande kan het conceptueel model worden afgeleid dat door Bertolini et al. (2003) al eerder is opgesteld (zie figuur 2). Dit model voldoet goed als raamwerk voor dit onderzoek, om zo houvast te bieden aan waar multimodale knooppunten mogelijk zijn gemaakt en worden gemaakt. Volgens dit model van Bertolini et al. (2003) wordt door de aard van de plek(stad) bepaald hoe een multimodaal knooppunt eruit komt te zien. Met dit onderzoek wordt dan ook een poging gedaan om verschillen hierin te vinden. Dit wordt onderzocht aan de hand van interviews en dit wordt ondersteund door de verkeer- en vervoerplannen en ruimtelijke structuurvisies te analyseren. Door kaarten erbij te betrekken wordt de ligging van de verschillende knooppunten getracht duidelijk de maken aan de lezer. De methodologie wordt in het volgende hoofdstuk beschreven.
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Om de hoofdvragen en deelvragen te kunnen beantwoorden wordende verschillende ruimtelijke structuurvisies en de verkeer- en vervoerplannen van de gemeentes Delft, Enschede, Nijmegen en Groningen geanalyseerd. Daarin zal worden onderzocht hoe de relatie tussen bereikbaarheid en duurzame mobiliteit volgens deze structuurvisies wordt vormgegeven. Hierin zal worden onderzocht of er in deze visies en plannen multimodale knooppunten expliciet of indirect worden genoemd. En of in die visies en plannen juist extra ruimtelijke ontwikkelingen bij deze multimodale knooppunten zijn gewenst. 
 (
Figuur 
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Deze steden zijn gekozen, omdat ze bekend staan als studentensteden en daardoor een relatief jonge populatie bevatten (zie ook figuur 3), waardoor deze steden kunnen worden vergeleken. Door de relatief jonge populatie van deze steden is er verder een groot potentieel aan OV-gebruikers. Toch zijn dit nog steeds erg verschillende steden qua ligging en historische ontwikkeling etc. Zo is Groningen de grootste stad van het noorden en deze stad heeft doordat het Ommeland veel dunner bevolkt is een grotere verzorgingsfunctie dan een stad als Delft dat tussen Rotterdam en Den Haag ligt. Delft is ook beduidend kleiner dan Groningen, Nijmegen of Enschede qua absolute aantallen inwoners (figuur 3). Daardoor zou wellicht een voorzichtige conclusie voor de rest van Nederland kunnen worden getrokken. De steden Groningen, Delft, Enschede en Nijmegen liggen respectievelijk in het noorden, westen, oosten en zuiden van Nederland en doordat ze geografisch zo verspreid liggen, kunnen ze aardig vergelijkingsmateriaal vormen. 

Verder zijn beleidsmedewerkers bij de desbetreffende gemeenten geïnterviewd. De bedoeling was om bij iedere gemeente twee personen te interviewen, een beleidsmedewerker van verkeer- en vervoer en een beleidsmedewerker van ruimtelijke ordening. Bij de gemeentes Nijmegen en Groningen is dit ook gebeurd. Bij beide gemeente zijn beleidsadviseurs van de Ruimtelijke Ordening en afdeling verkeer en vervoer geïnterviewd. Bij de gemeenten Delft en Enschede kon helaas maar een persoon worden geïnterviewd. Deze gemeente waren telefonisch benaderd en vervolgens via email op de hoogte gesteld van het onderwerp van het onderzoek. Deze gemeenten waren ervan overtuigd dat een persoon binnen de gemeente de vragen naar behoren kon beantwoorden. Bij de gemeente Delft was dit een beleidsadviseur die nu Ruimtelijke Ordening deed, maar daarvoor veel bezig was met verkeer- en vervoerplannen binnen de gemeente. Bij de gemeente Enschede kon een beleidsadviseur van verkeer en bereikbaarheid worden geïnterviewd. Terugkijkend naar de resultaten van deze interviews, was de informatie die uit deze interviews kwam van voldoende kwaliteit om gebruikt te worden in dit onderzoek. 

Verder zijn de interviews afgenomen om meer inzicht te verkrijgen in het proces achter het maken van verkeer- en vervoerbeleid en het ruimtelijk beleid. Ook kon er met de interviews nieuwe informatie worden achterhaald die in sommige beleidsnota’s nog niet was opgenomen. En er kon dieper in de ambities van de gemeente worden ingegaan.

De interviews zijn in grote lijnen gelijk gehouden, maar er is geprobeerd tijdens de interviews met de vraagstelling ervoor te zorgen dat er ruimte blijft voor onvoorziene antwoorden. Dit is gedaan door open vragen stellen, zodat er veel ruimte is voor input van de geïnterviewde. Hierdoor verliep elk interview wel anders. Verder was de structuur van de interviews los gehouden om zoveel mogelijk extra informatie te vergaren. Een aantal keer vertelde de geïnterviewde zoveel informatie dat volgende vragen al werden beantwoord. Hierdoor verliep het interview vrij natuurlijk. De interviews zijn opgenomen met toestemming van de geïnterviewde, zodat het gemakkelijker is om de interviews te analyseren. De machtsverhouding tussen mij (als student) en de medewerker (als iemand die mogelijk al jaren in het vakgebied zit) is geprobeerd op te lossen door het interview zo los mogelijk te houden en verder een zoveel mogelijk informele sfeer te creëren. Verder is het interview uit noodzaak op of in de buurt van de werkplek gehouden, dit was voorzien zoals uit de literatuur blijkt (Flowerdew & Martin, 2005). De uitgewerkte interviews zijn vervolgens teruggestuurd naar de geïnterviewde en de geïnterviewde heeft vaak nog wel wat fouten eruit kunnen halen. Dit is gelukt met alle interviews, behalve een: het interview met Matthijs Lenis van gemeente Nijmegen.

Tot slot om datatriangulatie te bewerkstelligen is als derde data-analyse mogelijk nog gekozen om de kaarten van de verschillende gemeenten te analyseren (via GoogleMaps). Op deze kaarten zijn de locaties van de verschillende multimodale knooppunten aangegeven, zo is de kaart samen met het interview gekoppeld aan het conceptueel model. Dat wil zeggen dat de ligging van het knooppunt (centrum of rand van de stad) is getoetst aan wat het conceptueel model voorspeld. 
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In dit hoofdstuk wordt de verzamelde data van de gemeenten Delft, Enschede, Nijmegen en Groningen geanalyseerd door de data via het conceptueel model te analyseren. Wat zal blijken is dat multimodaliteit niet vaak expliciet wordt genoemd in de beleidsnota’s, maar dat in de nota´s en de praktijk wel vaak verschillende modaliteiten op een plek samen komen. Wat al duidelijk in de interviews naar voren kwam, was dat eigenlijk elke geïnterviewde een andere definitie van het begrip multimodaliteit en multimodaal knooppunt hanteerde. Ook zal worden ingegaan op de ambities die de verschillende gemeenten hebben en die vooral vanuit de interviews naar voren zijn gekomen. Om vervolgens in de laatste paragraaf de verschillen en overeenkomsten aan het licht te laten komen.
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 (
Figuur 4:
 Locaties van multimodale knooppunten in de gemeente Groningen (bewerkt vanuit gemeente Groningen, 2011a)
)[image: ]Uit de interviews (met dhr. Laurens Huis in ’t Veld en dhr. Menno Oedekerk) blijkt dat de gemeente Groningen vooral inzet op P&R locaties. Dit worden verder onderschreven door de aparte P+R nota van de gemeente (gemeente Groningen, 2011a) en nota Duurzame Mobiliteit (gemeente Groningen, 2011b). De gemeente wil nieuwe P+R locaties toevoegen en de meeste uitbreiden (gemeente Groningen, 2011a). Momenteel heeft de gemeente 5 P+R locaties en 2 stationsgebieden die onder de gehanteerde definitie van multimodale knooppunten vallen (figuur 4). Twee andere multimodale knopen zijn in ontwikkeling, dit zijn stationsgebied Europapark en P+R locatie Driebond. 

Uit de interviews kwam naar voren dat de P+R locatie specifiek gelokaliseerd zijn langs de uitvalswegen en dit wordt bevestigd door de figuur 4. Vanuit het conceptueel model valt de locatiekeuze van de P+R locaties goed te verklaren. Het conceptueel model stelt namelijk dat plekken met een regionaal bereik en minder intensiteit van gebruik voornamelijk geschikt zijn voor gebruik met de auto. In de nabije omgeving van Groningen is dan verder ook weinig urbaan gebied te vinden. Daardoor komen veel bezoekers van de stad met de auto en is het OV niet geschikt om alle omliggende gemeenten met de stad Groningen goed te verbinden. De omliggende gemeenten zijn klein qua inwoners aantallen. Zo is Groningen de enige middelgrote stad op deze plek van Nederland en valt te verklaren dat veel mensen met de auto naar de stad komen en OV dus niet erg rendabel is om de kleinere gemeente te verbinden met de stad Groningen (interview Menno Oedekerk). 
De binnenstad van Groningen kan deze grote hoeveelheden auto’s niet faciliteren (interview Menno Oedekerk & gemeente Groningen, 2011) en daarom is P+R noodzakelijk voor de gemeente Groningen. Om P+R goed te laten functioneren is de keuze van de verschillende P+R locaties erg belangrijk. Deze zijn dan ook allen gelokaliseerd langs de invalswegen van de stad Groningen, om zo de burger te verleiden de overstap van de auto naar de P+R-bus te maken. Doordat een aantal P+R locaties ook in urbaan gebied liggen (dit zijn Hoogkerk en Kardinge), kunnen reguliere stadsbussen ook als P+R bussen dienen. Dat de gemeente Groningen een aantal P+R locaties uit gaat breiden, onderschrijft het succes van die P+R locaties. Voornamelijk de locatie in Haren wordt dagelijks volledig gebruikt (interview Menno Oedekerke & gemeente Groningen, 2011) en Hoogkerk is kort geleden verbouwd. 

In de nota’s worden multimodale knooppunten niet expliciet genoemd. De gemeente Groningen wil welhoogwaardig openbaar vervoer creëren in de vorm van de tramlijn en goede busverbindingen. Ook wil de gemeente de informatievoorziening verbeteren en dan vooral op de ringweg. Hier wil de gemeente dat automobilisten al van te voren op de hoogte worden gebracht over de snelste manier om in de binnenstad te komen (P+R of direct het centrum in rijden). De gemeente heeft duurzaamheid hoog staan en dit wordt voornamelijk bevorderd door fietsen aantrekkelijk te houden in de gemeente (gemeente Groningen, 2011). Dit wordt gedaan door goede parkeervoorzieningen te bieden voor de fiets nabij de multimodale knopen (stationsgebied voornamelijk). Verder zet de gemeente in op ketenmobiliteit in de vorm van zoals eerder genoemd P+R en mogelijk nog met leenfietsen (interview Menno Oedekerk). De overige modaliteiten worden voornamelijk los van elkaar beschreven in de mobiliteitsnota van de gemeente Groningen.

In de structuurvisie Groningen, Stad op scherp (Gemeente Groningen, 2009) worden de ruimtelijke ambities van de gemeente Groningen beschreven. Wat direct opvalt, is dat Groningen de netwerkstad van het Noorden wil zijn. Dit wordt bevestigd door het interview met dhr. Laurens Huis in ’t Veld, want in het interview komt naar voren dat de gemeente plannen heeft om een intensievere verbinding met Duitsland te realiseren. Om zo ook de steden Hamburg en Bremen dichterbij te brengen. Door deze ambitie lijkt het erop dat de gemeente Groningen uiteindelijk interregionaal bereik wil hebben met het Centraal Station (zie figuur 2).

Verder lijkt het erop dat nabij de 3 stationsgebieden momenteel de ruimtelijke ontwikkelingen wat stagneren. De gemeente heeft ambities om het gebied bij het Centraal Station verder te ontwikkelen, maar uit de interviews blijkt dat station Noord verder niet interessant is (interview Laurens Huis in ’t Veld). Waarschijnlijk is station Noord niet interessant, omdat het eigenlijk alleen door regionale reizigers wordt gebruikt als overstappunt van trein naar bus of fiets. Uit de interviews bleek dat station Noord niet erg intensief werd gebruikt. Het station Europapark wordt op dit moment ontwikkeld, dus over de uitwerking van deze ingreep valt op dit moment nog weinig te concluderen. De gemeente Groningen ambieert wel dat dit een intensief gebruikte locatie wordt. Uit het interview met dhr. Laurens Huis in ’t Veld kwam wel naar voren dat deze locatie mogelijk een veel grotere P+R functie in potentie kan gaan vervullen dan met het Centraal Station dat momenteel het geval is.

Uit de structuurvisie en het interview met dhr. Laurens Huis in ’t Veld blijkt dat het Stationsgebied (Centraal Station) veel potentieel heeft om extra ruimtelijke ontwikkeling te faciliteren. Momenteel is daar ongeveer 200.000 m2 ruimte om een ‘hoogstedelijke en multifunctionele’ omgeving te realiseren (Gemeente Groningen, 2009). Vanuit multimodaliteit wil de gemeente dit gebied laten functioneren als doorkoppelingsgebied van trein, tram, bus, fiets en P+R naar de binnenstad.
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Figuur 5
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Wat direct opvalt bij de gemeente Nijmegen is dat dit een gemeente dat momenteel in ontwikkeling is. Uit de interviews met dhr. Paul van den Anker en dhr. Matthijs Lenis is gebleken dat de gemeente momenteel volop in ontwikkeling is. Dit wordt verder bevestigd door structuurvisie Nijmegen 2010 en de nota Nijmegen Duurzaam Bereikbaar. Hieruit is gebleken dat station Lent verouderd is en binnenkort klein beetje wordt verplaatst en het gebied daarom heen flink op de schop gaat (zie ook interview met dhr. Matthijs Lenis). Verder wordt er binnen korte tijd een nieuw station Goffert gerealiseerd (zie figuur 5). Station Heyendaal is kort geleden al verbouwd en dit station dient alleen als overstap punt voor de universiteit en het ziekenhuis die daar gelegen zijn. Uit het interview met vooral dhr. Matthijs Lenis kwam naar voren dat de gemeente gebied rondom het Centraal Station ook flink wil gaan verbouwen. Daar zijn al een aantal aanpassingen gedaan, maar de plannen om het gebied een verdere impuls te geven zijn bijna klaar. Zo wil de gemeente studentenhuisvesting met een grote fietskelder en een poppodium daar realiseren. Verder moet nog vermeldt worden dat het station Dukenburg door de geïnterviewde niet als een echt multimodaal knooppunt werd beschouwd, omdat hier een beperkte plek voor de auto was weggelegd en mensen voornamelijk met de fiets hier komen. Voor dit onderzoek valt station Dukenberg wel binnen de definitie van multimodaal knooppunt net zoals station Heyendaal, want bij beide knooppunten komen minimaal twee modaliteiten samen (fiets en OV). Maar deze twee stations zijn wel aanzienlijk kleiner dan het Centraal Station (interview dhr. Paul van den Anker) en over station Goffert valt momenteel nog niets te zeggen, aangezien met het ontwikkelen van dit station pas binnenkort mee wordt begonnen.

Als vervolgens de ligging van de multimodale knooppunten in Nijmegen op de kaart wordt geanalyseerd (figuur 5), valt op dat Nijmegen 4 binnenstedelijke knooppunten kent (5 binnen afzienbare tijd door de komst van station Goffert). Het P+R knooppunt (Ressen geheten) valt eigenlijk buiten figuur 5, maar uit de interviews is gebleken dat deze knoop erg belangrijk is voor het woon-werk verkeer van de gemeente en daarom is dat knooppunt op de kaart aangegeven. Deze knoop functioneert als transferium om het autoverkeer dat de Waal oversteekt vanaf de noordkant te verminderen. Er gaat een vrije busbaan vanaf dit knooppunt over de Waal, wat aanzienlijke tijdswinst oplevert ten opzichte van in de auto blijven (interview dhr. Paul van den Anker). Dat al deze knopen binnenstedelijk liggen, valt vanuit het conceptueel model te verklaren door Nijmegen te plaatsen in hoge intensiteit van gebruik (urbaan gebied) en urbaan en regionaal bereik (zie ook figuur 2). Dit is doordat Nijmegen deel uitmaakt van een stedelijke regio met onder andere Arnhem (interview dhr. Paul van de Anker) en er daardoor een hoog potentieel aan OV gebruikers zijn. 

Of dit bij alle knooppunten ook multimodaal gebeurd valt te betwijfelen. Zo kwam uit de interviews naar voren dat station Heyendaal voornamelijk door studenten en werknemers van het ziekenhuis wordt gebruikt. Doordat dit station zo dicht bij het ziekenhuis en de universiteit ligt wordt dit meer als uit- en instappunt gebruikt dan als daadwerkelijk multimodaal knooppunt. Hetzelfde valt te zeggen voor station Dukenburg, maar hier kunnen mensen wel in de buurt parkeren. Hoewel dit parkeerregime niet heel erg duidelijk en gemakkelijk blijkt te zijn (interview dhr. Paul van den Anker).

Vanuit het conceptueel model bekeken, valt wel op dat bij de multimodale knopen en nog te realiseren multimodale knopen in Nijmegen de ruimte verder wordt geïntensifieerd. De gemeente Nijmegen wil ontwikkeling aan de noordkant van de Waal verder stimuleren. Dit wordt gedaan door het station Lent een stuk te verplaatsen en volledig nieuw op te bouwen. De gemeente hoopt hiermee nieuwe ontwikkelingen te stimuleren (interview Matthijs Lenis). Vanuit de theorie zou dit kunnen werken, want door een goed bereikbaar knooppunt te ontwikkelingen wordt het aantrekkelijk voor andere partijen om in de buurt van dit knooppunt te gaan vestigen (zowel om te wonen als te werken). Verder wordt dit gebied beter bereikbaar gemaakt door een nieuwe brug over de Waal te realiseren.

De gemeente Nijmegen wil de bereikbaarheid bevorderen door het stimuleren van beter verbindingen met de fiets, bus en auto (gemeente Nijmegen, 2011). Het autoverkeer wil de gemeente doseren. Voor de doseerpunten worden overstaplocaties gerealiseerd (transferium). Autoverkeer naar de binnenstad mag, maar op drukke dagen kunnen mensen lang in de file staan. Dit wordt ook zo naar voren gebracht in de interviews, er wordt geen actief autopestbeleid gevoerd (interview dhr. Paul van den Anker). De locaties worden via Hoogwaardig Openbaar Vervoer (HOV, bus) samen met de stationsgebieden aan elkaar gekoppeld. Informatie voorzieningen en betrouwbaarheid vormen speerpunten in het verkeer en vervoerbeleid van Nijmegen. Nijmegen wil multimodaliteit bevorderen, maar noemt in de geanalyseerd beleidsstukken niet echt hoe zij dat voor ogen zien. De gemeente Nijmegen hanteert prioriteiten voor de verschillende vervoermodaliteiten. Verder is een ambitie van de gemeente Nijmegen de P&R locaties verbeteren door deze bereikbaar te maken met goede OV-verbinding en hierbij ook leenfietsen te plaatsen.
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Figuur 
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)[image: ]Uit het interview met dhr. Jan Nederveen bleek dat de gemeente Delft eigenlijk maar een echt multimodaal knooppunt heeft. Dit is het Centraal Station. Delft kent nog een tweede kleiner multimodaal knooppunt en dat is station Delf Zuid (zie figuur 6). Uit de kaart blijkt dat deze twee knooppunten samen met het spoor dwars door de stad Delft lopen. Het CS ligt dicht bij het centrum en vervult dan ook de rol als regionaal knooppunt met hoge intensiteit van gebruik. Mede doordat het spoor dwars door Delft loopt, worden verdere ontwikkelingen rondom het spoorzonegebied tegen gehouden, dit komt voornamelijk door hoge geluidsoverlast die het spoor veroorzaakt. Daardoor is door de gemeente in overleg met het rijk besloten om het spoor en het Centraal station in tunnels onder de grond te plaatsen. Hierdoor ontstaan nieuwe mogelijkheden om ruimtelijke ontwikkelingen te laten plaatsvinden nabij het spoorzonegebied (interview Jan Nederveen). Doordat het gebied rond het Centraal Station zo ingrijpend wordt veranderd, ontstaat er voor de gemeente de mogelijkheid om alle verschillende vervoersmodaliteiten op deze plek perfect op elkaar af te stemmen en daardoor de verschillende modaliteiten optimaal in het stationsgebied te plaatsen. Uit de plannen van dit gebied die nu worden uitgevoerd, blijkt de ambitie is om dit gebied optimaal af te stemmen met het historische centrum van Delft (gemeente Delft, 2010 en interview met Jan Nederveen). 

Wat opvalt, is dat de gemeente Delft maar een multimodaal knooppunt heeft. Uit het interview is gebleken dat deze wel erg intensief wordt gebruikt. Doordat Delft tussen de grotere steden Den Haag en Rotterdam ligt, vervult het Centraal Station een regionale functie. Zo is dit station in het conceptueel model te plaatsen in het netwerk van regionaal bereik en hoge intensiteit van gebruik. Dit station is goed ontsloten met OV binnen de Randstad. Zo lopen er verscheidene tramlijnen door de stad en wordt in de toekomst zodra het spoorzone gebied volledig is gerealiseerd de frequentie op het spoor nog intensiever gemaakt.

Uit de kaart blijkt ook dat de gemeente Delft geen P+R locatie heeft. Het CS vervult deze rol in mindere mate en station Delft zuid in nog beperktere mate voor de enkele automobilist (interview Jan Nederveen). Er zijn wel plannen om een mogelijke P+R locatie te realiseren nabij de TU Delft campus, maar erg concreet waren deze nog niet. Een verklaring hiervoor is waarschijnlijk te vinden in het feit dat de gemeente rondom het historische centrum een aantal parkeergarages heeft gebouwd en het daardoor voor bezoekers erg gemakkelijk is om dichtbij de binnenstad te parkeren. Ook kent Delft onder de bewoners een erg laag autogebruik, de fiets wordt vaker gebuikt voor binnenstedelijke reizen. Minder dan een kwart van de Delftenaren gebruikt namelijk de auto om naar de binnenstad te komen (interview Jan Nederveen & gemeente Delft, 2005). De fiets blijkt een erg aantrekkelijk vervoersmiddel te zijn doordat de stad Delft erg compact is opgebouwd (gemeente Delft, 2005 & interview Jan Nederveen).
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De gemeente Enschede kent drie multimodale knooppunten (zie figuur 7, volgende pagina), waarbij het Centraal Station als belangrijkste knooppunt wordt beschouwd. Verder kent de gemeente Enschede nog het station Drienerlo en P+R locatie bij de zuidelijke toevalsweg (de Zuiderval) (zie ook figuur 7). Uit het interview met dhr. Gerran Spaan kwam naar voren dat bij het station Drienerlo een verdichting van functies heeft plaatsgevonden ten tijde van het ABC-locatiebeleid. Ook is de universiteit van Enschede binnen een kilometer afstand gelegen van dit station. Verder bleek uit het interview dat bij dit station ook een mogelijkheid bestaat om over te stappen van auto naar trein. Dit wordt verder onderschreven in de Mobiliteitsnota (gemeente Enschede, 2004), waarin als ambitie wordt beschreven om het terrein in de toekomst verder uit te breiden en als ‘herkomsttransferrium’ te gebruiken. Door de intensivering van deze plek vervult dit station dus een regionale functie. Er is een goede verbinding met onder andere Hengelo (door middel van stoptreinen) en hierdoor valt deze plek te plaatsen binnen het netwerk van regionaal bereik en hoge intensiteit van gebruik in het conceptuele model (zie figuur 2).

Uit het interview en de Mobiliteitsnota (gemeente Enschede, 2004) blijkt dat het P+R terrein aan de zuidkant van de stad vooral dient om het autoverkeer tijdens winkeldagen in het centrum van de stad te verlichten. Vanuit het conceptueel model bekeken is de locatiekeuze van de P+R terrein uitermate goed te verklaren. Deze plek heeft een regionale functie. Uit het interview met dhr. Gerran Spaan bleek dat vooral winkelende Duitsers gebruik maken van de P+R functie. Hierdoor wordt deze plek tijdens het weekend intensief gebruikt en is daardoor een goed OV-verbinding met de binnenstad te verklaren. Zo blijkt dat uit figuur 2 dat het centrum en het P+R plek goed met een urbane OV-verbinding te verbinden zijn. Wel zijn ruimtelijke ontwikkelingen nabij dit knooppunt niet interessant, omdat buiten de winkeldagen deze locatie nauwelijks wordt gebruikt (interview dhr. Gerran Spaan).
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Het Centraal Station is het belangrijkste multimodale knooppunt van de gemeente Enschede (interview dhr. Gerran Spaan). Dit blijkt ook verder uit dat de meeste ruimtelijke ontwikkelingen momenteel bij het Centraal Station plaats vinden (gemeente Enschede, 2008 & interview dhr. Gerran Spaan). Zo vervult het Centraal Station een belangrijke regionale functie; op deze plek komen de drie modaliteiten samen (fiets, auto en OV). Het centraal station valt dan ook goed in te passen binnen het conceptuele model. De intensiteit van gebruik is nabij het station hoog en door de goede verbindingen (2 maal per uur) met de Randstad vervuld deze plek een interregionale functie naar de Randstad toe. Hierdoor is het Centraal Station in te delen bij interregionaal bereik en een hoge intensiteit van gebruik.

Verder moet nog worden vermeldt dat de gemeente Enschede het interne autoverkeer wil verminderen. Dit willen zij doen door middel van goede informatie voorzieningen, zodat mensen weten voordat zij de auto in stappen hoeveel tijdwinst alternatieve vervoerswijzen kan opleveren (interview dhr. Gerran Spaan). Verder door actief de fiets de promoten hopen ze dat het percentage fietsgebruikers nog verder omhoog gaat.
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Uit de interviews is gebleken dat er verschillen zijn aan te tonen in het vormen van beleid in de onderzochte gemeenten. Zo kwamen de verschillen al direct aan het licht bij de vraag een definitie te geven van het begrip multimodaliteit. Grotendeels kwamen de definities overeen, namelijk dat er verschillende modaliteiten op een plek samen komen. Het verschil kwam vooral door welke modaliteiten bij het begrip werden betrokken. Over het algemeen ging het dan ook om fiets, auto en OV. Dhr. Jan Nederveen voegde daar nog de taxi aan toe en dhr. Paul van de Anker en Laurens Huis in ’t Veld voegden daar de voetganger aan toe. Tijdens de interviews is daar verder niet of nauwelijks op ingegaan en uit de verschillende beleidsdocumenten blijkt dat de voetganger als vanzelfsprekend wordt beschouwd in het voor- en natransport.

Een ander verschil dat blijkt uit de interviews is de hantering van een prioriteitenlijst bij de ontwikkeling en gebruik van een multimodaal knooppunt, voornamelijk het stationsgebied. Zo krijgt bij de gemeente Nijmegen de voetganger de prioriteit en bij de gemeente Enschede krijgt het OV conditionele prioriteit. De gemeente Delft was een geval apart aangezien daar het hele stationsgebied op de schop ging en de prioriteit daar lag in hoe zorgen we ervoor dat het stationsgebied zo snel mogelijk klaar is met zo min mogelijk overlast voor de bewoners. Bij de gemeente Groningen wordt de bus en auto als gelijk behandeld bij de P+R locaties.
Er zat ook een overeenkomst in prioriteitenlijst van de gemeenten, namelijk dat de auto op de laatste plaats kwam. Uit verdere vragen bleek dan ook dat in alle gemeente het terugdringen van de auto niet zozeer wordt ontmoedigd, maar dat dit voornamelijk wordt gedaan door goede alternatieven aan te bieden en daardoor de reiziger te verleiden uit de auto te gaan. Bij de gemeente Nijmegen werd dit ook gedaan door de auto infrastructuur niet verder te faciliteren, zodat reizigers de files op piek momenten voor lief moesten nemen, maar tegelijkertijd bood de gemeente wel goede alternatieven voor het reizen met de auto aan.

Qua ruimtelijke ontwikkelingen is gebleken uit de interviews en de ruimtelijke structuurvisies dat elke gemeente voornamelijk ontwikkelingen toestaat binnen het urbane gebied. Zo vinden zij het erg wenselijk om deze ontwikkelingen nabij de multimodale knooppunten te laten plaats vinden. Uit de interviews is gebleken dat dit voornamelijk wordt gedaan zodat het gebied rondom het knooppunt nog intensiever wordt gebruikt. Doordat de verschillende modaliteiten hier samen komen, is er minder plek nodig om de auto te faciliteren. Hierdoor ontstaat extra ruimte (er is minder parkeerruimte nodig) om ruimtelijke ontwikkelingen te ontplooien.
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In dit laatste hoofdstuk zullen de hoofdvragen worden beantwoord en in de volgende paragraaf zullen er aanbevelingen worden gedaan voor verder onderzoek binnen het thema van multimodale knooppunten.

De eerste hoofdvraag is of multimodale knooppunten een uitgangspunt vormen in het ruimtelijk en het verkeer- en vervoerbeleid in de steden Groningen, Delft, Enschede en Nijmegen. Uit de interviews is gebleken dat bij sommige gemeenten multimodale knooppunten echt als uitgangspunt worden beschouwd en dat bij andere dit niet het geval is. Wat wel is gebleken is dat multimodale knooppunten een erg belangrijke plek vervullen in het vormen van ruimtelijke en verkeer- en vervoerbeleid. Dit kan verklaard worden doordat gebleken is dat als een gemeente het autoverkeer wil laten stagneren of reduceren, zij noodzakelijkerwijs goede alternatieven dient aan te bieden. Om dit te doen lijkt op dit moment de multimodale knooppunten uitermate geschikt. Dit wordt bevestigd doordat uit de interviews naar voren is gekomen dat ook de meeste ruimtelijke ontwikkelingen nabij multimodale knooppunten worden gestimuleerd. Dit komt omdat deze locaties uitermate goed bereikbaar zijn met het OV en de fiets. Bovendien liggen deze locaties al in gebieden die intensief worden gebruikt en door deze gebieden nog meer te intensiveren neemt de potentie van deze locaties alleen maar toe. 

Het tweede deel van de hoofdvraag was of er ook verschillen aan te tonen waren in het ruimtelijke en verkeer- en vervoerbeleid in de onderzochte gemeenten. Zoals uit het vorige hoofdstuk is gebleken, kan deze vraag ook bevestigend worden beantwoord. Maar zoals ook is gebleken zijn er ook overeenkomsten aan te tonen. Een goede verklaring hiervoor wordt ook gegeven in het interview met Paul van den Anker, hij zei daarin ‘Je verandert de wereld niet in 1 dag. Dus het feit dat het geraamte qua planologisch en verkeer planologisch al staat in Nijmegen (..) maar je bouwt erop voort.’. De steden bestaan al langer en zij hebben ieder hun unieke eigenschappen. Om maar een aantal te noemen: Door Delft loopt een spoorlijn, Nijmegen ligt aan de Waal, Groningen is de enige gemiddelde stad in het noorden en Enschede heeft een unieke ligging nabij Duitsland. Door al deze verschillen ontstaan autonoom al verschillen in het vormen en daarmee ook het uitvoeren van beleid.
Wat verder nog opvalt en geen verschil te noemen is dat eigenlijk alle gemeente geen autopestbeleid voeren. De gemeente Groningen voert haar P+R beleid uit pure noodzaak, omdat de binnenstad niet opgewassen is tegen zo’n grote stroom auto’s. De andere gemeente doen eigenlijk hetzelfde (zie interviews), zij voeren geen actief autopestbeleid. Maar ze gaan de auto ook niet verder accommoderen, dat wil zeggen de wegen extra uitbreiden binnen hun stad. Dit kan vaak ook niet omdat de ruimte in het urbane gebied beperkt is. De gemeente zien liever dat de reiziger de overstap maakt naar het OV. Om dat te bewerkstelligen voeren zij een beleid dat het OV aantrekkelijk moet maken en daar spelen multimodale knooppunten een belangrijke rol in.
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In dit onderzoek is onderzoek gedaan naar de ontwikkeling van ruimtelijk en verkeerskundig beleid in de vier steden Groningen, Nijmegen, Enschede en Delft. Gebleken is, dat ondanks dat verdeling van de leeftijd van de bewoners redelijke overeenkomen en de grootte van de steden (qua inwonersaantallen) niet al te ver uiteenlopen, er wel verschillen zijn aan te tonen. Dat de historische ontwikkeling en de unieke ligging van deze steden aan deze verschillen bijdragen is niet uit te sluiten. Dus daar is nog ruimte om verder onderzoek in te doen. Verder bestaan er in Nederland nog meer gemiddelde studenten steden en ook gemiddelde steden die niet bekend staan als studentensteden. Onderzoek binnen meer studentensteden is zeker nog ruimte voor, aangezien bij dit onderzoek de steden globaal zijn gekomen, kan het ook interessant zijn om multimodale knooppunten binnen de Randstad te vergelijken met knooppunten buiten de Randstad. Een andere aanbeveling is om de ontwikkeling van multimodale knooppunten binnen studentensteden te vergelijken met de ontwikkeling van multimodale knooppunten in niet-studentensteden. Door het potentieel hoog gebruik van OV binnen de studentensteden, is het mogelijk dat hier deze knooppunten heel anders worden ontwikkeld dan in niet-studentensteden. Verder zou nog kunnen onderzocht worden wat de rol van de OV aanbieder is binnen de ontwikkeling van 
[bookmark: _Toc332736495]5.3 Reflectie op het onderzoeksproces

Dit onderzoek is voornamelijk gebaseerd op de interviews die zijn gehouden met de desbetreffende gemeenten. Hierdoor is er veel subjectieve data verzameld. Om de subjectiviteit van dit onderzoek te verminderen is er daarom ook veelvuldig gebruik gemaakt van de verschillende ruimtelijke structuurvisies en verkeer- en vervoernota’s van de onderzochte gemeenten. Verder is door kaarten te gebruiken en de locaties van de knooppunten te verklaren door gebruik te maken van het conceptueel model van Bertolini et al. (2003) door de onderzoeker geprobeerd om meer objectiviteit in het onderzoek in te brengen.
Wel moet nog vermeld worden dat de eerste twee interviews wat moeizaam waren verlopen. Deze vonden plaats bij de gemeente Groningen. De dag voordat de interviews zouden plaatsvinden, kreeg de interviewer te horen dat de beleidsmedewerker van verkeer- en vervoer niet beschikbaar was. Daarom heeft de interviewer ervoor gekozen om alle vragen aan Laurens Huis in ’t Veld te stellen, maar na 5 minuten in het interview bezig te zijn, bleek dat een medewerker die daar toevallig langs liep, van verkeer en vervoer was. Hij was berijdt om geïnterviewd te worden en zodoende moest er wat geïmproviseerd worden en verliepen de interviews niet zoals ze van te voren gepland.

Door alleen de gemeente in dit onderzoek te betrekken, is er een eenzijdig beeld ontstaan van hoe beleid wordt gevormd. Bij multimodale knooppunten zijn uiteraard veel meer verschillende partijen betrokken dan alleen de gemeente. Wegens gebrek aan middelen konden daarom niet de vervoerder en vastgoed ontwikkelaars ook worden benaderd voor hun visie op de ontwikkeling van multimodale knooppunten. Dus dit zou ook nog erbij kunnen worden betrokken in een eventueel ander onderzoek.
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Afdeling Verkeer en Vervoer:

Wat verstaat de gemeente / u onder een multimodaal knooppunt?
Is de ontwikkeling van multimodale knooppunten een uitgangspunt in het V&V beleid van de gemeente? Zo ja, waarom? Zo nee, waarom niet? En in hoeverre heeft het Rijk of provincie nog invloed op het vormen van het beleid?
Link leggen met de nieuwe structuurvisie I&M waar dit expliciet als uitgangspunt gebruikt wordt…  Of verwijzen naar eerder vrom acupunctuurrapport

Wat zijn voorbeelden van multimodale knooppunten in uw gemeente. Wat zijn de sterke en zwakke punten van deze knooppunten? Gebruik van een kaart is hierbij belangrijk

Welke partijen hebben baat bij multimodale knooppunten en wat is de rol van de gemeente in de realisatie van deze knooppunten?

En hoe is dit afgestemd op/in de regio?

Krijgen bepaalde vervoersmodaliteiten ook de prioriteit in een bepaald multimodaal knooppunt? Zo ja, wat is de gedachte daarachter? Zo nee, hoe wordt de bereikbaarheid van een knooppunt bevorderd of behouden? En waarom daar? Specifieke locaties, link leggen met ruimtelijke ontwikkeling nabij knooppunt.

Op basis van welke criteria beslist de gemeente welke knooppunten worden versterkt of waar nieuwe knooppunten worden aangelegd?

Hoe staat de gemeente tegenover autogebruik? Wordt dit ontmoedigd of juist geleid? En wat is voor de gemeente het belang van autobereikbaarheid van OV haltes?

In hoeverre streeft de gemeente het terugdringen van het autoverkeer nog na? En op welke wijze doet de gemeente dit en hoe verhoudt dit zich tot multimodaliteit?

Zijn er verder nog toekomstige infrastructurele projecten die de gemeente belangrijk acht en hoe wordt bij het realiseren daarvan rekening gehouden met de verschillende modaliteiten (OV, auto, fiets en voetganger)? En welke modaliteit krijgt op welke plek de voorkeur?

Heeft u verder nog iets toe te voegen?
 


Afdeling Ruimtelijke Ordening:

Wat verstaat de gemeente / u onder een multimodaal knooppunt?

Is de ontwikkeling van multimodale knooppunten een uitgangspunt in het Ruimtelijke beleid van de gemeente? Zo ja, waarom? Zo nee, waarom niet? En in hoeverre heeft het Rijk of provincie nog invloed op het vormen van het beleid?
Link leggen met de nieuwe structuurvisie I&M waar dit expliciet als uitgangspunt gebruikt wordt…  Of verwijzen naar eerder vrom acupunctuurrapport

Wat zijn voorbeelden van multimodale knooppunten in uw gemeente. Wat zijn de sterke en zwakke punten van deze knooppunten? Gebruik van een kaart is hierbij belangrijk

Wordt door de gemeente extra ruimtelijke ontwikkeling nabij multimodale knooppunten gestimuleerd(stationsgebieden, P&R locaties)? Zo ja, hoe? Zo nee, waarom niet?

Wordt er bij de ontwikkeling van een nieuwe locatie of herstructurering van een bestaande locatie ook uitgegaan dat mensen de locatie kunnen bereiken via verschillende modaliteiten?

Zo ja hoe en kunt u ook locaties noemen die volgens u geslaagd zijn en waarom vindt u dat deze locaties geslaagd zijn? En nee, waarom niet?

Zijn er verder nog toekomstige ruimtelijke projecten die de gemeente belangrijk acht en hoe wordt bij het realiseren daarvan de multimodaliteit gedachte bij betrokken?

Heeft u verder nog iets toe te voegen?


[bookmark: _Toc332736497]Bijlage II: Interviews

Schuin gedrukt zijn de vragen en opmerkingen van de interviewer (Jelle) tenzij anders vermeld.
[bookmark: _Toc332736498]Gemeente Groningen – Dhr. Laurens Huis in ’t Veld

functie: Senior Beleidsmedewerker Programmacoördinatie (Dienst RO/EZ).

Of bij de gemeente Groningen multimodaliteit ook als uitgangspunt wordt gebruikt en wat onder het begrip multimodaliteit wordt verstaan.

Nadenken over multimodaliteit. Uitwisseling van verschillende vervoersmodaliteiten of dat centraal staat in het verkeer en vervoer beleid c.q. ruimtelijk beleid werd bevestigend op geantwoord. Dat zit eigenlijk in onze genen. In de zin van dat we zoeken naar de optimale afstemming juist ook om de automobiliteit te beperken. Want het beperken van automobiliteit en zeker voor wat betreft het niet noodzakelijke autoverkeer, dus het beperken van de mobiliteit daarin. Is goed voor de bereikbaarheid van de stad in zijn algemeenheid en is ook zeker goed voor de leefbaarheid in de wijken. Het voorkomen van sluipverkeer en geluids, vervelende stoffen etc.

In hoeverre heeft het rijk en de provincie daar nog invloed op?

Het rijk steeds minder, want het rijk decentraliseert heel veel aan de andere kant de provincie nog steeds heel veel. De provincie geeft ook de gebundelde doeluitkeringen voor verkeer richting de gemeente. Dus het rijk stort een bepaald bedrag jaarlijks richting de provincie. En de gemeente kunnen daarvoor hun project bij de provincie voor indienen. De helft grofweg van de BDU (gebundelde/brede doeluitkeringen) is door provincie voor bijdrage aan de OV-exploitatie. Recent hier in Groningen in het nieuws. Het OV-bureau moet fors bezuinigen op de dienstregeling. OV bureau is een soort van autoriteit binnen de provincie Groningen en Drenthe en de deelnemende gemeente en die zorg draagt voor de uitbesteding van het OV. Dit OV-Bureau is nu de eigenlijke opdrachtgever voor de opdrachtnemer nu Qbuzz en dat was vroeger Arriva. Arriva doet nu nog wel de regionale treinen doet. Dus die budget relatie met de provincie zit er nog wel in. Vanuit een heel lang verleden hebben provincie Groningen en gemeente Groningen een langdurig samenwerkingsverband, om dus ook te werken aan het realiseren van multimodale knooppunten, het optimaliseren van overstap tussen auto en OV. Dat doen we bijvoorbeeld voor stationsgebied rondom stations, maar ook het stimuleren van P+R.

Wat zijn voorbeelden van multimodale knooppunten in uw gemeente?

Ja als multimodaal zijn er dan minimaal 2 neem ik aan. Tussen auto en fiets en je kunt zelfs een parkeergarage als een multimodaal knooppunt zien als tussen auto en te voet verder gaan, maar laten we die maar even buiten beschouwing houden. Jelle: dat is wel gemakkelijker. Ik denk niet dat je daar primair op doelt. Jelle: Meer op P+R en stationsgebieden. Maar ik vond het wel interessant dat u zei tussen auto en fiets. Hoe probeert de gemeente dat dan te stimuleren? Juist omdat Groningen natuurlijk heel erg een fietsstad is.

Menno: Bij Europapark komen fietskluizen en ook OV-fiets. De maatregelen zijn ook fysiek aanwezig en ook de regio denk erover na om fietsvoorzieningen aan te leggen bij P+R terreinen.
Maar ons beleid is wel degelijk dus heel sterk in gericht op die multimodale knooppunten en er zit eigenlijk een soort van schaal in. Het hoogste schaalniveau (internationaal) is ons knooppunt stationsgebied en hier komen ook de verschillende schaalniveaus samen, bijvoorbeeld de nationale treinen komen hier aan en de regionale treinen sluiten hierop aan qua dienstregelingen. Lang was toch grote parkeerfaciliteiten op de grote stations in Nederland zat een beetje in het verdomhoekje. Vanuit de filosofie van voor- en natransport zou moeten via OV en fiets. Maar het Rijk en ook NS is er nu wel van overtuigd dat grote parkeerfaciliteiten voor de auto wel degelijk een rol kunnen spelen in aantrekkelijkheid van het reizen over lange afstand. Toch de P+R functie, maar vaak was de gedachte van ach de stationsgebieden in Nederland hebben de ruimte helemaal niet. Maar juist in die centrale gebieden heb je ook de mogelijkheid om die grote parkeerfaciliteiten te combineren met werkfaciliteiten, voorzieningen (bijv. onderwijs, zorg) en ook  ten behoeve van nabijgelegen detailhandelsfuncties binnenstad), leidend tot multifunctioneel gebruik van parkeergarages. Dus daarmee kunnen garages eerder renderen, maar het is ook een stimulans voor vervoer over lange afstand. Dus NS stimuleert dat ook, de bouw van grootschalige parkeergarages. Dus bij het stationsgebied komt veel samen.

Wij hebben ook meer treinstations in de stad. Bijvoorbeeld station Europapark, waar wij ook actief de combinatie auto, OV stimuleren. Wij willen daar natuurlijk ook de fiets in het voor- en natransport een sterke rol in geven.

Dat stationsgebied wordt nu helemaal ontwikkeld, wordt dat nu ook helemaal met de multimodaliteit gedachte ontwikkeld, dat het goed bereikbaar moet zijn met de bus, fiets. Maar past de auto daar ook nog bij?

Ja, want in de Euroborg zit beneden een hele grote parkeerfaciliteit die ook te benutten is voor de reiziger, maar we plegen op dit moment een nieuwbouw van Dienst Sozawe (Sociale Zaken en Werkgelegenheid). Daar komt een forse parkeerkelder onder en die wordt dus ook benut voor P+R. En eigenlijk, als je het mij vraagt is misschien Europapark, mits daar alle treinen in alle richtingen stoppen. Misschien is het nog wel interessanter voor parkeren en op OV stappen dan het stationsgebied. We hebben natuurlijk ook nog in de stad station Noord. Beperkte overstap faciliteit, maar voor treinen in de regio sluiten er bussen op aan. Maar natuurlijk zie je daar ook mogelijkheden om de fiets te parkeren om naar Zernike te gaan. Voor reizigers van/naar Delfzijl of Roodeschool. We hebben nog op de lange termijn een station Hoogkerk in de planning. Natuurlijk in regionaal verband zijn er goede mogelijkheden voor multimodaliteit op de diverse stations. Er is ook een P+R locatie in Zuidhorn ik noem maar een voorbeeld. Dus ook in de regio of in Assen. Al die plaatsen hebben bijna alle een mogelijk om ook te parkeren nabij die stations. Dus om de forenzen of het langdurige winkelende en verpozende publiek hier in de stad, aldaar in het OV te krijgen.

Een andere optie is natuurlijk het P+R fenomeen. Wij kennen op dit moment het voorbeeld Kardinge en je kent Haren waarschijnlijk, Hoogkerk hebben we al in ontwikkeling. We hebben P3 bij het Europapark, dat is op deze locatie (kaart). En we maken nog een volledige aansluiting ten hoogte van FC Groningen, zodat bussen hier even een rondje kunnen maken of dat mensen hier even makkelijk kunnen parkeren. En dat de opstap punten hier zijn (kaart), die breiden we uit. We breiden op dit moment Haren nog verder uit, want die staat vol. Die zit qua planvormingsfase in de afronding, de uitvoering start binnenkort. Deze en we zijn nog in discussie om hier een te maken (kaart). Of hier in combinatie met de tram die er gaat lopen en die vervolgens zo gaat lopen (kaart). De faciliteiten breiden we hier nog uit (kaart) en hier nog een nieuwe. Al dan niet in combinatie met een lange termijn route die misschien zo of zo gaat lopen (ZIE OOK P+R-nota, bijgevoegd). 

Dat is ook met Meerstad in gedachte?

Ja en dat is ook tegelijkertijd een combinatie functie met een entree richting Meerstad. Het is ook een vulling van bussen naar en vanuit Meerstad, dus vanuit OV-exploitatie bijzonder interessant. Maar we proberen ook knooppunten, bijvoorbeeld stationsgebied, ook te combineren met verder vormen van gebiedsontwikkeling. Dus verdere ontwikkeling met intensiveren met kantoren en voorzieningen, soms ook met intensievere vormen van wonen zijn. Dus wat extra voeding geeft aan bijvoorbeeld de exploitatie van een parkeergarage of van OV. Dus we zorgen wel in de stad, we zijn ook bezig met die tramlijnen, om langszij die tramlijn verder te intensiveren. Dus in die zin is het volledig geïntegreerd in ons ruimtelijk beleid. Dus we kijken niet alleen naar het verkeer, maar veel breder dan dat.

Zoals u zei, u probeert kantoren en woningen extra te stimuleren. Maar hoe probeert u dat te doen, door deze locaties extra bereikbaar te maken of juist af te wachten tot er wat komt en dan het beter bereikbaar te maken?

Nee, we werken op dit moment aan een forse verbetering van de Zuidelijke Ringweg. We werken aan de verbetering van de bereikbaarheid op en rond het stationsgebied zuid met de auto, OV (trein, tram en bus), fiets en voetganger. We zijn op dit moment dit gebied aan het ontwikkelingen (kaart). Het rangeerterrein gaat er mogelijk uit. Dan zorgen we voor een directe aansluiting op het Parkweg viaduct dat hier ligt (kaart). Daarnaast werken we bv op het gebied van OV aan forse plannen voor verbetering van de OV bereikbaarheid. Dat is het RSP-pakket. We hebben Veendam recentelijk al aangesloten op het spoor. We gaan rijden met een intensievere dienstregeling naar Leeuwarden, Zwolle. Ook internationaal richting Leer en Bremen wordt de situatie fors verbeterd. Hopelijk leidt dat in de toekomst toe dat we in 5 à 6 kwartier, minder dan 1,5 uur, in Bremen zijn met ook een goede aansluiting in Leer. Dat brengt de agglomeraties van Bremen en Hamburg ook fors dichterbij. Om een indicatie te geven Bremen is een stad zo groot als Rotterdam. Daar ligt ook heel veel potentie. 
Spoorlijn Heereveen-Groningen was ook lange tijd in beeld, daar lijkt een streep door te worden gezet. Vanuit wellicht een bezuinigingsoverweging of het kan waarschijnlijk niet helemaal uit. Voor het beschikbare budget kunnen we het niet doen, dat is gebleken. 
Multifunctionaliteit is aldus volledig onderdeel van onze plannen. We hebben in onze Structuurvisie, geeft ook wel het nodige aan. Verder is er nog een document over het geïntegreerde beleid, maar dan gezien vanuit verkeerskundig oogpunt gezien, is uitgelegd. 

Dus het zit al in ons denken, sterker het zit eigenlijk wel in onze genen mag ik wel zeggen, dus de integratie tussen verkeerskundig en ruimtelijk beleid. Moet ook wel want we zijn ook een erg compacte stad. Intensieve bebouwing en in bestaand stedelijk gebied is het niet overal mogelijk om de groei van het autoverkeer te accommoderen. De grens is op vele plekken wel bereikt, ook in het onderliggende wegennet. 

Aan welke criteria beslist de gemeente welke knooppunten worden versterkt of juist waar de nieuwe knooppunten worden aangelegd?

Toevallig heb ik net nog een soort van weerspiegeling gemaakt op de prioriteiten binnen het totale P+R programma, waar bijvoorbeeld het geld naar toe zou moeten. Ik kan er sowieso al wel zes benoemen en dan in willekeurige volgorde kijk je naar. Eentje is bijvoorbeeld geld. Gewoon simpel hoeveel kost gemiddeld een toegevoegde parkeerplek. Dit is een beetje een rechttoe rechtaan redenering, maar een toevoeging van een extra parkeerplek; hoeveel kost het? Dus kosteneffectiviteit. Een tweede kan zijn de ligging, oftewel aantrekkelijke ligging. Haren is vooral zo’n succes omdat hij direct tegen de A28 aan ligt, die bij de A7 is zo’n succes omdat hij direct aan de A7 ligt. Dus de ligging ten opzichte van de regionale aanrijroute. Een derde punt kan zijn een bijdrage aan de OV-exploitatie, een versterking van de busritten die er al rijden. Dus extra vervoerwaarde toevoegen aan bestaande bussen of de tram in de stad. Bij voorkeur creëren we zelfs een tegenstroom, dan is exploitatie technisch helemaal lucratief. Daarom is Zernike ook bv. zo interessant of uitbreiding Kardinge. 
Relatie met gebiedsontwikkeling, dus een relatie leggen met aanpalende gebiedsontwikkeling. We noemen dat vaak werk maken met werk, maar doordat je een parkeerfaciliteit realiseert, kun je ook andere ontwikkelingen stimuleren. Als het ware gebruik je de parkeerfaciliteit en de extra OV die dat wellicht met zich meebrengt, daarmee kun je ook andere ontwikkelingen initiëren of stimuleren. Bijvoorbeeld kantoorontwikkeling, maar kan ook woningbouwontwikkeling zijn.

En gaat de gemeente ook in gesprek met partners of woningbouwcoöperaties om dat daar dan te realiseren?

Ja, wij leggen wel in de aanbieding dat wij langs het tramtraject graag willen intensiveren en dat ook zeg maar richting marktpartijen communiceren dat, dit ons een hele interessante plek lijkt om die woningbouw te realiseren. Nou dat is al het vierde punt. 

Relatie met gebiedsontwikkeling, OV-exploitatie heb ik gehad. Kosteneffectiviteit, aanrijdroute. Ik heb er pas nog een zestal geformuleerd. *verder denkend* Gros, zijn dat wel de criteria waarvan we zeggen daaraan geven we de prioriteit aan zo’n ontwikkeling. En het liefst is het een combinatie van allen, maar goed niet iedere locatie is zo maar even geschikt. Bijvoorbeeld die plek in Haren, tsja verder ontwikkeling in een relatieve periferie…

En in die bepaalde knooppunten, krijgt dan een bepaalde modaliteit ook de prioriteit? Wordt daar bijvoorbeeld de prioriteit gegeven aan de auto of OV?

Nee, beide evenveel. Eigenlijk in de ideale situatie stap je over, direct van de autosnelweg op tram of op bus. Dat is het ideale, maar goed dan moeten die modaliteiten wel heel dichtbij elkaar liggen. Dat is niet altijd zo, tegelijkertijd bv op de A28 het ligt pal naast de autoroute, maar er rijden al zoveel bussen over de A28, dat verklaart ook het succes van Haren. En uiteindelijk is het zo’n succes geworden dat het uit kan om met 1 bus vanaf Haren langs alle concentratie punten in de stad te rijden. Dus op een gegeven moment is het ook een zichzelf werkend systeem. Er staan veel overstappers en je kunt daarmee ook veel bestemmingspunten ontsluiten.

En hoe wordt dan de bereikbaarheid van zo’n knooppunten bevorderd of behouden? Hoe wordt een knooppunt bij Haren uitgebreid?

Rondom de aansluiting A28 is de directe aansluiting de laatste jaren fors aangepast. Er is zelfs een tunneltje onderdoor gegaan, zodat mensen uit de bus kunnen stappen op de afrit van de A28. Dus aan de westzijde, zij komen vanuit de stad en aan de oostzijde is de op- en afrit helemaal aangepast, juist omwille van die P+R. En is als het ware de afrit en de oprit wat verder uit elkaar getrokken om die P+R locatie optimaal te ontsluiten. En dan was een bijkomend voordeel dat hier in Haren dat bepaalde wijken ook nog eens ontlast werden van al dat autoverkeer. Dus Haren had daar ook soort van een belang in.

Menno: Een ander belang van Haren is dat Haren nu van 2 kanten met OV heel goed bereikbaar is. Lijn 22 4-6 keer per uur en overkant met de trein.

De trein liep hier (kaart), dus idealiter vanuit P+R zou de trein hier moeten lopen. Maar hier is toch de modus gevonden met een hele goede bus ontsluiting. En ook nog eens een bus die naar het station, binnenstad, UMCG en uiteindelijk ook nog naar het Europapark gaat. En zijn er ook nog bussen die naar het Martiniziekenhuis gaan? Nog niet, maar dat is wel in onderzoek.

Menno: Ja dat zou wel mooi zijn, alleen daar merk je weer dat de bereikbaarheid met de auto naar het Martiniziekenhuis te goed is vanuit die kant. Maar we zijn het aan het verkennen.

Zijn er verder nog toekomstige projecten vanuit de gemeente die vanuit de multimodaliteit gedachte worden ontwikkeld?

Multimodaliteit gedachte hoeft natuurlijk niet alleen over personenvervoer te gaan. Kan ook over goederen vervoer gaan. Eigenlijk hebben we hier een knooppunt (kaart), maar eigenlijk zeggen we van goederenvervoer is wat te extensief van water op rail. Hier ging zelf een railverbinding (kaart), de goederenoverslag is er nog wel. Nu alleen tussen water en weg. En we kennen natuurlijk vormen van stadsdistributie. Dus goederen worden verzameld uit verschillende transporten op bedrijventerreinen, daar worden ze gebundeld. Vervolgens worden de goederen gebundeld en met kleine busjes zorggedragen voor bevoorrading in de binnenstad. Dit kun je ook in de geest van multimodaliteit zien. 
Maar dat laten we vooral aan de ondernemers over, die springen daar steeds meer op in. Ook in combinatie met venstertijden. Bevoorrading mag slechts een beperkt aantal uren per dag, tussen 5 en 10 –naar ik meen- en in de avonduren. 
Daarnaast kijken we toch naar mogelijkheden doorrijden van de tram de regio in en dus het totale aanpassen van ons OV-systeem en daar weet Menno ook alles van. En met lichter materieel dan de tram de regio in rijden, biedt ook de mogelijkheid om straks nieuwe stations te openen. Met lichter materieel kan je makkelijker stoppen en optrekken etc.
Menno: En je neemt de overstap weg van de trein naar de tram, mensen kunnen rechtstreeks naar belangrijkste bestemmingen in de stad die vanuit de regio komen.

Je kunt straks vanuit Hoogezand door naar Zernike of vanuit Zuidhorn door naar Kardinge.

En wat voor termijn moet ik dan denken?

Menno: Oplevering is pas in 2020

Maar het past allemaal in een soort van lange termijn perspectief die we met de regio hebben gemaakt.
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Functie: beleidsadviseur verkeer en vervoer

Ik ben beleidsadviseur openbaar vervoer en verkeer. Verreweg de meeste tijd ben ik bezig met openbaar vervoer. Dan gaat het zowel om bussen en spoorlijnen. Onderdeel daarvan is het meedenken over bus- en OV knooppunten en natuurlijk ook P&R/multimodale knooppunten. 
Welke partijen hebben baat bij de multimodale knooppunten en wat is de rol van de gemeente in de realisatie daarvan?
Goed functionerende multimodale knooppunten dragen bij aan de bereikbaarheid. De gemeente en andere overheden hechten veel belang aan een goede bereikbaarheid. Dat geldt ook voor niet-overheden, zoals de GCC (Groninger City Club), ondernemers in de stad, de grote werkgevers zoals het UMCG, belastingdienst en het Martiniziekenhuis. 
Al deze partijen realiseren zich dat goed functionerende multimodale knooppunten in en rondom de stad van cruciaal belang zijn. Groningen is een compacte stad met beperkte ruimte. Ook al zou je willen, je kunt niet alle auto’s kwijt in de stad als je geen goede alternatieven hebt, zoals P&R. 
Je zou dus eigenlijk kunnen zeggen dat investeringen in multimodale knooppunten geen keuze, maar absoluut noodzakelijk zijn om de stad bereikbaarheid te houden. Dit ingezette beleid heeft er voor gezorgd dat we vanuit alle windrichtingen multimodale knooppunten zoals P+R (dus met bus en trein op auto en andersom) al hebben of bijna hebben. 
De rol van gemeente is dus belanghebbende (wil goede bereikbaarheid), maar ook wegbeheerder en via het OV Bureau opdrachtverlener voor het openbaar vervoer. Vanuit die verantwoordelijkheden heeft en neemt de gemeente haar bijdrage aan de bereikbaarheid. Voorbeelden zijn investeringen in uitbreidingen (bijv. P+R Haren) en aanleg van nieuwe P+R-terreinen (bijv. P+R Zernike) en snelle betrouwbare verbindingen vanaf de P+R-terreinen naar de belangrijke bestemmingen (bijv. busbaan Europaweg)
Uw collega gaf al aan dat er op veel plekken P+R locaties worden/zijn gerealiseerd, kunt u ook de sterke en zwakke punten van deze locaties aangeven?
Een sterk punt is de beschikbaarheid en autobereikbaarheid van de P+R-terreinen. Ik weet niet of je ze allemaal kent, maar we hebben bij eigenlijk alle belangrijke invalswegen P+R-terreinen liggen. Hier, hier (kaart), hier etc. Bij Zernike ligt er nog een aan de noordkant, maar daar gaan we hem verplaatsen naar hier (kaart). De ligging van deze P+R-terreinen is bewust. Het is namelijk van belang dat je op de P+R-terreinen bent voordat je in de file staat. Dus eigenlijk kun je zeggen dat de autobereikbaarheid naar de P+R terreinen gewoon goed is. De reeds aangelegde vrije busvoorzieningen vanaf de P+R-terreinen naar de binnenstad en de hoogwaardige OV-bediening van de P+R’s zijn ook sterke punten van de P+R. Zo zijn de OV-verbindingen vanaf de P+R namelijk snel en betrouwbaar. 
Het zwakke punt is van Haren (P+R) dat hij te klein is, maar deze gaan we uitbreiden. Een sterk punt van Kardinge is dat de P+R bussen ook gebruikt worden door reizigers naar en van de wijken Lewenborg en Beijum. Ander probleem, of probleem. Het kost gewoon geld om P+R bussen te laten rijden. De exploitatie van de bussen kost geld. De kostendekkingsgraad van de P+R-bussen ligt rond de 30 procent en normaal OV is dat ongeveer 50 procent. Dus je moet geld bijleggen als overheid om die P+R bussen te laten rijden. Dat is het allemaal waard, omdat je daar gewoon de bereikbaarheid mee verbetert. Bovendien is een goed functionerend P+R-systeem cruciaal voor de bereikbaarheid van de stad. We weten dat we zonder goed functionerend P+R-systeem niet de bereikbaarheid hadden die we nu met het goed functionerend P+R-systeem wel hebben. Het opnemend vermogen van de stad is immers te beperkt om alle 2,5 miljoen P+R-gebruikers die we per jaar hebben een parkeerplek aan te bieden en zonder te veel vertraging naar hun bestemming te krijgen. Deels is het dus een gedwongen keus, omdat we gewoon te weinig capaciteit hebben in de stad. Daar komt bij dat we ook overtuigd zijn van de noodzaak om een goed functionerend P+R-systeem te hebben. Het is goed voor de bereikbaarheid, maar ook voor de leefbaarheid. Deels komen de gemaakte kosten overigens ook wel weer terug bij de gemeente. Bijvoorbeeld de heffing van de OZB. Een goede bereikbaarheid betekent hogere WOZ-waarden en daarmee weer hogere inkomsten voor de gemeente. 
Het hiervoor genoemde sterke punt van Kardinge is een zwak punt van de meeste andere P+R-terreinen. De pendel is erg in één richting: ’s morgens stad in, ’s middags stad uit. Dus de heenweg rijden ze vol, terug rijden ze leeg. En dat is dus bij Kardinge anders, omdat je daar de P+R-verbinding combineert met de bediening van de wijken Beijum en Lewenborg en verschillende scholen (o.a. Kluiverboom en Ulgersmaborg). En bij Zernike komt hij ook perfect te liggen, omdat ‘s morgens op de heenweg vanaf het Hoofdstation studenten erin zitten. Dan zit hij gewoon vol. En op de terugweg is hij dan normaal gesproken leeg, maar omdat je juist een P+R maakt kun je dus de lege plekken vullen. In de avondspits is dit net omgedraaid Dat is de kracht van P+R Zernike en Kardinge. En dat is juist weer een zwakte van bijvoorbeeld Haren dat juist een erg groot verschil in reizigersaantallen in de heen- en tegenrichting heeft. 
En andere kracht die wij hebben bij Hoogkerk is dat je daar met huidige bussen die er toch al langskomen en die nog plek hebben in de bus, je de P+R-reiziger mee kunt nemen. Dus je hebt bij Hoogkerk relatief weinig extra bussen nodig. De bussen die toch al langskomen vanuit Roden, Leek, Drachten, kun je verder laten rijden naar de stad. Mensen die een P+R bus willen pakken, kunnen gewoon een leeg plekje pakken in deze bus. Dus dat is daar een sterk punt. Een ander sterk punt van P+R Hoogkerk is dat het ook de potentie als OV-knooppunt heeft. Bussen vanuit de richting Leek en Roden komen aan en die kunnen verder naar Zernike, centrum of Groningen-Zuid. Op deze manier wordt P+R Hoogkerk nu al gebruikt. De functie als OV-knooppunt wordt bij P+R Hoogkerk verder versterkt als de geplande bus toe- en afritten daar worden opgeleverd. Dan verbetert de snelheid van de tangentverbinding P+R Hoogkerk – Groningen-Zuid.
Een ander sterk punt van het P+R systeem is de herkenbaarheid van lijn 22 van Haren via de binnenstad naar het Europapark (de blauwe bussen). De herkenbaarheid is tevens weer een zwakker punt van de bus vanaf Hoogkerk. Het is wel een punt waar we momenteel aan werken om te verbeteren. Het komt voor dat mensen weten niet welke bus ze dan moeten hebben. En een deel van de ov-reizigers nemen uit gewoonte heen en terug dezelfde bus. Terwijl de bus zeker vier keer per uur rechtstreeks rijdt vanaf Hoogkerk naar het UMCG. Alleen zijn er wel 2 of 3 verschillende busnummers. 
Bij alle hier bovenstaande gemaakte opmerkingen is zwakke punten overigens sterk uitgedrukt. Ik noem het liever verbeterpunten die het P+R-systeem verder kunnen verbeteren.
In hoeverre streeft de gemeente het terugdringen van het autoverkeer nog na? En als dit gebeurt, op welke wijze doet de gemeente dit dan en hoe verhoudt dit zich tot het multimodaliteit denken?
We weten dat we zonder het goed functionerende P+R-systeem die we nu hebben niet de bereikbaarheid hadden die we nu met het goed functionerende P+R-systeem wel hebben. Het opnemend vermogen van de stad is immers te beperkt om alle 2,5 miljoen P+R-reizigers die we per jaar hebben een parkeerplek aan te bieden en zonder te veel vertraging naar hun bestemming te krijgen. Deels is het dus een gedwongen keus, omdat we gewoon te weinig capaciteit hebben in de stad. Daar komt bij dat het P+R-systeem zich inmiddels ruimschoots heeft bewezen. Het is goed voor de bereikbaarheid van een compacte stad als Groningen en draagt daarnaast ook bij aan de leefbaarheid. 
En hoe proberen wij dan het autoverkeer wat minder te maken? Dat is gewoon door het bieden van hele goede alternatieven in de vorm van P+R. Als wij geen P+R zouden hebben gehad, dan moest je wel doorrijden. Dus eigenlijk door het bieden van een goed alternatief en vaak zelfs een beter alternatief, zorg je ervoor dat minder mensen met hun auto helemaal doorgaan tot hun bestemming in de binnenstad. 
Wat bijdraagt aan het succes van het P+R-systeem is dat we bewust gaan voor een bereikbare en leefbare stad. Leefbaar wordt de stad o.a. door het in 1977 ingevoerde sectorenmodel en de bewuste keuze voor een autoluwe binnenstad. De autoluwheid beïnvloeden we ook door de parkeertarieven. Parkeren op straat in het centrum is het duurst, daarna in de parkeergarage in de stad en daarna parkeren op een parkeerterrein. Ook voor dit prijsbeleid geldt dat het deels een gedwongen keuze is. Alle auto’s die nu dagelijks op een P+R-terrein staan, kunnen we niet kwijt in de stad.
Een voorbeeld: Je kunt parkeren bij de parkeergarage bij de Pathé. Als je daar een paar uur staat, ben je veel meer kwijt dan op een P+R terrein. Parkeren op een P+R terrein kost 5 euro voor 5 personen voor een hele dag. Als je alleen reist kun je twee keer een eurokaartje kopen en dan ben je 3 euro kwijt voor een hele dag. En dat ben je volgens mij al bijna per uur in een parkeergarage kwijt. En op straat is het nog duurder. 
Wat is het belang van de autobereikbaarheid van OV-haltes voor de gemeente?
De gemeente hecht veel belang aan een goede bereikbaarheid. Autobereikbaarheid van OV-haltes kan daar een bijdrage aanleveren. Het belang van autobereikbaarheid van OV-haltes is dat je vanuit de auto de keus kan maken of je verder gaat met het OV. Dus dan heb je gewoon een soort van P+R functie. Als jij niet kunt parkeren in de buurt van zo’n halte dan kun je ook niet kiezen voor de bus (of trein). Het is niet mogelijk en nodig om alle haltes bereikbaar te maken met de auto. Dan gaat het met name om het realiseren van parkeerplekken bij haltes. Je moet per OV-halte de afweging maken of parkeerplekken nodig zijn. 
Ons beleid is er ook niet op gericht om alle OV-haltes een P+R-functies te geven. We hebben bewust de keuze gemaakt voor P+R-terreinen bij alle belangrijke invalswegen van de stad. Deze liggen op een plek waar je de auto’s wilt opvangen en ze goed opgevangen kunnen worden. Bovendien kun je je beter focussen op wat minder zeer goede P+R-haltes, dan dat je alle OV-haltes een P+R-functie wilt geven. Uiteraard is het minimum dat je per belangrijke invalsweg voordat je met de auto vaststaat een zeer goede P+R-halte met P+R-waardige bediening hebt.
Zijn er verder nog toekomstige infrastructurele projecten die de gemeente belangrijk acht? En hoe wordt bij het realiseren daarvan rekening gehouden met de verschillende modaliteiten? Zoals OV, fiets, auto, voetganger.
Nou waar we het net een beetje over hadden, dat er ook een duidelijke wens van de gemeente is om ook met name op de P+R terreinen en belangrijke bushaltes ketenmobiliteit ook voor het fietsverkeer te realiseren. Zodat mensen ook met de fiets verder kunnen of met de fiets er naar toe kunnen fietsen. Bijvoorbeeld van als ik hier de halte heb bij de Europaweg en ik moet naar Hoogezand toe, en ik woon hier (kaart) dan kun je hier (kaart) gewoon naar toe fietsen. Dus je moet je fiets kwijt kunnen bij de bushaltes, maar aan de andere kant kun je ook gewoon zeggen: Ik kom ergens uit Roden en ik ga naar P+R Hoogkerk toe en ik moet zonder auto naar Westpoort. Daar gaat geen bus heen, dan moet je wel een fiets kunnen huren. Dus die wens is er wel vanuit de gemeente om ook gewoon die fiets parkeerplekken maar ook fietsverhuur bij de belangrijkste OV haltes te hebben. De P+R-terreinen vallen zeker onder de belangrijkste P+R-haltes waar deze voorzieningen nodig zijn. 
Andere plannen zijn natuurlijk de spoorlijnen; spoorlijn Groningen – Heerenveen, Groningen – Leeuwarden, maar ook de doorkoppeling op het Hoofdstation. Dus dat je rechtstreeks kunt rijden van Veendam naar Delfzijl en van Roodeschool naar Hoogezand en Nieuweschans. En wat daar weer belangrijk is, is dat je ook op strategische plekken multimodale knooppunten maakt. Als je dan bijvoorbeeld in een klein dorpje ergens in het noorden van Groningen woont, dat je dan gewoon met de auto naar Winsum toe kunt en dan met het openbaar vervoer naar de stad toe. Dan is het dus ook belangrijk, dat er genoeg parkeerplekken zijn bij de stations. 
Een ander toekomstig infrastructureel project is de RegioTram. Bij de eerste fase liggen op twee uiteinden P+R terreinen: Zernike en Kardinge. En we gaan ook doorrijden in de regio (2e fase). Dan kijken we ook waar op strategische plekken, bv. in Leek of bij de Punt, P+R terreinen moeten liggen. Deze P+R terreinen zijn voeding voor je OV systeem. Door meer reizigers met het OV krijg je een beter OV-systeem. Dat draagt ook bij aan de bereikbaarheid van de stad.
Andere investeringen die we natuurlijk bewust doen om de reis vanaf P+R met het openbaar vervoer naar de bestemming te verbeteren zijn o.a. de busbaan Europaweg, voltooiing busbaan P+R Hoogkerk naar Hoofdstation, verbeteringen doorstroming P+R Hoogkerk – Groningen Zuid. Bij P+R Europapark maken we nu een aansluiting vanaf de Europaweg naar het P+R-terrein. Dit is goed voor de bus en voor de automobilist.
U gaf al aan dat het heel veel geld kost om een P+R bus te laten rijden, dus dat is eigenlijk een beetje tegenstrijdig als ik het goed begrijp.
Openbaar vervoer is niet volledig kostendekkend. Dat wil zeggen dat de inkomsten niet direct terugkomen bij de partijen die de uitgaven doen. Met een totale kostendekkingsgraad van 50% heeft Groningen-Drenthe zelfs een hoge kostendekkingsgraad. De vraag is waarom je het dan doet. Het gaat om het totale plaatje. Je doet het voor de totale bereikbaarheid en het totale plaatje laat natuurlijk wel een positief saldo zien. En dan gaat het ook om de kwaliteit van Groningen als vestigingsklimaat. Als de GasUnie niet bereikbaar is, dan zegt de Gasunie: we gaan naar bijvoorbeeld Assen toe. Is de DUO niet bereikbaar, dan gaan ze ook naar bijvoorbeeld Assen toe. Voor een goed vestigingsklimaat is goede bereikbaarheid dus randvoorwaardelijk. Dit geldt ook voor het woonklimaat. P+R kost dus net als andere vormen van openbaar vervoer geld, maar uiteindelijk is het goed voor je als stad en gemeente. 
Heeft u verder dan nog iets toe te voegen?
Ja, wat ook belangrijk is: hoe kom je van je P+R terrein naar je bestemming? Dus de andere kant. We hebben het nu heel erg gehad over of de auto naar het multimodale knooppunt toe kan, maar het is ook belangrijk hoe je met het OV naar je bestemming komt. Dat is ook hele belangrijke stap. Als ik hier tussen Haren en de stad ook iedere keer met de bus in de file staat, dan ga je niet meer naar het P+R terrein. Dus het is ook heel belangrijk om in de gaten te houden hoe je vanaf je multimodale knooppunt naar je bestemming gaat en wat dan je bestemmingen zijn. Daarvan is lijn 22 het grootste succesvoorbeeld, omdat hij langs de belangrijke grote bestemmingen rijdt. En belangrijk is dat de route betrouwbaar is. Daarom leggen we tussen de meeste P+R terreinen en belangrijkste bestemmingen, busbanen aan of trambanen aan. Kardinge en Hoogkerk zijn bijvoorbeeld succesvol, omdat er een snelle, betrouwbare OV verbinding is naar de binnenstad. Hoogkerk is nog niet helemaal klaar, maar dat zijn de basiseisen voor een succesvol multimodaal knooppunt. Want als ik in dezelfde file kom te staan als met de bus of de auto, dan kan je net zo goed in je eigen auto zitten. Dan heb je nog een eigen radio op. 
Dus dat is heel belangrijk. Daarom komt er ook een busbaan Europaweg. Die verbinding is ook heel belangrijk. Je moet vanaf het multimodale knooppunt op een multimodaalwaardige manier verder kunnen komen. Dat geldt ook voor als we bij Leek in de toekomst nog een keer een P+R terrein maken. Dan moet ook die treinverbinding goed zijn. Wat is goed; met name snel en betrouwbaar. Dat betekent ook een goede frequentie. Als je bijvoorbeeld net komt aangereden en de trein rijdt net voor je neus weg en je moet een half uur wachten. Dan ga je de volgende keer veel minder snel met het OV. Een goede frequentie is dus belangrijk. 
Heeft de gemeente daar ook een belangrijke rol in het realiseren van de kwaliteit van de verbinding?
De rol van gemeente is belanghebbende (wil goede bereikbaarheid), maar ook wegbeheerder en via het OV Bureau opdrachtverlener voor het openbaar vervoer. Vanuit die verantwoordelijkheden heeft en neemt de gemeente haar bijdrage aan de bereikbaarheid. Vanuit onze rol als wegbeheerder zijn wij verantwoordelijke voor de kwaliteit van het gemeentelijke wegennet en de doorstroming en snelheid van de bus doorstroming. Het is niet zo dat het OV-Bureau Groningen-Drenthe een busbaan gaat aanleggen. Nee, dat doen wij. Dat zijn afspraken; wij gaan over de infrastructuur en uiteindelijk hebben we met zijn allen dezelfde doelen, zeker op hoofdlijnen. Maar wij zijn als wegbeheerder verantwoordelijk voor de infrastructuur.
En de trein?
De beheerder van het spoor is ProRail, de opdrachtgever regionaal is de provincie Groningen, landelijk ligt het bij het ministerie. De vervoerders zijn dus NS en Arriva, maar we zijn ook daar aan het kijken zo van hoe kun je nou slimmer omgaan met je spoorinfrastructuur, maar ook met je weginfrastructuur. En daarvoor zijn we ook aangehaakt bij het programma Beter Benutten. Hoe kun je met je huidige infrastructuur meer doen. Dat geldt voor het spoor en voor het wegdeel. 
Bij het spoor zie je dat de ideeën vaak uit de regio komen. Dit omdat wij de regio natuurlijk het beste kennen. Maar het Rijk heeft daar ook een belangrijke rol in. Uiteraard met het meedenken, maar ook met het beschikbaar stellen van middelen. 
De regio beslist dus eigenlijk wat er komt of wat er juist niet komt?
Zo zwart-wit is het allemaal niet. Maar het is zeker niet zo dat het rijk ons verplicht om bijvoorbeeld P+R-terreinen aan te leggen. Je merkt heel erg dat de neuzen allemaal dezelfde kant op staan. Vast staat wel dat als je subsidies van het rijk krijgt, dan moet je je ook conformeren aan bepaalde doelstellingen die het rijk wil terug zien. Dit is uiteraard logisch.
Dat doet het rijk dus nog steeds wel?
Jazeker. Bijvoorbeeld met het programma Beter Benutten. Deels zijn subsidies 1 op 1 door gedelegeerd naar de provincie en naar de gemeente. Uiteindelijk moet je al het geld dat uit Den Haag komt verantwoorden. Dus ja het is niet zo dat wij 100 miljoen krijgen van het Rijk en succes ermee, je mag er ook wel op vakantie van gaan bij wijze van spreken. Je ziet wel dat het rijk zeker als financier grip erop wilt hebben; zo van nee, laat ook maar zien dat en wat er wat mee gebeurd. Dat kunnen ze ook wel wat sturen. Er zit natuurlijk ook een hele politieke component aan. De minister wil bepaalde doelen bereiken. En zelfde geldt voor onze bestuurders. 
Mag de gemeente dan wel zelf beslissen van we achten dit project belangrijk voor de bereikbaarheid van de stad en als er een goede motivatie bij zit?
Uiteindelijk is het niet zo zwart wit. Het gaat gewoon in goed overleg. Als wij iets niet willen dan komt het er ook niet normaal gesproken. Maar als wij iets willen dat het rijk niet wilt, dan past het niet binnen de doelstelling van het rijk en dan krijgen we ook geen financiële bijdrage van het rijk voor dat project. 
Alleen als het 100% je eigen middelen zijn, kun je zelf beslissen. Maar bij bijna alle middelen, ik denk bij bijna alle wel, stelt degene van wie je geld krijgt voorwaarden. Het principe degene die mee betaalt, bepaald mee gaat dan zeker op. 
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Functie: Beleidsadviseur Ruimtelijke Ordening

Om te beginnen, wat verstaat u onder een multimodaal knooppunt?

Dat is een plek in de stad die op meerdere manieren is ontsloten. Via OV, spoor, auto en fiets. Wij onderscheiden in Nijmegen zes knooppunten, waaronder station en knoop Lent en er zijn ook nog wel meer plekken. Een kenmerk is ook dat er een aantal functies samen komen. Los van de verkeersstromen, dat je kan overstappen op verschillende verkeersstromen. Is het ook een plek, waar bijvoorbeeld wonen, winkelen en werken in combinatie van elkaar kan voorkomen. Dus bijvoorbeeld bij het centraal station zijn we nu bezig om daar een nieuwe visie te ontwikkelingen. Voor bijvoorbeeld wonen (studenten), Doornroosje dat is een poppodium. Een plek voor nieuw soort kantoren. En dat willen we heel goed ontsluiten door middel van bussen spoor etc. Dat is wat ons betreft wel het knooppunt van Nijmegen.

Is de ontwikkeling van multimodale knooppunten ook een uitgangspunt in het ontwikkelen van ruimtelijk beleid in de gemeente?

Ja, het is al jaren een van de pijlers van ons beleid. Het komt ook steeds weer terug in de structuurvisies van ons. Dat we zeg maar op die plekken de ontwikkelingen willen vorm geven.

In hoeverre heeft het rijk of de provincie daar nog invloed op?

Geen, even denken. Wat dat betreft zijn wij gewoon vrij. Het rijk gaat natuurlijk wel over sporen en frequenties en waar treinen rijden. Daar hebben we wel het een en ander in te zeggen. Maar als je het hebt over RO beleid van knooppuntontwikkeling, dan is dat gewoon aan de gemeente en hebben we niet te maken met het rijk. Vanuit de provincie zie je wel op een aantal punten, zoals kantoorontwikkeling. Dat ze zeggen niet te veel, focus het alsjeblieft op een aantal plekken. Wij zeggen nu ook tegen de provincie dat als we kantoren doen, dan doen we het vooral op die twee multimodale knooppunten, Lij Lent (Nijmegen Lent) en Nijmegen CS en de rest ff niet. En daar is de provincie dan wel blij mee zeg maar.

Waar liggen die knooppunten?

Lent is nu een heel oud station en dat gaan we een klein beetje verplaatsen en dan komt er een nieuw station met hotelontwikkeling, kantoren en winkelen. Ook komt daaromheen allemaal nieuwe woningbouw. En hier (kaart) komt straks de een nieuwe brug over de Waal en er komt een nieuwe weg dat ook aansluit op het knoop Lent. Hier (kaart) loopt nu de snelweg, nou dat was een snelweg, maar dat is nu een minder snelle weg geworden richting Arnhem. En wij zijn ook nog van plan om een HOV-lijn te maken, dat zou een tram kunnen zijn, maar dat wordt waarschijnlijk een snelle bus. En dit loopt dan straks van de noordkant van de Waalsprong via knoop Lent en de brug en vervolgens door het centrum naar Nijmegen CS en vervolgens door de spoorkuil naar Heyendaal, de Radbouduniversiteit. Dit is eigenlijk de grootste werkgeverslocatie van Nijmegen. Heel veel mensen moeten hier zijn. ’s Ochtends is het hartstikke druk vanuit hier (kaart) naar daar (kaart). Het HOV is dan ook vooral bedoeld om de knooppunten met elkaar te verbinden en als je het dan hebt over wat zijn de knooppunten van Nijmegen; dat is dus Lent, CS en omgeving, dit gebied van Heyendaal, nieuw te bouwen station Goffert (wordt de komende jaren gebouwd) en dan hebben we nog knoop Res (Ressen) en dat is aan de noordkant van de Waalsprong. Dat is nu de plek waar het transferium is.

’s Ochtends staat er een flinke file voor de Waalbrug. Dan parkeren mensen hun auto daar (transferium Ressen) en pakken ze de bus, die een aparte busbaan heeft en die gaat dan zo de brug over.

Wat zijn sterke en zwakke punten van de knooppunten die u noemde? In algemeen en bijzonder.

Het sterke punt is dat het goed bereikbaar is. Je kunt er op verschillende manieren komen. En het is ook een punt waar je kunt overstappen en op die plekken komen dan veel mensen en dat is dan interessant voor bedrijven om zich daar te vestigen. Bijvoorbeeld een hotel, bioscoop of een Mediamarkt, dat soort dingen.
Een lastig punt in zijn algemeenheid bij dat soort plekken, is dat de milieubelasting hoog is. Je hebt geluidsoverlast van trein, auto. Je hebt moeite om op het beperkte oppervlak al die functie goed te stroomlijnen. Dat is met name bij het Centraal Station heel lastig. Van hoe zorg je er bijvoorbeeld voor dat de HOV die straks gaat lopen, op een goede manier het stationsplein kruist zonder dat voetgangers zeg maar worden platgereden. Dat is best wel een ingewikkelde ruimtelijke opgave. Dus dat in zijn algemeenheid; de milieubelasting is vrij hoog en dat is ook lastig als je bijvoorbeeld woningen wil toevoegen. Bv langs het spoor willen we woningen bouwen, maar dat betekend wel dat je extra geluidsmaatregelen moet nemen, om het geluid af te schermen. En bijvoorbeeld scholen is ook lastig in het kader van luchtkwaliteit, wil je scholen ook niet heel erg dicht langs wegen hebben.
In het bijzonder, ik noemde het centraal station al waar het lastig is alles op elkaar af te stemmen. Station Lent is meer een vraagstuk van welke functies laten we daar landen en in welke fasering. Eigenlijk is er nu nog niks en we gaan straks een nieuw station bouwen en dan komt er een hotel en vervolgens verwachten we dat het best wel op gang komt.
Heyendaal is al veel gebeurd qua ontwikkelingen, dat is min of meer wel af, alleen het station zelf zou wel een opwaardering kunnen gebruiken. Oversteek van het station naar de universiteit is nog wel lastig en dat zou beter kunnen. Maar ook de frequentie, die is dit jaar al omhoog gegaan (7x per uur in de spits geloof ik). Echt om die vervoersstroom van CS naar Heyendaal goed te faciliteren. 
Hier (kaart) gaan we dus station Goffert bouwen en we hebben heel veel plannen om dit gebied van Winkelsteeg om daar een soort van NovioTecCampus, een hoogwaardig bedrijventerrein, van te maken. Daar zit nu NXP, dat is een chipsfabrikant, maar die stoot nu een heleboel dingen af en er komt dus veel terrein vrij. Het idee is eigenlijk om mensen die vanuit de universiteit een idee hebben om een bedrijf te starten om dat daar te faciliteren. Dus hier is een ontwikkeling gericht op bedrijvigheid voorzien. En daar is een station dan ook een aanjager daarvoor en om die reden is dat station (Goffert) ook gepland. 
Dus ja in elk knooppunt speelt dan weer zijn eigen dingen.

Wordt er door de gemeente ook extra ruimtelijke ontwikkeling gestimuleerd nabij de multimodale knooppunten?

Ja, dat is eigenlijk. En hoe doet de gemeente dat vervolgens?

Als je het hebt over kantoorontwikkeling, om maar even een voorbeeld te noemen, dan zeggen we dat willen we eigenlijk maar op 2 of 3 plekken doen. En dat zijn echt de plekken die multimodaal bereikbaar zijn, die echt potentie hebben. En dan heb ik het dus over de drie die ik net noemde; Lent, CS en ook dit gebied. Als er dan partijen komen die een kantoor nodig hebben, dan zeggen we ook op de plekken kun je terecht en elders eigenlijk niet. Hetzelfde geldt voor bijvoorbeeld van de Valk die een hotel wil beginnen die zegt van wat zijn geschikte plekken, zegt de gemeente van ik zou bij Lent gaan zitten. Dus als er alsmaar marktpartijen aandienen, dan heeft de gemeente wel een idee van waar dingen zouden kunnen landen. En vervolgens is het dan weer een proces met de marktpartijen waar ze uiteindelijk terecht zullen komen, maar de gemeente heeft wel een idee daar willen we dit soort ontwikkelingen. We zijn bijvoorbeeld met Nijmegen CS, hebben wij nu een stedenbouwkundige visie gemaakt. En het is niet een verkavelingsplan of zo, maar het is meer een soort van raamwerk van zo zou het eruit kunnen komen zien, daar en daar kunnen die functies komen, misschien een weg zus en zo. Dat is verder niet gedetailleerd, maar zo van als marktpartijen zich aandienen, dan hebben ze een kader waarbinnen ze hun ideeën kwijt kunnen. Dus niet helemaal vooraf dicht timmeren. Op die manier proberen een visie te schetsen voor de marktpartijen, maar dat ze zelf ook wel het gevoel hebben dat het niet helemaal is dichtgetimmerd. 

Ook is het HOV wel een aanjager voor ruimtelijke ontwikkelingen. De HOV leiden we dus al langs die knooppunten, zodat ze nog aantrekkelijker worden. We hebben ook bij het bepalen van de route van het HOV hebben we gekeken naar wat zijn de potenties van het aanjagen van ruimtelijke ontwikkelingen door zo’n HOV en wat is dan een slimme route voor zo’n HOV. 
Een discussie was bijvoorbeeld hoe ga je door de binnenstad. Je kunt bijvoorbeeld over de singels naar het station. En dan vervolgens hier naar toe (kaart). Dat is op zich dan de snelste route. Maar je kan ook juist door het centrum gaan, is wel iets langzamer en iets meer bochten. Maar je doet wel hele interessante plekken aan waar mensen moeten zijn en waar je eventueel ook nog wat kunt doen qua ontwikkelingen. Dus uiteindelijk is het tracé nu door de Brugstraat, door de Bloemstraat zo naar het station en dan zo daar naar toe (kaart). Er zijn ook een heleboel andere reden hoor om voor die route te kiezen in plaats van de andere, maar dit was wel een overweging om voor deze route te kiezen.

Wordt er bij de ontwikkeling van een nieuwe locatie of herstructurering van een bestaande ook uitgegaan dat mensen deze op een multimodale manier kunnen bereiken?

Dat heeft u al wel grotendeels beantwoord.
Ja, maar we zijn ook druk bezig met snelfietsroutes. Er komt van Arnhem naar Nijmegen een snelfietsroute. En van Beuningen naar Heyendaal. Bijvoorbeeld de snelfietsroute van Beuningen die eindigt in Heyendaal, omdat daar veel mensen moeten zijn en de snelfietsroute die eindigt in het centrum. De snelfietsroute gaat ook langs die knooppunten. Op die punten wil je dan natuurlijk ook iets doen aan fietsparkeren en parkeervoorzieningen en dat soort dingen. Het is wel lastig zoals ik al zo dat als zo veel functies samen komen op een punt. Zoals hoe zorg je dat knoop Lent niet alleen een verkeersinfrastructuur knooppunt wordt zonder dat je nog ruimte hebt om iets te doen. Het is wel heel goed kijken naar hoe die verschillende stromen in elkaar te passen.

Hoe lost de gemeente dat op?

We hebben daar een stedenbouwkundig en bestemmingsplan gemaakt waar de stromen worden gescheiden. Er komen bruggen en tunnels (ongelijkvloers) en rond het station hebben we toch een heel groot gebied vrij kunnen houden voor ontwikkelingen. We hebben dat niet vastgelegd. In het bestemmingsplan is dat ook echt vrij gelaten. Het is gewoon een grote puzzel. Het kan altijd beter, maar goed je hebt ook te maken met financiën enzo.

Welke locaties zijn dan volgens u echt geslaagd te noemen op dit moment?

Lent moet dus nog eigenlijk nog ontwikkeld worden. Nijmegen CS kan je op dit moment niet geslaagd noemen. Vandaar ook dat we daar ook al die plannen voor aan het maken zijn. Het is niet een aantrekkelijk gebied op dit moment. En Heyendaal is afgelopen jaar heel veel in geïnvesteerd, er zijn een heleboel nieuwe wooncomplexen. En het ziet er goed uit en dat zou je al redelijk geslaagd kunnen noemen. En ook bij Goffert zijn we bezig met ontwikkelingen en hetzelfde geldt voor Ressen. Dus het is allemaal nog in ontwikkeling op Heyendaal na dan kun je wel zeggen.

Op welke termijn denkt u ongeveer klaar is?

Lent gaat de komende jaren echt op de schop. De brug wordt nu gebouwd en deze weg (kaart) daar komen en komt hier die aantakking en dat station gaat over 2 jaar of zo gebouwd worden. Dat hotel van van der Valk komt daar dus. Vervolgens zullen die woonvlekken ook worden ingevuld, dus dat zal binnen nu en 5 jaar er heel anders uit zien. Hetzelfde geldt ook voor station Goffert, wat in 2014 meen ik opgeleverd moet zijn. 
Nijmegen CS, dat is een ander verhaal. Die visie heeft volgens mij als titel 2030/2040. Dat is echt een soort van vergezicht. Daar zie je dat pluksgewijs ontwikkelaars zich aandienen met ideeën of een wens. En dat wij dat dan binnen dat raamwerk van die visie kunnen faciliteren. Dus als je het station uitloopt zie je zo’n groot lelijk gebouw. Dat wordt binnenkort gesloopt en daar komt iets nieuws voor. En als je het station uitloopt aan de linker kant, dan zie je zo’n grote bouwput en daar komt straks een nieuwbouw van Doornroosje en studentenhuisvesting. Dus her en der gebeurd er hier al best veel. Er wordt nu hier (kaart) een parkeergarage gebouwd. Dus er gaat de komende jaren best veel gebeuren hier. 

Heeft u verder dan nog iets toe te voegen?

Nee volgens mij niet.
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Functie: Senior beleidsadviseur mobiliteit gemeente Nijmegen

Wat verstaat u onder een multimodaal knooppunt?

Mijn beleving is dat dat een knooppunt is waar verschillende vervoerswijzen bij elkaar komen. Per knooppunt kan het verschillen of dat alle denkbare vervoerswijzen zijn, maar je hebt het toch al gauw over OV, auto en fiets. De voetganger vergeten we nog wel eens, die komt overal feitelijk.

Is de ontwikkeling van multimodale knooppunten ook een uitgangspunt in het ontwikkelen van het verkeer- en vervoersbeleid van de gemeente?

Dan kom je haast op de vraag wat zijn uitgangspunten. En wat is gewoon beleid. 
Het is een heel belangrijk onderdeel van het beleid. 

En waarom is dat zo?

Ik denk dat er meerdere redenen zijn. We komen tot de conclusie dat de verkeersdruk in ieder geval heel erg groot is. En dat je kunt sturen door belangrijke zaken op knooppunten te concentreren. En je kan op die punten vervolgens ook ervoor zorgen dat mensen overstappen op een vervoerswijze die de stad beter kan hebben. Dat zijn denk ik de twee belangrijkste reden en daar zit denk ik de overlap tussen mobiliteit en ruimtelijk beleid. 

In hoeverre heeft het rijk of de provincie daar nog invloed op? Want het rijk wil heel erg decentraliseren op dit moment. Koppeling naar structuurvisie I&M

Ik denk dat bij zowel de gebiedsuitwerking die in Oost hier in dit geval plaats vinden. Als ook bij de projecten die al dan niet gehonoreerd worden door het rijk, weldegelijk gekeken wordt naar dit soort zaken. Als je nu naar het programma Beter Benutten van het rijk kijkt, naar de maatregelen die daarvoor op de lijst staan. Daar zitten in de regio ook een aantal P&R maatregelen in. Ik koppel het aan elkaar hoor, maar als we met dynamisch verkeersmanagement bezig gaan op ons wegennet, heeft dat alles te maken met de visie die je hebt. Om niet alleen op de doorstroom van het autoverkeer te letten, maar ook waar je ze wel of juist niet heen wilt hebben en hoe je het OV vervolgens ook nog bevorderd vanaf de knooppunten. De verhalen hangen aan elkaar, dus als je het zo ziet zeg ik wel: aan de ene is er sprake van het afstand nemen van de rijksoverheid, maar ze kijken nog wel steeds mee als zij geld te spenderen hebben.
Los daarvan hoor. Je verandert de wereld niet in 1 dag. Dus het feit dat het geraamte qua planologisch en verkeer planologisch al staat in Nijmegen. Ja dat, ik mag niet zeggen: het maakt niet meer zoveel uit wat het rijk er nu van vind, maar je bouwt erop voort. En in zijn algemeenheid moet het wel passen in de rijksvisie. Dus al zou het rijk nu zeggen: we gaan ons nu helemaal terug trekken, dat maakt niet meteen dat de wereld helemaal aan het veranderen is.

Wat zijn dan voorbeelden van multimodale knooppunten in de gemeente?

Het centraal station is natuurlijk per definitie een multimodaal knooppunt. We hebben een P&R in Ressen liggen wat net multimodaal is, maar nog niet multimodaal genoeg. Het is vooral auto en bus wat daar samenkomt. Dat ligt dan hier (kaart) in feite. Dat is een P&R plek dat heel erg op woon-werk verkeer is gericht om de mensen in de bus te krijgen. Eigenlijk willen we daarom omheen ook andere voorzieningen plannen. We zijn aan het kijken of we er e-bikes kunnen gaan neerzetten, in overleg met vooral de werkgevers. Omdat dat waarschijnlijk kansrijker is dan om daar gewoon maar e-bikes te installeren.

En wat zijn dat?

Elektrische fietsen. En uiteindelijk willen we daar ook meer voorzieningen omheen krijgen, maar dat ligt nog aan de ontwikkeling van dat plangebied. Als het aan Nijmegen zou liggen zou er ook een station moeten komen, maar als dat er al komt gaat dat heel lang duren. Dus daar hebben we nog niet zoveel handen op elkaar voor gekregen.

Verder heb je natuurlijk de wat kleinere stations die het een beetje hebben. Station Dukenburg is wel een fiets en OV punt, maar om nou te zeggen ik noem het een multimodaal knooppunt. Dat vind ik beperkt, daar zit de auto er helemaal niet bij en het is tot nu toe een 2 maal per uur verbindingen. En dat trekt nu ook niet super. En wordt zodra de regiorail gaat functioneren een kwartier dienst en dat begint al wat interessanter te worden om dat iets zwaarder te ontwikkelen.
Hetzelfde willen we gaan bereiken met het nieuwe station Goffert bij de Goffert in de buurt. Daar zien we al wat meer mogelijkheden om zowel buslijnen te verknopen, aan te haken op het spoor.
We willen ook wat meer doen met het HOV. We willen daar een HOV-lijn naar Beuningen ontwikkelen, die ook de verbinding met Heyendaal gaat maken.

U had het nog over de regiorail, wat is dat precies?

Regiorail is het project waarin de S-as van de regio. De filosofie komt erop neer dat de grootste ontwikkelingen nabij de S, vanaf Zevenaar, via Arnhem, Elst, Nijmegen naar Wijchen. Dat we vooral daar de ruimtelijke ontwikkeling willen koppelen en dat we het bestaande spoor meer willen laten functioneren als een regiorail. En in de toekomst is het de bedoeling om hier langzaamaan een kwartierdienst te ontwikkelen. En het liefste zouden we hebben dat het een rechtstreekse regiorail is van Zevenaar naar Wijchen en weer terug, maar zo zit het OV niet in elkaar in deze versnipperde maatschappij. Je hebt een concessie waar Syntus reed en vervolgens weer een andere vervoerder komt die richting Winterswijk gaat. En je hebt natuurlijk de gewone concessie waar de NS al de beschikking over heeft. Dus wat er nu is, is dat er nog geen rechtstreekse verbinding is van Zevenaar naar Wijchen, maar dat er een soort samenstelsel van verbindingen is waardoor hier langzaam een kwartierverbinding aan het ontstaan is. Dat je haast en vanzelfsprekend gedrag krijgt van mensen, dat je net als in een wat grotere agglomeratie de metro pakt, je hier de regiotrein gaat pakken. Dat betekend dat op al die stations een kwartierdienst aangeboden gaat worden, waardoor het ook interessanter wordt om dat als overstappunt te gaan hanteren. Zowel naar het andere OV als ook naar fietsen en elektrische fietsen toe wat ons betreft.

U gaf een aantal voorbeelden van knooppunten, kunt u ook de sterke en zwakke punten van deze knooppunten noemen?

Het voordeel van het CS is dat je met OV ongeveer overal in deze regio kunt komen, strakke, frequente verbindingen over het algemeen. Het is voor een deel van Nijmegen redelijk goed fietsbaar en dat geldt voor elke middelgrote stad en dat zie je aan de hoeveelheid fietsklemmen waar steeds meer behoefte voor begint te ontstaan. De autobereikbaarheid van het station is een stuk minder goed geregeld, dus als je het hebt over multimodaliteit, dan is de P+R functie daar wat ons betreft niet heel erg belangrijk of zelfs nog wel niet zo wenselijk. Dat betekent dat je een hele parkeervoorziening moet gaan organiseren terwijl het al moeilijk genoeg is om de plek met de auto goed te ontsluiten en je daar ook nog dure parkeerruimte moet gaan maken. Er is een P+R plek, maar het is niet de bedoeling dat we daar nog veel energie in steken om die nog groter te laten worden. De plek ligt op dit moment ook heel erg slecht, hij ligt aan de achterkant van het station en je moet om een woonwijk heen om er te komen. 
Als je het hebt over de negatieve kant. Op dit moment is de ruimtelijke kwaliteit van de stationsomgeving nog niet optimaal is, laat ik het zo zeggen. Dat er nog al wat gevoel is van waar ben ik hier en hoe moet ik me oriënteren, waar is de binnenstad. De verkeersruimte is wel goed gevuld op deze plek, maar de rest van de ruimte vraagt nog om meer invulling. Dat is het centraal station. Nog een ding erbij. Het is een beetje een tafellaken en servet verhaal wat betreft de afstand tot de binnenstad. Het is niet heel ver weg, maar ook niet heel dichtbij. Als je moet lopen zeg je het is best wel een stuk, maar als je op de bus aan het wachten bent, zeg je: ik heb langer op de bus gewacht dan als ik had gelopen. En op dit moment is dat nog niet zo’n geweldig mooie route, het wordt wel interessanter als de singel klaar is. Dan is er in ieder geval weer een representatieve wandelroute naar de binnenstad. 
P&R Ressen heb ik het net een beetje over gehad. Die locatie is vooral heel sterk in het woon-werk verhaal. Het heeft een relatief goedkoop aanbod, voor 2,50 kan je daar parkeren en heen en weer reizen naar de binnenstad of Heyendaal. Het gaat ook snel, is ook allemaal goed geregeld. Maar voor de rest is daar niets bijzonders, dus het is geen ruimtelijk interessant punt. Als het goed is gaat dat we daar gebeuren. We zijn bezig daar de landschapszone te ontwikkelen. Er zijn plannen voor grote bioscoop, de woonwijk begint te vullen en aan de noordkant willen we ook wat ruimtelijke ontwikkelingen mogelijk maken. Het begint zich ook af te tekenen dat er wat gaat komen. Dus dan begint zo’n punt ook wat interessanter te worden. Want als multimodaal punt is het een overstap, maar nog niet veel meer.
Dukenburg is een klein multimodaal overstappunt. Alles is op zich aanwezig, alleen is de parkeerruimte erg lastig. We hebben eind jaren ’80 (toen het werd ontwikkeld) geprobeerd daar een parkeerregime te krijgen, dat je parkeerruimte gaat combineren. Nou dat is dus het laatste waar die ondernemers zin in hadden. Dus je hebt een winkelcentrum met een eigen parkeerruimte, je hebt een meubelboulevard met, weliswaar door de gemeente verzorgd parkeerregime, maar het is weer afwijkend van het regime onder het winkelcentrum. Daarnaast heb je een aantal die hun eigen parkeergelegenheid hebben. En er ligt ook een ijsbaan met weer een apart regime. Ik geloof dat wij dat als gemeente ook nog steeds beheren. Het zijn dus eigenlijk allemaal aparte vlekjes. Terwijl we het liefst daar gewoon een grote doos hadden gehad. Dat hoeft niet op een plek te zijn, maar wel een soort herkenbaar regime. Dat hoeft ook niet altijd hetzelfde tarief te hebben, maar nu heb je een heel verwaterd parkeerregime. En voor het station (station Dukenberg) zelf is eigenlijk geen echte parkeerruimte. Er zijn een paar plekjes, maar het is niet echt ontwikkeld als een overstap plek. Op dit moment is dat ook haast niet meer te realiseren met de ruimte die daar beschikbaar is.
Er zijn best aardig wat buslijnen en er zitten wat voorzieningen omheen. Alleen de grote werkgelegenheidstrekkers zijn wat mager. Op enige afstand zitten wel wat bedrijfsterreinen. Hier (bij Winkelsteeg/Goffert) heb je NXP, een ziekenhuis en nog een vestiging van de gemeente. Er zitten wat zwaardere bedrijven, waardoor je toch wel hoopt dat als je hier met een station in de buurt zit. Dat je meteen een gebied hebt met wat bestemmingen betreft. En dat is bij het winkelcentrum wat minder. 
Heyendaal noem ik geen multimodale knoop, dat is gewoon een uitstaphalte van de NS met natuurlijk wel weer heel veel fietsen erbij.

Welke partijen hebben baat bij de multimodale knooppunten?

Dat kunnen de vastgoedontwikkelaars zijn in zo’n knoop. Puur economisch kan dat interessant zijn, maar ook de gebruikers van het vastgoed. Als die zien dat ze gewoon goed bereikbaar zijn. De gemeente zelf, omdat wij daardoor A: interessante vastgoed ontwikkeling kunnen hebben, maar ook B: een goede bereikbaarheid kunnen organiseren. En je hebt natuurlijk de vervoerder zelf. OV is gebaat bij grote stromen. En multimodale knooppunten zijn vooral daar waar de grotere stromen zich ontwikkelen en die kunnen daar gebaat bij zijn. Er zult toch altijd plus-min berekenen gemaakt moeten worden, want het hangt ervan af wie jouw doelgroep is. Een garage is niet direct gebaat met ontwikkeling bij een multimodaal knooppunt, dus die zal veel verder aan de buitenkant van de stad gaan. En de kantoorontwikkeling is natuurlijk dalende, dus dat is niet de markt waar we in eerste instantie veel van verwachten.

Wat is dan de rol van de gemeente in de realisatie van die knooppunten?

Mogelijk maken. Soms hebben we een grondpositie, dat hang er een beetje vanaf. Ik ken het beleid niet precies op dit moment, wat vroeger volgens mij het grondbedrijf heette, heet volgens mij nu niet eens meer zo. Of dat nu actief acquisitie beleid is betwijfel ik zelfs. Het gaat er vooral om dat je mogelijke maakt dat er ontwikkelingen gaan plaatsvinden. Dat betekend ruimtelijk mogelijk maken en dat leidt er steeds meer toe dat je bestemmingsplannen maakt die dingen mogelijk maken en je niet meteen vastleggen dat je iets helemaal weg bestemd, vanwege het feit dat je het allemaal te strak hebt opgesteld. Daar staat natuurlijk wel tegenover dat het ook niet de bedoeling is dat je een bestemmingsplan maakt, waarin niet duidelijk is wat je wilt bestemmen. Dat is qua inspraak ook geen al te handige manoeuvre. Maar dat leidt er wel toe, als ik zo zie welke ontwikkelingen rondom het station plaatsvinden, willen we eigenlijk vooral ruimte bieden aan ontwikkelingen. Maar wel met een bepaalde visie op hoe je dat ruimtelijke beeld kwalitatief nog een beetje overeind kunt houden. 

Wordt dat dan ook afgestemd op de regio? U had het net namelijk al over de regiorail
Op verkeersgebied in ieder geval, daar zit een hele sterke afstemming. Het hele HOV netwerk dat is ontwikkeld is in sterke mate gehangen aan de knooppunten die wij hier hebben. En ook andersom. De ruimtelijke afstemming altijd 100% is dat kan ik niet overzien. Het gaat mij nu ook inderdaad om het verkeer verhaal. Dan zeg ik dat is duidelijk afgestemd. En het enige wat wel lastig is, is dat de situatie is zoals die is. Als je maagdelijk kon beginnen zouden wij de busbaan die nu dwars voor het station langsloopt, zouden we die, als er voldoende geld was, voor een deel ondergronds. Dan heb je een veel prettiger entree van je stad. Het is toch redelijk bepalend geval dat je daar hebt. Of je legt het busstation zelfs onder een talud voor een deel, als de bomen tot aan de hemel zouden rijzen. Die boot hebben we gemist omdat we geen sleutelproject waren als station in de jaren ’90 ongeveer. En ja er is nu geen sprake meer dat we daar ongelofelijk de schop in de grond zouden kunnen zetten. 

Krijgen bepaalde vervoersmodaliteiten ook de prioriteit in een bepaald knooppunt?

In ieder geval bij het station is een hele visie gemaakt wat de belangrijkste modaliteiten daar zijn. Er is daar eigenlijk gezegd; de voetganger is het belangrijkst. We gaan nog meer accent leggen op goede voetgangersroutes in de binnenstad, maar ook naar de westkant. En wat ik al zei, eigenlijk hangt de auto daar als laatste onder. Omdat wij dit niet de plek vinden waarop heel veel autoverkeer naar het station willen leiden. Maar dat wil niet zeggen dat je het voor het afzetten van passagiers je het onmogelijk moet maken. Je moet wel altijd de voorziening bieden, maar die gaat straks wat verder van de ingang liggen dan op tegenwoordig de plek waar de fietsen staan. 

En hoe hangt dat samen met de ruimtelijke ontwikkeling daarbij? Is er ook een bepaald verband?

Ja, maar dan blijf ik wel zeggen. Je hebt natuurlijk te maken met de situatie die nu heerst. We gaan niet de hele wereld helemaal om batterijen. Maar als je naar het spoor van plannen kijkt dan proberen we successievelijk vanuit die visie per project bij te dragen aan die visie. Zo zijn we met Doornroosje bezig om een poppodium, studenthuisvesting en een gigantische fietsenkelder bij elkaar te combineren. Bij de Van Schaeck Mathonsingel hebben we een parkeerkelder die voor een deel voor het binnenstadbezoek zal gaan werken, maar voor een deel ook voor het station bezoek kan gaan doen. Voor degene die dat willen betalen natuurlijk, want het is wel duurder dan de gewone P+R tarieven die er gehanteerd worden. Zo probeer je dat wel af te stemmen. Überhaupt dat je een ROC pal bij het station zet, heeft van alles te maken met de visie hoe je het liefst hebt dat die studenten naar die school toe gaan. Je ziet ook wel dat dat wel werkt. De prognose van het gebruik van het gebruik van de auto, ook door studenten hoor, die blijken in de praktijk toch redelijk mee te vallen. Omdat mensen zeggen, ook voor het avondonderwijs, het is ook best wel met het OV te bereiken. Dat geldt niet voor de HAN (Hogeschool Arnhem Nijmegen), dat was minder, want die hebben als specifiek probleem dat ze heel veel Duitse studenten hebben en die komen toch voor een groot deel ook nog met de auto. Er is ook nog niet een goed alternatief te organiseren of georganiseerd. 


Op basis van welke criteria beslist te gemeente welke knooppunten worden versterkt of waar nieuwe komen?

Oh dat vind ik een lastige. Heeft de gemeente daar criteria voor? Dat betwijfel ik of het echte criteria zijn. Het is een visie die zich ontwikkeld heeft. Die visie is probeer daar waar goed bereikbare stations zijn ook de ruimtelijke ontwikkeling te stimuleren. Mits die past bij de omgeving van het station. Kijk als je hier bij station Heyendaal kijkt. Daarvan zeggen we alles wat je daar doet moet te maken hebben met de onderwijsfuncties en het ziekenhuis dat daar zit. Dan gaan we niet nog andere bedrijvigheid heenbrengen. Als je met een schone lei zou beginnen, zou je zelfs afvragen of deze locatie (kaart) een geschikte locatie is voor een studentencampus. Het ligt ver van de snelwegen af, maar ook ziet hij niet aan de hoofdspoorlijn. Qua fietsen is het een prima plek, maar met de andere twee modaliteiten is het een beetje behelpen. Dat hebben we dan nog gecompenseerd door een hele zware busverbinding door de spoorkuil heen te trekken. Maar het is niet voor alle verbindingen een oplossing. 
Het is niet zo dat er keiharde criteria zijn, maar er is een ruimtelijk beleid dat de hele tijd gelieerd was aan probeer de ontwikkelingen rondom de stations te doen. Dat is eigenlijk alleen maar afgelopen 10 tot 20 jaar versterkt, toen is het woord knooppunten en multimodale knooppunten er langzamerhand bijgekomen. En zijn we tot de conclusie gekomen, als je al te weinig; want dat is in Nijmegen wel een gegeven. We hebben in het bestaande stedelijke gebied nooit echt veel weginfrastructuur toegevoegd. Maar tegelijkertijd is de stad wel gegroeid en is het autobezit gigantisch gegroeid. Dat betekend dat als je in de bestaande stad iets wilt, de enige manier waarop je dat kan accommoderen is op door mensen te verleiden om andere vervoerswijzen te kiezen. Het wegennet zit gewoon tot aan de taks vol in de spitsen. Ondanks het feit dat we straks een nieuwe stadsbrug hebben, zal dat in de toekomst niet heel veel anders zijn. Dit gebied (kaart) blijft gewoon het wegennet zoals die is. Tegelijkertijd is hier wel haast een verdubbeling van de studentenaantallen in tientallen jaren te constateren. En zijn we op andere plekken nog steeds bezig met functies toevoegen. 

Hoe staat de gemeente dan tegenover autogebruik? Wordt dat ontmoedigd of juist geleid?

Wij hebben een college van D66, PvdA en GroenLinks. De wethouder van mobiliteit is van D66. Dit college wil geen autopestbeleid voeren. Alle drie de vervoerswijzen willen we accommoderen, maar dat betekend niet dat de bomen tot in de hemel groeien. Heel concreet: Het kan dus niet zo zijn dat we dwars door stad 4-strookswegen gaan aanleggen (wat in het verleden nog wel eens is gesuggereerd). Maar dat betekend ook niet dat we mensen dwingen om met OV of met de fiets te gaan. Maar dat kan wel betekenen dat als je per se met de auto naar de binnenstad wilt gaan, je wel in de prijzen valt wat de parkeertarieven betreft. Dat we niet altijd kunnen garanderen dat je filevrij de stad bereikt, maar dat je wel de keuze wordt geboden dat je ook voor het OV kunt kiezen die langs de file gaat en meestal ook nog een goedkoper alternatief kan zijn. Dus het is en-en beleid, het is geen pestbeleid, maar het is ook niet eindeloos accommoderen. Want dan houdt het op gegeven moment nergens meer op. 

Mijn volgende vraag sluit daar heel nauw bij aan. Want in hoeverre streeft de gemeente het terug dringen van het autoverkeer nog na?

Niet in de zin van dat het een doel is dat we het willen terug dringen, maar wij willen wel een leefbare situatie creëren. Dat lijdt tot een soort spanning binnen je eigen beleid. Dat je het verkeer wat gewoon kan doorstromen, wil je redelijk laten doorstromen. 

Wat is voor de gemeente het belang van de autobereikbaarheid van de OV haltes?

Als je het zo algemeen zegt. De OV haltes maak ik me niet zo druk om. Maar een goede overstap op goede, strategische plekken op openbaar vervoer vinden we wel belangrijk. Als je het hebt over P&R aan de rand van de stad. Als je kijkt hoe wij aankijken naar waar we het autoverkeer willen doseren aan de rand van de stad. Daar willen we ook de plek maken waar men kan overstappen op of al bestaand OV of dat het renderend is om nieuwe pendellijnen in te passen of naar de winkels of naar de werkplekken.

In principe zeggen we deze route (kaart) willen we het autoverkeer nog enigszins accommoderen en willen we doorstroming hebben. Rondom die route is de zone waar we zoeken naar plekken waar de overstap kan plaatsvinden, zodat je van daaruit naar de werkgebieden kan doorreizen. 

Die zijn er nu nog niet echt dan als ik het goed begrijp?

Nou aan de noordkant hebben we er hier eentje zitten. We zijn nu in deze zone aan het zoeken. We hebben een ontwerp gemaakt van een P&R aan de Neerboscheweg. En we zijn daarnaast een bescheiden ontwikkeling hier (bij de wijk de Weezenhof) aan het bestuderen en die zal zich vooral op de overstap naar de fiets gaan richten om goede verbindingen met de universiteit te maken. Of het gaat lopen, moet zich nog uitwijzen. Op financieel gebied is dat op dit moment nog best wel lastig, want voor de exploitatie van dat soort zaken. Zowel van OV als je een beheerder daar wilt hebben zitten of andere exploitatie lasten die je te dragen hebt. De gemeente ook zo langzamerhand aan het eind van zijn Latijn aan het komen is. We zijn als gemeente bij P&R aan de noordkant van de stad verantwoordelijk voor het parkeerterrein en de beheerder die daar zit. Dat kost zo’n twee ton per jaar. De kaartjes kosten 2,50 voor zowel parkeren als het reizen met OV. De helft zijn we kwijt aan het OV, want die wil de derving van de inkomsten terug zien voor zover ze die hadden. Gaan eens voor 1,25 100 auto’s neerzetten dan heb je 125 euro per dag. Daar kan je de beheerder niet van betalen, want hij zit er van ’s ochtends 6 tot ’s avonds 8. Los van alle andere kosten die daar mee gemoeid zijn. Dus je komt al gauw tot 1 à 2 ton tekort per jaar uit. Dan zeggen we: we willen wel extra P+R’s maken, maar liever niet van die dure. Dus kunnen we iets met camera’s of hoe kunnen we het anders oplossen. Dat is gewoon een praktisch probleem waar je vooral in deze tijd tegenaan loopt. 

Zijn er dan verder nog toekomstige infrastructurele projecten die de gemeente belangrijk acht?

Ik neem aan dat de nieuwe stadsbrug jou bekend is? Ja. HOV is een verhaal dat momenteel door de stadsregio getrokken wordt. Stadsregio houdt in de regio Arnhem-Nijmegen en 20-25 omliggende gemeentes. Dat is nu een WGR+ regio, maar volgens het gevallen kabinet zou de + eraf gaan en dan zou vervolgens het mobiliteitsgeld weer naar de provincie gaan en dan is nu weer heel erg de discussie van hoe we dat dan nu gaan organiseren. Voor Arnhem en Nijmegen is het eigenlijk helemaal niet aantrekkelijk om al dat geld bij de provincie te leggen. Provincie heeft bijvoorbeeld nu eigenlijk geen geld meer om meer te dan OV te betalen, terwijl de stadsregio dat nog wel heeft. Als dat alles bij de provincie komt en dat op een grote hoop wordt gegooid, zijn wij er een beetje bang voor dat dat overschot voor een deel naar de omleiding Harderwijk gaat bij wijze van spreken en daar zitten wij niet echt op te wachten. Dus wij zitten momenteel op een behoorlijk pittige discussie van hoe gaan wij het hier organiseren als de stadsregio zo meteen niet meer bestaat. Er zijn volgens mij 6 lijnen in de regio waar men een HOV verbinding wil ontwikkelen. HOV lijnen is de lijn Arnhem, oostkant van het centrum, Heyendaal en dan door in de richting van Malden en een zijtak zou de spoorlijn naar Kleef kunnen reactiveren. Er is ook een HOV lijn in de richting van Beuningen in ontwikkeling. En er komt een HOV lijn vanaf Elst, Arnhem Elst en die gaat dan in de richting van Dukenburg/Lindenholt. En de laatste is, die willen we zelf graag toegevoegd hebben is vanaf het complex Heyendaal in de richting van Beuningen en Druten. Er woont aardig wat in zeg maar het Land van Maas en Waal. Er zit geen spoor aan en als iedereen via het station moet gaan voordat ze hier zijn, duurt dat net even te lang. En kunnen we het combineren met de P&R functie die we in gedachten hebben.

Dat zijn de HOV plannen die er zijn. Een infrastructuur plan dat op zichzelf niets met verkeer te maken heeft is de dijk terugleggingsoperatie die eraan zit te komen. Dat betekend dat we vooral op het gebied van bereikbaarheid tijdelijk allemaal maatregelen moeten treffen om de bruggen als bruggen te handhaven. Praktisch is dat heel lastig. En verder de grote infrastructurele zaken, station Goffert heb je al gehoord. Dat er aan de noordkant van de stad een aantal ontsluitingswegen worden aangelegd, zou jou niet heel dramatisch voorkomen. Maar de inwoners die daar wonen natuurlijk wel. 

Als het aan de gemeente Nijmegen ligt (op heel lange termijn) dan zou de A73 eigenlijk ook doorgetrokken worden naar de A15. In 2004 zijn er afspraken gemaakt over grote infrastructuren in deze regio. Eigenlijk waren er drie opties: stadsbrug maken, doortrekken van de A73 en het verbreden van de A50. Toen is er voor gekozen om de A50 te verbreden (wordt verdubbeld, 2x 4-strooks) en een stadsbrug aan te leggen. En niet de A73 door te trekken, omdat met bestaande middelen de meest efficiënte manier was om het verkeer af te werken. Wat daar ook bij speelde was dat zowel de landschappelijk belangen, als de bestuurlijke belangen het haast onmogelijk maakten om in dat gebied nog een weg aan te leggen. Dat is nu dus aan de orde, we zijn nu met dit de Stadsbrug bijna klaar en deze wordt over een jaar, 1,5 jaar in gebruik genomen en de verbrede brug in de A50 nog iets eerder als ik zo heb begrepen. Maar voor Nijmegen is dit (A73) nog steeds eentje die voor ons heel gunstig kan zijn, want A: dit gebied beter ontsluit en B: de druk op het stedelijk wegennet helpt af te nemen. Dat klopt, tegelijkertijd zeggen wij ambtelijk dat de kans dat je daar veel geld van het rijk of andere overheden voor krijgt heel klein is. Omdat de doorstromingsproblematiek sinds hier 4 stroken en hier 4 stroken bij komen (bruggen), hebben we plots een verdubbeling van de infrastructuur over de Waal heen. De doorstromingsproblemen zitten straks niet meer hier (bruggen) maar op de wegen die daar aanhangen en dat betekend niet dat het rijk dit als een knelpunt ziet en de provincie heeft ook veel meer belang in het doortrekken van de A15 dan opnieuw bestuderen van het doortrekken van de A73. En je hebt het al gauw over honderden miljoenen project. Dus al heeft het nut, los van het feit dat het ruimtelijk steeds lastiger wordt, omdat de gemeente Overbetuwe op alle mogelijke manieren de zaak aan het volbouwen zijn in het gebied, dan is het haast niet te realiseren omdat je gewoon geen geld hebt. Als gemeente Nijmegen ga je dat natuurlijk niet in je eentje betalen op iemand anders grondgebied een autosnelweg te gaan aanleggen. Maar goed dat is nog een wens van de gemeente op zeer lange termijn en als je misschien in 2040 zit dat het aan de orde kan zijn. Het kan ook zijn dat iedereen er dan van overtuigd is dat er toch geen bevolkingsgroei plaatsvindt en dat er dan meer naar de beheers ruimtelijke ordeningen moeten overgaan. 

Verbinding met Kleef heb ik al genoemd. Het reactiveren van of de trein of een tramachtige verbinding is daar aan de orde. Daar is ook nog onderzocht of het nog iets kan betekenen voor het vliegveld van Weeze, maar als ik het goed heb begrepen zegt de studie dat het in dat opzicht niet zo vreselijk veel toevoegt. Klinkt altijd wel interessant een vliegveld, maar hoe vaak maak je gebruik van een vliegtuig. En hoe vaak maak je dan gebruik van OV, zeker als je weet dat al die charters ’s ochtends om 6 uur al de lucht in gaan. Dan heb je niet zoveel aan een reguliere treinverbinding met Weeze. Dan moet je gewoon zorgen dat je een goede pendel hebt, tenzij je op het niveau van Schiphol zit. Maar dan heb je het over wat anders.

Als ik het verhaal zo goed begrijp, doen jullie niet zo heel veel met verbindingen richting Duitsland.

Nou, er vindt wel steeds meer interactie plaats. Een heleboel studenten zelfs Nederlandse studenten wonen voor een deel over de grens. Werknemers wonen in Duitsland, iedereen heeft wel collega’s die in Duitsland wonen. Toen ik hier pas werkte (ik werk hier al behoorlijk lang) toen was dat inderdaad de andere kant van de grens. En je merkt wel dat Kranenburg is zelfs voor de helft een Nederlandse plaats geworden en Kleef is nog niet zo sterk. Je hebt toch wel een behoorlijke toename van verkeer en ook van Duitse studenten die op de HAN aan het studeren zijn en op de universiteit. Het is dus wel duidelijke aan het intensiveren, zij het gebied eigenlijk altijd erg economisch achtergesteld was. Tenminste in West-Duitsland was het gebied altijd een beetje een achterhoek, economisch gesproken. Daar zat niet veel ontwikkeling. Dus het is niet zo dat daar hele grote bevolkingsaantallen zitten die een potentiële markt voor Nijmegen zouden zijn of andersom. 

Dan nog mijn laatste vraag. Heeft u zelf nog iets toe te voegen? Zoiets van dat doen wij nou alleen in Nijmegen.

Wat Nijmegen wel enigszins uniek maakt, is door de ligging die de stad vanuit historie altijd gehad heeft. Met een centrum aan de Waal, maar een stad die eeuwenlang nooit over de Waal heen gaat. En daardoor ertoe leidend dat je een heel acentraal centrum in de stad had. Als je van de Weezenhof (buitenwijk) naar de binnenstad gaat, is dat vergelijkbaar met van de Bijlmer gaan naar het centrum van Amsterdam qua afstand. Maar het blijft maar een stad van 160 duizend inwoners. En die ontwikkeling, waarbij we heel erg richting het zuidwesten zijn georiënteerd en niet naar de overkant van de Waal. Is wel heel richtinggevend geweest voor de hele uitleg van de stad, maar ook voor de manier waarop de verkeersproblemen min of meer zijn opgelost. Toen ik hier voor het eerst kwam, dacht ik: wat is dit voor een stad. Ik kwam bij het Maas-Waalkanaal gebied en dat is alleen gericht op auto’s. Dat was natuurlijk ook in die tijd (‘80er jaren) wat meer het geval, maar dat had ook van alles te maken dat je een behoorlijke afstand moest afleggen. 
[bookmark: _Toc332736502]Interview gemeente Delft – dhr. Jan Nederveen 

Functie: Strategisch adviseur mobiliteit, milieu en ruimtelijke ordening
Wilt u om te beginnen iets over uzelf vertellen? Wat u bij de gemeente Delft doet onder andere?
Je bent bij Jan Nederveen uitgekomen, gemeente Delft. Ik ben hier sinds oktober 2011 strategisch adviseur op het gebied van ruimte. Ruimte is mobiliteit, milieu en ruimtelijke ordening. Alles wat daarover gaat en strategisch is, dat is voor mij. Er zijn binnen de gemeente 9 mensen met zo’n functie en met zijn negenen proberen we alles wat in de gemeente speelt helemaal af te dekken. Zodat we zo integraal breed mogelijk kunnen werken. We zijn ook tamelijk toekomst gericht. Dus wat vandaag en morgen gebeurt, interesseert ons niet zo. Wij kijken meer 15, 20 jaar vooruit. Daarvoor was ik senior beleidsmedewerker verkeer en vervoer en ik heb toen het Delfts verkeers- en vervoersplan gemaakt. Dit kwam uit 2005 en daar werkt de stad nog steeds mee. Het spoor was een van de projecten die ik toen had voorgesteld en dat is wel gelukt. Tramlijn 19 en de TU-wijk stond daar ook in en daar zijn we nu ook mee bezig om te bouwen.
Een ander deel van de functie is heel lang de stad bereikbaar houden tijdens de bouw geweest. Alle stremmingen, omleidingen en andere claims die de bouwer nodig heeft, zodanig proberen te berekenen dat de stad bereikbaar blijft en dat de bouwer kan bouwen. En ik ben een halve dag per week docent bij technische bestuurskunde van de TU Delft. 
Wat verstaat u of de gemeente onder een multimodaal knooppunt?
In onze visie is dat stationsomgeving waar alle wijzen van vervoer bij elkaar komen. Dus auto, fiets, OV, taxi.
Is het ontwikkelen van multimodale knooppunten ook een uitgangspunt in het ontwikkelen van beleid van de gemeente?
Ja, spoorzone gebied proberen we helemaal voor elkaar te krijgen als ideaal plaatje. Dus alles op extreem kort afstand van elkaar gelokaliseerd. Boven de perrons zit de rijwielstalling. En op het dak van de rijwielstalling, dat is op het maaiveld niveau, hebben we de bussen bij elkaar gezet. En in een ander hoekje op het plein zit dan P&R en taxi’s. De gedachte was: we moeten dat echt allemaal in een knoop voor elkaar zien te krijgen. Een overstapmachine wordt het wel eens genoemd. Dat is daar uitstekend gelukt. Er zit ook een stadsdienstknoop en een streekbussenknoop daar allemaal bij elkaar. Die is gewoon compleet.
We hebben ook een voorstad station, dat is Delft-zuid. Daar zijn we een stukje rustiger. We zien dat meer als een station voor voetgangers en fietsers en een enkele auto. Maar we geloven niet in OV op die locatie, omdat iets verderop ligt een station dat werkelijk alles heeft. 
En waarom wordt multimodaliteit als uitgangspunt gebruikt bij het ontwikkelen van het stationsgebied?
Wij denken dat we daarmee het beste verkeersbeleid kunnen voeren. Wij vinden van alle vervoerswijzen die ik genoemd heb, de auto de minst relevante voor het station Delft CS. We hopen liever dat mensen direct vanuit hun huis te besluiten met OV of fiets te gaan. Het zou zonde zijn als we hier auto’s de hele dag hebben staan die voor Delft economisch niets betekenen. En als we die andere vervoerswijzen goed gefaciliteerd hebben, dan vermoeden wij dat we dus meer mensen in het OV krijgen. Zodat de milieulasten en het ruimtebeslag van het autoverkeer afneemt. Bij station Delft-zuid hebben we wel meer ruimte en dat zit ook aan een grote doorgaande weg. En daar zijn we wat vriendelijker voor autoverkeer.
In hoeverre heeft het rijk of de provincie nog invloed op het vormen van het beleid?
Spoorzone project is een project dat grotendeels door het rijk wordt betaald. Daarmee krijgen ze invloed. Er zit geld van de provincie in, en stadsgewest in. Iedereen van de kleinere spelers heeft minstens 10 miljoen bijbetaald. En daaruit zie je dus de invloed op het ontwerp, op het beleid en op de keuzes die je maakt.
Zitten daar ook private partijen bij?
Ja. Het ligt nu moeilijk, maar bij start bouw had NS vastgoed een groot bouwbedrijf, een grondpositie in Delft. En het vastgoed vanwege de rangeerterreinen. We hebben er een pps constructie van gemaakt. En daar is afgesproken dat bij de winst van de verkoop van de woningen. Ik geloof iets van 79 miljoen euro in project Spoorzone zou worden gestoken. Bij project Spoorzone zitten ook 1.500 woningen en 15.000 m2 kantoren bij. Want we hebben een heel groot gebied rondom de spoorlijn aan de rand van de binnenstad waar we niks mochten bouwen vanwege geluidsoverlast van de treinen. Door de aanleg van de tunnel krijgen braakliggende gronden nabij de tunnel ineens een hoge grondwaarde. Vroeger kon je daar niets bouwen vanwege extreme geluidhinder van de treinen. Met die “winst” financiert Delft een deel van tunnel.
Wat zijn verder nog voorbeelden van multimodale knooppunten in uw gemeente?
Eigenlijk hebben we er maar 1. Het is een stad met 100000 inwoners en de stad is extreem compact. Het is echt een grote bebouwing met vrij veel hoogbouw. Van de randen naar het centrum fiets je nog steeds in 15 minuten. Daar kan je eigenlijk een knoop goed faciliteren en dan is het op.
Wat zijn de sterke en zwakke punten van het stationsgebied?
Als ik een marketingverhaal verkoop: We gaan een miljard investeren, dus het wordt gewoon prachtig. Het is gewoon goed. Probleem dat we daar hebben is, de ruimte is schaars. Als je al functies op elkaar moet stapelen, dan geeft dat al aan dat het duur begint te worden. En we zitten met een heel groot fietsprobleem. We hebben nu zo’n 7.000 fietsen bij het station staan. We groeien hard met aantallen fietsen. Alles wat verweesd is, halen we er iedere maand tussenuit. Maar de prognose is dat we op termijn 12.000 tot 13.000 fietsklemmen nodig hebben. Alleen het maaiveld is al bezet en de ondergrond is vol. En toch moet er nog ergens 5.000 fietsen kwijt. Dat is een van de problemen die we niet lekker kunnen oplossen. We zijn wel bezig om te zien of we een deel van de vraag bij station Delft-zuid kunnen oplossen. Maar ja 5.000 is veel en bij Delft-zuid zien we dezelfde groeicijfers als bij centraal. De TU groeit, dus de stad groeit, dus het station gebruik groeit. Dat is een van de mechanismen.
Welke partijen hebben dan baat bij het stationsgebied? En wat is de rol van de gemeente in de realisatie van het gebied verder?
Ik denk dat de hele stad profiteert van een goed werkende OV-knoop. We zijn een van de sterkste stations in het stedenbaan concept. Als je heel veel andere stations vergelijkt, die hebben een flinke hoeveelheid verkeer in de ochtend- en avondspits. Op het station Delft is het gewoon gedurende de hele dag druk. Ze gaan straks 8 keer rijden per richting. Dus dan hebben we echt een fantastisch systeem. Het OV gebruik groeit ook en dan zit de winst eigenlijk in de afgeleide effecten. We hebben minder autoverkeer in de stad en minder autoverkeer op een bomvolle A13. Daar zit de milieuwinst in de stad minder ruimtebeslag. We zitten op het randje van slechte lucht. Als we daarmee mensen het OV in krijgen, dan scheelt dat weer. Dat zijn een paar van de ruimtelijk structuurachtige voordelen. 
De problemen die we hebben is de enorme ruimtevraag die ook een succesvol station claimt. We hebben een heel zware as vanaf het station de TU wijk in. En wat je een beetje ziet is dat met mooi weer al die studenten met de fiets gaan en met slecht weer komt er ineens een enorme piekvraag voor de bussen. En dat zijn natuurlijk hele dure investeringen (OV aanleggen).
Wat is de rol van de gemeente dan in de realisatie van het stationsgebied?
Aanvankelijk hebben wij van het ministerie de opdracht gekregen om zowel het vastgoed te realiseren als de spoortunnel. Dus wij werden de opdrachtgever in plaats van ProRail. Dat is raar, want rijksinfrastructuur wordt door het rijk aangelegd. Welke tunnel bedoelt u? De spoortunnel, die begint hier (kaart) en die eindigt hier (kaart). De eerste twee sporen zijn bijna klaar en dan wordt de oude lijn gesloopt en kunnen ze spoor 3 en 4 bouwen. Aanvankelijk waren wij dus opdrachtgever van de tunnel, we hebben dit aan het rijk teruggelegd. En we hebben gezegd: het is raar dat de gemeente opdrachtgever wordt van de aanleg van een stuk spoorinfrastructuur van deze omvang. Prorail vond dat ook, want die hebben zoiets van wij horen de opdracht te geven en niet de gemeente Delft. En nu is het zo besloten dat Prorail de tunnel aanlegt en gemeente Delft zorgt voor het stadskantoor en het onroerend goed. En er is een ontwikkelbedrijf spoorzone opgericht, dat is een voor 100% dochter van de gemeente Delft. En die krijgt maar een opdracht: zorg dat de bovengrond klopt en zorg dat de bovengrond matcht met de ondergrond. En er is een alliantie gesloten met Prorail, de bouwer en de gemeente Delft en het ontwikkelingsbedrijf om alle interfaces tussen tunnel en bovengrond goed voor elkaar te krijgen. De bovengrond is dus waar alle bussen en woningen etc. komen? Ja, maar ook waar het park op de tunnel komt te zitten en de nieuwe verkeersstructuur die in het plan zit. En elke partij heeft dus geld ingelegd om die tunnel te kunnen betalen. Verkeer en waterstaat ik denk 270 miljoen euro, toenmalig VROM iets van 50 miljoen, provincie Zuid-Holland 30 miljoen, stadsgewest Haaglanden 18 miljoen, gemeente Delft 45 miljoen, dat waren onze aandelen van het energiebedrijf wat Eneco geworden is. En de bouwers die de woningen willen bouwen, 79 miljoen uit de opbrengst van de woningen en de kantoren. En dat zit je als je dat optelt op iets van 500, 600 miljoen euro en de rest van het bedrag dat ik in het begin noemde is om het onroerend goed zelf te realiseren. 
Krijgen bepaalde vervoersmodaliteiten ook de prioriteit in het stationsgebied?
Ja, ook tijdens de bouwfasering hebben we een prioriteitenlijstje afgesproken dat we volgen als we de helft van de verkeersruimte moeten inleveren voor de bouw. Hebben we gewoon een prioriteitenlijst benoemd, wat eerst en wat erna als de ruimte schaars is. En dat is eigenlijk ook in het beleid van de stad zelf. 1 is de hulpdiensten. Brandweer, politie en ambulance moeten er gewoon op tijd doorheen. 2 de bouwer. Wij willen niet dat hij met zijn bouwverkeer vaststaat in files of dat hij geen ruimte heeft om te kunnen bouwen, want dan duurt het alleen maar langer. Nummer 3 fiets, 4 is OV en 5 is het autoverkeer. Daarbij veronderstellen we dat we voor voetgangers altijd wel een plekje kunnen vinden. Dus dat betekent dat sommige autostromen geknepen zijn of een richting is opgeheven, zodat er voldoende ruimte over blijft voor alle fietsers. 
En wat is daar de gedachte achter om die prioriteit zo te houden?
Omdat wij ook denken dat we dan de belangen van de stad het beste dienen. We zijn een hele fietsvriendelijke stad. Van elke Delftenaar die naar de binnenstad gaat doet dat nog maar een kwart met de auto en de rest zit op de fiets. Dus het is ook een hele belangrijke drager voor de bereikbaarheid. En een auto heeft een veel zwaardere eis dan een fietser. En fietsers zijn eigenlijk met meer, en daarom vinden we dat we eerst de fietsers in orde moeten hebben.
Hoe wordt de bereikbaarheid van het stationsgebied behouden?
Tijdens de bouw hebben we een concept uitgedacht. Een van de begin principes was, we willen gewoon rust hebben in het stationsgebied. We vinden niet dat we de reizigers elk halfjaar moeten uitleggen hoe het nu weer is opgelost. En daar is gewoon voor gekozen om 5 jaar lang een heel nieuw busstation te bouwen op de plek waar jij het nu ontdekt hebt. Dat station kan gewoon voor 5 jaar blijven liggen. De parkeervraag hebben we aan de overkant van het spoor gewoon voor een hele lange periode opgelost. Dat is qua ligging niet de beste plek. Maar geeft wel gewoon 5 jaar lang duidelijkheid en daar hopen we mee door gewoon wat langere wijzigingen voor elkaar te krijgen. Rust te hebben in het bouwgebied. We hebben een fietsinfrastructuur ook bedacht die in het gebied zelf zo lang mogelijk stabiel kan blijven liggen. Er is een bepaalde zone waarvan iedereen weet dat die route blijft kloppen. En op andere punten waar het gewoon echt niet lukt, is het elke maand anders. En de stad accepteert dat tot op heden. 
Hoe wordt dat dan uiteindelijk bevorderd? Het is nu wat behelpen omdat er gebouwd moet worden, maar als het straks klaar is, wordt dan de bereikbaarheid ook verbeterd?
We denken uiteindelijk gewoon een veel beter treinproduct te hebben als we klaar zijn met deze spoorzone en de stedenbaan gaat rijden. Dan krijgen we nog meer treinen per uur dan we nu al hebben. Dan hoef je echt niet meer op je horloge te kijken wanneer die trein komt. 8 keer per uur is echt vaak. We leggen gelijktijdig tramlijn 19 aan. En dan hebben we zo meteen een stad met een tram van hier naar die wijk. Hier komt een tram vandaan en die gaat naar die wijk toe (kaart). En dan is een groot deel van de stad gedekt met traminfrastructuur. Voor een stad met 100.000 inwoners is dat heel bijzonder. En we hebben nog een tramlijn in de peiling zitten en die gaat door deze wijk heen (kaart) en dan daar naar toe. En dan zou je kunnen zeggen, dat onze hele stedelijke openbaar vervoer net bestaat uit de spoorlijn en drie radialen erop aansluitend van tramlijnen. En dan hebben we volgens mij een toekomst vast en perfect product voor ons liggen. Nu ligt er al (tramlijn 1) en 2 zijn we aan het aanleggen (tramlijn 19) en 3 zijn we voor aan het lobbyen (tramlijn 37). 
Hoe verhoudt zich dat dan tot de ruimtelijke ontwikkelingen nabij het station?
We willen de omgeving van het centraal station bij de binnenstad trekken. Dus de doorgaande weg die nu strak langs het centrum ligt, gaan we zo omleggen (kaart; Westvest wordt vervangen door (verlengde) en verlegde Coenderstraat). Dan zit deze driehoek gewoon zonder barrières bij de binnenstad. En alles wat de binnenstad mist en geen ruimte voor heeft, kunnen we op die plek bouwen. We kunnen woonmilieus aanbieden. We kunnen zeggen het is gewoon een modern stuk van de binnenstad. Je kunt er gewoon naar toe lopen zonder barrières. En als we nog iets van een theater of een hotel of andere voorziening nodig hebben, waar de binnenstad geen plek meer voor heeft. Dan kan dat allemaal in het spoorzone gebied erbij. En er wordt nu heel scherp gekeken in de plannen van spoorzone. Of we qua voorzieningen die we bij bouwen precies goed zitten. Ook alle gemeentelijke voorzieningen worden in de punt van het gebied geconcentreerd. We zitten nu verspreid over 5 of 6 locaties met ons ambtelijk apparaat. En dat worden er straks gewoon 2. Een voor alle ambtenaren en een voor alle gemeentevoertuigen van de buitendienst. En dan kunnen we een stuk efficiënter werken.
Dus als ik het goed begrijp ligt het nog niet vast wat er qua ruimtelijke ontwikkelingen komt bij het stationsgebied?
Het lag vast. En sommige delen liggen nog steeds vast. Het stadskantoor wordt nu aanbesteed. Maar de woningbouw is veel trager gegaan, ze hadden nu al moeten beginnen, maar vanwege de crisis schiet dat niet op. En we zijn nu ook wat kritischer gaan kijken van wat we nog meer willen behalve woningen. Dus het plan wordt daarin wat gevarieerder en we kijken meer naar de initiatieven vanuit de stad. We maken ons geen zorgen dat we het terrein nooit vol zullen bouwen, want het is gewoon een unieke locatie. Zonder concurrenten, het is geen buitenwijk. Binnenstedelijke milieus op loopafstand van de historische binnenstad, dat is gewoon gewild woonmilieu, maar is wel duur. 
Op basis van welke criteria heeft de gemeente beslist waarom het stationsgebied versterkt moest worden?
De spoorlijn zat aan zijn capaciteit. Er kon geen trein meer bij met 2 sporen terwijl we wel groei hadden. Het station is niet toegankelijk voor gehandicapten. Het heeft geen lift, iedereen moet de trap op. De trein halteert in de bocht, er zit een grote kloof tussen treinwagons en het perron zelf. Daar kan je tussenvallen en is voor oudere reizigers best wel link. De spoorlijn heeft een snelheidsbegrenzing. Je mag er maar 50 rijden, want er zit een knik in het spoor. Het spoor ligt op hoog spoor. Dat heeft een geluidproductie boven de 90 dB, dat is meer dan Schiphol. En dat zet alle ontwikkelingen langs de spoorlijn helemaal op slot, vanwege geluidhinder mogen we eigenlijk nergens een woning bouwen. Dat je zo’n corridor door je stad hebt lopen, dat is heel schadelijk, want dan zie je al die woningen die naast de spoorlijn liggen gewoon verloederen en verkrotten. Omdat je er gewoon niet rustig kunt slapen. Het enige dat je kunt doen is studenten erin zetten. En die investeren niet echt in de woonomgeving of in de woningen zelf, want die is niet van hen. En om dat hele proces te stoppen, was het zaak om de tunnel aan te leggen. Daarmee konden we ook de kans pakken braakliggende terrein, heel groot gebied, daar passen gewoon 1.500 woningen. Het meeste zal 3, 4 hoog gebouwd worden. In het noordelijk deel van het spoorzone gebied stedelijker, en in het zuidelijke deel zie je wat meer laagbouw en grondgebonden woningen. En we stoppen er ook wat studentenhuisvesting bij, want dat is ook een van de dingen die we nodig hebben. En als we dat voor elkaar hebben, heb je hier (kaart) ook nog een zone tussen flatwijk Poptahof en half leegstaand industriegebied. Daar zou je kunnen zeggen, daar komt zo meteen een nieuwbouw zone die deze wijk verbindt met de binnenstad. En je ziet dat ook de woningenbouw langs de Schie langzaam oprukt naar het zuiden. Er zitten nog een paar grote bedrijven in met heel weinig arbeidskrachten. Zo bouwen we langzaam maar zeker de stad van onze dromen. 
Hoe staat de gemeente tegenover autogebruik? Wordt dat juist ontmoedigd of geleid?
Dat wordt geleid. We zijn niet tegen autoverkeer. Er zijn gewoon dingen waar de auto vreselijk handig voor is. Er zijn ook mensen die echt niet in staat zijn om op fiets of OV te komen of per auto. Dat gaan we allemaal netjes faciliteren. We hebben een beleid gemaakt van een autoluwe binnenstad. Dat is onze parel. Daar komen 2 tot 3 miljoen toeristen per jaar op af. In de oude situatie stond het marktplein (nabij Nieuwe Kerk) vol met geparkeerde auto’s en de wegen rondom het marktplein met touringcars. Dan stappen al die toeristen uit en die mogen zien hoe mooi de gebouwen zijn, alleen hun eigen bus staat voor het mooie gebouw. We hebben gezegd: in 5 fases gooien we dat er allemaal uit. En dan gaan we aan de randen van de binnenstad grote en goede parkeergarages bouwen. Vanuit die garages ben je in 5 minuten lopen op het marktplein. En dat marktplein is dan een plein met terrassen geworden. En van daaruit kan je de stad mooi bekijken en belopen. Dat concept werkt. We hebben de binnenstad wel moeten afzetten met beweegbare paaltjes. Als je dat niet doet, we zijn Nederlanders, gaat iedereen dat toch proberen. En als je in de binnenstad woont en je hebt een eigen parkeervak, dan mag je gewoon het paaltje passeren. Als je slecht te been bent, kan je ook langs het paaltje om afgezet te worden voor de winkel waar je wilt zijn. Als we ontdekken dat je al 12 keer per jaar met een leuk verhaal langs het paaltje gegaan bent, wordt het tijd om voor jou een wat structurelere oplossing te vinden. En als je in het gebied zelf niet gedraagt, hebben we bijvoorbeeld met een bevoorradingschauffeur gehad, dan mag het kenteken van de wagen gewoon een maand lang niet naar binnen. En daarmee krijg je een redelijk levende binnenstad.
Ook een afspraak die we gemaakt hebben: fietsen mag overal, ook op het plein. En als fietser ben je, als de voetgangers in de meerderheid zijn, te gast en dat concept werkt. Zelfs op marktdagen zou je als je dat wilt tussen de marktkramen kunnen fietsen. Er is geen hond die het doet, maar het mag wel. En elke fietser die dat probeert om langs die kraam te fietsen, voelt toch feilloos aan: ‘vandaag ben ik in de minderheid’. Dat regelt zichzelf.
Is er ook voor de gemeente een belang dat OV haltes met de auto bereikbaar zijn?
We vinden dat de OV knooppunten bereikbaar moeten zijn per auto. Zoals CS en Delft-zuid. En voor de rest, we weten voor een enkele halte dat dat gebeurt. Tramhalte in Tanthof, weten we van dat mensen daar in de buurt parkeren en dan een tram naar de binnenstad pakken. Dat vinden we helemaal prima en bij Delft-noord gebeurd dat ook een beetje. Het zijn geen echte P+R voorzieningen met een overstap. We gaan er geen hele grote ruimtes voor aanleggen, maar we vinden het niet erg dat dat gebeurd. En de TU-wijk heeft dat ook een beetje. Je kan gratis in de TU-wijk parkeren en dan de bus pakken voor de laatste meters. Politiek is er een hele grote drive om wel een serieuze P+R voorziening te maken in de TU-wijk als tramlijn 19 rijdt. Wij zitten meer te denken om dat in een lichte vorm aan te bieden. De grond is van de TU en dat betekent dat de TU moet instemmen en dat ze dus hun terrein ook in de toekomst beschikbaar moeten houden voor parkeerders. 
Wat voor lichte vorm doelt u op?
De gemiddelde automobilist heeft geen OV-chipkaart. Dat zit gewoon niet in hun belevingswereld. Maar misschien kan je wel op dat terrein een kaartjesapparaat neerzetten, waar je even een kaartje koopt waar je dat ritje mee kunt maken. 
Zijn er nog verder toekomstige infrastructurele projecten in de gemeente?
De tramlijn 37 heb ik genoemd. Al die plannen staan in het Lokale verkeers- en vervoersplan (LVVP). Er zit ook een lijnenkaart in. We hebben in feite alles al gerealiseerd op het gebied van busvervoer. En het enige dat we nu nog over hebben is het lobbyen voor tramlijn 37. Dus we willen eigenlijk naar een systeem toe, waarbij het tramnet de drager wordt van de stadsdienst. Met de streeklijnen mikken we op snelheid, dat wil zeggen weinig stops binnen Delft. En we willen onze originele stadsdienst met bussen (de servicelijnen genoemd in de gemeente) optimaliseren voor mensen waarvan we zeker weten dat ze gevangen zijn in het OV en hun belangen zo goed mogelijk bedienen. Dat betekent dat de bus door de hele stad een zigzagt, maar dat je wel zonder overstappen bij alle voorzieningen kunt komen (dokter, apotheek, bejaardencentrum).
Zijn er ook nog verdere projecten waarbij rekening wordt gehouden met de verschillende modaliteiten? Zoals P+R voorzieningen, auto of fiets?
Wat we daar verder mee doen op P&R na, is bij de TU-wijk het station Delft-zuid. We tellen daar wel weinig gebruik, maar we bieden het aan. Wat we fanatieker doen is fietsklemmen bij tramhaltes plaatsen. Als we zien dat er ergens fietsen in de buurt van een tramhalte zijn neergezet, zetten we gewoon een paar fietsrekken bij de tramhalte. En dan kijken we of die klemmen gebruikt worden en als er dan weer fietsen buiten de klemmen staan, zetten we weer een paar klemmen erbij. En zo zie je sommige haltes groeien als een tramhalte met een flink fietsgebruik in het voortransport. Dat is een vorm van heel pragmatisch beleid. De filosofie die daar achter zitten is om het invloed gebied van tramhaltes te vergroten. En dat werkt. Bij sommige haltes staan wel 30 klemmen. 
Dat is dan wel het verkeer- en vervoer verhaal, heeft u daar verder nog iets aan toe te voegen?
Nog wat toekomst plannen. De TU wil de zuidkant ontwikkelen als sciencepark. Daar komen zo meteen 10.000-15.00 mensen te werken. De eerste bedrijven zitten er al. En dat betekent dat we in dat gebied misschien een tweede knoop nodig hebben voor het OV. Als je zo’n verkeersvraag hebt op zo’n behoorlijke afstand van het station, dan is het de moeite waard om bijvoorbeeld streeklijnen bijvoorbeeld als tweede eindpunt het zuidelijk deel van de TU-wijk te geven. En we hebben ook al een tramlijn die hier (kaart) eindigt. Dus dan zou je op het eindpunt van tramlijn 19 ook een soort knoop kunnen maken. En dan willen we reizigers niet noodgedwongen tramlijn 19 in sturen, want elke overstap kost gewoon reizigers. Maar misschien kan het wel een startpunt zijn voor nieuwe lijnen naar wijken die buren bouwen en waar nu nog niets rijdt. Dat zijn we nu aan het verkennen. 
In hoeverre zijn multimodale knooppunten een uitgangspunt in het ruimtelijk beleid van de gemeente?
Het stedenbaan concept van de provincie Zuid-Holland wordt heel sterk gesteld van leuk zo’n station maar dat zeg ook iets voor zijn omgeving. Als je een station hebt waar je koeien naast hebt staan, dan doen we iets fout. Spoorzone Delft is een schoolvoorbeeld van wat stedebaan graag ziet. Alle ruimtelijke ontwikkelingen, bv hoogbouw en kantoren, zo dicht mogelijke bij het station om zoveel mogelijk reizigers te genereren. Bij station Delft-zuid willen we dat ook. Aan twee kanten is het volgebouwd met woonwijken die nu aan het oprukken zijn. Maar aan de overkant zijn een hoop bestemmingen met weinig kantoorvolume en weinig arbeidsplaatsen. Daar zijn we heel gericht bezig om vastgoed te ontwikkelen om de station functie te kunnen versterken. We doen dat op 2 manieren. Ten eerste het moet reizigers genereren. En ten tweede meer veiligheid door sociale controle van mensen die op het station wonen. Wat we nu als aller eerste gedaan hebben, hiermee zijn we voor de markt uitgelopen. Is dat we 1 miljoen hebben geïnvesteerd in het opkrikken van de kwaliteit van de stationsomgeving. Zoals de bestrating, verlichting en stallingcapaciteit. Dat is nu allemaal pico bello in orde. En daarmee denken we dat de belevingswaarde van het station omhoog gaat en ook het veiligheidsgevoel dat mensen op het station hebben. En dat ook een bouwer kan beginnen in een omgeving die netjes is. Dus dan hopen we dat de bouwer wat eerder toehapt. 
Dan heeft u denk ik al een volgende vraag van mij beantwoord, want die was of de gemeente nog extra ruimtelijke ontwikkelingen stimuleert nabij multimodale knooppunten. 
We kunnen ze niet dwingen om te gaan bouwen, maar we maken het in de bestemmingsplannen wel mogelijk. En we proberen dan samen met de projectontwikkelaar te kijken wat wij hebben en wat zij zien als mogelijkheden om daar een match in te vinden, zodat we daar wat van de grond krijgen. We lopen nu ook het programma Hoog Frequent Spoor (PHS). Dat is een programma van ProRail en dat betekend 4 sporen door Delft heen en een stukje naar Rotterdam toe om de capaciteit te verhogen. 
Laat ik de spoorzone heel precies uitleggen. We hebben een deal met het Rijk gekregen dat ze een tunnel aanleggen die geschikt is voor 4 sporen. We krijgen dus 4 tunnelbuizen in beton. En we krijgen 2 buizen gevuld met rails. Dus 2 buizen blijven leeg. Nu zijn we bezig in het PHS om in buis 3 en 4 ook de rails voor elkaar te krijgen en dat ook buiten de tunnel te verlengen tot en met station Delft-zuid. En in die actie willen we bij het stationsplein ervoor zorgen dat de hoofdingang van station Delft-zuid niet meer het viaduct van de Kruithuisweg is, maar op maaiveld niveau komt te liggen met een fiets- en voetgangerstunnel onder het spoor door. En we hebben nog heel wat overtuigingskracht nodig om het Rijk uit te leggen dat een stationsplein ruimte nodig heeft en dat je dat niet aan een railing van een provinciale weg kunt hangen met een hele steile trap naar boven toe. Mensen moeten nu 6 meter klimmen en anders zouden ze 1,5 meter dalen. Boven hebben we ook ruimtenood, daar kunnen we de fietsen niet kwijt en beneden hebben we die ruimte wel.
We zien de omgeving en het station heel sterk als één. En we hebben dus ook de mogelijkheden om dat te realiseren. We hebben de ruimte, we hebben het bestemmingsplan. We hebben ook eigenlijk wel de vraag, maar het is nu even de crisis die het remt. En we zijn met crisis trouwens niet zo dramatisch als met andere gemeenten. We hebben relatief weinig leegstand in kantoren. We zitten wel boven de frictieleegstand, maar we kijken niet tegen 20, 30% leegstand aan. Dat valt wel reuze mee. Met de woningbouw gaan we ook niet helemaal nat. We konden eigenlijk niet zoveel bouwen. In de Harnaspolder wordt er ondanks de crisis nog steeds gebouwd. We verdienen er minder geld mee, maar we bouwen nog steeds door. En spoorzone bouwen we 1500 woningen en dat geld moet wel binnenkomen. Maar daar hebben we eigenlijk de analyse gemaakt je gaat pas woningen verkopen als de heistelling weg is. Dat betekent dat als een bewoner nu een woning koop hij 4 jaar in de bouwhinder zit, als hij even 2 jaar wacht dan is de meeste ellende voorbij en dan komt hij meteen in een mooi aangeharkte omgeving terecht. We denken dat dat een van de redenen is dat de verkoop daar wat stroever verloop. 
Wordt er bij de ontwikkeling van een nieuwe locatie of herstructurering van een bestaande (zoals het stationsgebied) ervan uitgegaan dat mensen die locatie via verschillende modaliteiten kunnen bereiken?
Ja, we vinden dat alles mogelijk moet zijn. Maar voor de ene modaliteit regelen we het net iets beter dan voor de andere. Zodat mensen liever die modaliteit pakken dan een ander? Ja, die modaliteit die voor de stad de minste overlast bezorgt. 
Ik had nog een vraag of er volgens u nog locaties zijn die geslaagd zijn, maar een locatie is nu nog in ontwikkeling dus dat moet nog blijken. Ik las in de structuurvisie dat er nog een derde station in de planning was? Klopt dat?
We hebben een voorstadhalte Tanthof bedacht. Die is eigenlijk in de plannen van de hellingbaan spoorzone onmogelijk gemaakt. Dus daar moeten we straks wat anders voor verzinnen. In mijn achterhoofd zit nog wel een concept dat je met trams over spoorlijnen gaat rijden. Daar is de NS nog niet aan toe. Al gebeurt dat wel in Duitsland en Frankrijk. Zodra je dat gaat doen, kan je nog veel vaker gaan rijden en dan worden de eisen die je aan een halte stelt veel lager aan aantallen instappers. Dan zijn er misschien weer mogelijkheden om vaker op de oude lijn tussen Delft en Den Haag CS te stoppen. Dan ga je eigenlijk een deel van de spoorlijn vertrammen. Maar als de sprinter nog vlotter wordt met optrekken en afremmen is dat concept misschien niet nodig. Maar het is nog wel iets dat in mijn achterhoofd zit als een idee. Als we dat soort grote concepten willen proberen zullen we het wel moeten oppakken met Den Haag en Rotterdam en dan een systeem te ontwikkelen dat overal kan werken. Dus dat zie ik nog als iets voor de toekomst. 
Werkt de gemeente ook nog veel samen met Den Haag en Rotterdam?
We zitten in het Stadsgewest Haaglanden. Dat zijn 9 buurtgemeenten die eigenlijk al het verkeer- en vervoersbeleid delen. Verdeling van de woningmarkt zit daar ook. Een heleboel onderwerpen die we via de Haaglanden organiseren. We hebben wel enige beleidsvrijheid, maar de grote keuzes worden daar gewoon gemaakt. En de nieuwe trend is de Metropoolregio, www.mrdh.nl op internet. En daar heeft Den Haag en Rotterdam geconstateerd dat ze beide op wereldschaal te klein zijn om te kunnen concurreren. Dus die willen nu een metropoolregio oprichten met 2,2 miljoen inwoners. Dat zijn de Haaglanden en Rotterdam plus de omliggende gemeenten samen en zich dan als een geheel naar de rest van de wereld presenteren. Want samen hebben ze gewoon alles. Verder willen Haaglanden en Rotterdam de TU Delft als een van de parels van de kenniseconomie naar voren schuiven. Dat is nu dus in ontwikkeling.
Hebt u verder dan nog iets toe te voegen?
Ik denk dat ik zo redelijk volledig ben geweest. Je komt dus bij een gemeente in verbouwing. We hebben een behoorlijk actief stimulerend beleid op het gebied van OV. Achter onze rug om wordt wel voor een deel door bezuinigingen het OV afgebroken. Maar we hopen dat dat tijdelijk is. 
Door wie wordt dat gedaan?
Haaglanden is vervoerautoriteit. Die moest eigenlijk 40 miljoen euro bezuinigen. OV van de Haaglanden zou aanbesteed worden en de minister had bedacht dat dat 45 miljoen zou opleveren. Maar het resultaat is gewoon dat we nu 45 miljoen euro minder uitgeven aan het OV. Dus we gaan minder rijden. Er zijn in Haaglanden een paar tramlijnen bezuinigd, een paar buslijnen geschrapt. We zijn nu al zo ver gezakt dat we lijnen met redelijke aantallen reizigers al hebben geschrapt om de 45 miljoen kosten besparing te halen. Daar hebben we wel wat schade aangericht. 
Even politiek bezig zijn: het bedrag dat we nu hebben bezuinigd op het OV is net zo hoog als het 130 rijden. 
Daar ben ik het mee eens dat dat geld ergens anders naar toe had kunnen gaan.
En ik denk dat verkeer en vervoer er meer aan heeft als we mensen in de bus houden dan in een auto gaan stoppen. 


[bookmark: _Toc332736503]Gemeente Enschede - Dhr. Gerran Spaan 

Functie: Beleidsadviseur bereikbaarheid en mobiliteit
[bookmark: _Toc332729724][bookmark: _Toc332736504]Wat verstaat de gemeente Enschede onder een multimodaal knooppunt?

‘Dit zien wij als een knooppunt waar de drie belangrijkste vormen van mobiliteit, wetende de fiets, de auto en het OV samenkomen.’
Is het ontwikkelen van multimodale knooppunten ook een uitgangspunt in het verkeer- en vervoersbeleid van de gemeente?

‘Niet expliciet. Wel impliciet. Wij vinden het logisch dat je op bestaande knooppunten nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen faciliteert. Het heeft natuurlijk voordelen als voorzieningen op verschillende manieren bereikbaar zijn. Maar het is niet zo dat wij momenteel nieuwe knooppunten aan het ontwikkelen zijn. Wel zorgen we er voor bij dat de bestaande knooppunten zo goed mogelijk worden benut. Dit heeft ook als doel om de interne automobiliteit te beperken. 
Momenteel vinden er in Enschede veel ruimtelijke ontwikkelingen plaats in het binnensingelgebied. Het centrum van Enschede. Wij zijn al geruime tijd van mening dat zoveel mogelijk ruimtelijke ontwikkeling in de binnenstad plaatsvinden. In onze ogen levert verdichting van de stad veel voordelen op, zowel op het gebied van mobiliteit als van ruimtelijke kwaliteit. Om deze verdichting na te streven moet de binnenstad wel goed bereikbaar zijn voor zowel de fiets, de auto en het OV. Het centraal station vormt als belangrijkste knooppunt hierin een belangrijke rol. ’

[bookmark: _Toc332729725][bookmark: _Toc332736505]In hoeverre heeft het Rijk of de Provincie daar nog invloed op?

‘Weinig. Ze subsidiëren of financieren bepaalde projecten. Als dit multimodale knooppunten raakt, is dit mooi meegenomen en zijn mogelijkheden. Maar we hebben wat dat betreft weinig met het Rijk of de Provincie te maken. Wel met de Regio Twente die optreedt als subsidiënt voor verkeer en vervoerprojecten binnen de regio. Die kijken bij het toekennen van subsidies wel in hoeverre de bereikbaarheid van multimodale knooppunten en overstappunten wordt beïnvloedt door een project. Je hebt meer kans op een subsidie als je hier rekening mee houdt.’

Kunt u een aantal voorbeelden geven van multimodale knooppunten binnen de gemeente?

‘We hebben in principe drie multimodale knooppunten. De belangrijkste is het centraal station. Dit is natuurlijk echt een knooppunt waar alle drie de mobiliteiten samenkomen. In dit gebied vindt ook met name de verdichting van de stad plaats. 
Het tweede knooppunt is het station Drienerlo bij het FC Twente stadion, de Grolsch Veste. Op deze (voorheen) ABC locatie zie je een verdichting van functies en ook duidelijk de mogelijkheid tot overstappen. 
Het derde knooppunt, hoewel in mindere mate, dat wij hebben is een P&R terrein bij de A35 aan de zuidkant van de stad. Enschede heeft aan de zuidzijde een drietal belangrijke toevalswegen naar het centrum. Aan de zuidelijke toevalsweg (de Zuiderval) ligt dit niet zo heel grote P&R terrein (230 parkeerplaatsen). Hier kan gratis geparkeerd worden en voor twee euro vijftig de bus naar de binnenstad gepakt worden v.v. Met name Duitsers maken hier op zaterdag gebruik van en dan staat dit terrein helemaal vol. Maar door dit P&R terrein zijn geen ruimtelijke ontwikkelingen ontstaan. Het is wel heel duidelijk een overstappunt voor met name de auto en bus.’

[bookmark: _Toc332729726][bookmark: _Toc332736506]Dit P&R terrein wordt dus niet voor woon-werkverkeer gebruikt?

‘Nee, doordeweeks is de capaciteit voor tien procent bezet. Wel zijn we aan het kijken hoe we het gebruik van dit terrein kunnen stimuleren en aantrekkelijker kunnen maken. Misschien dat we de tarieven doordeweeks kunnen verlagen. Maar hier is niet zo heel veel behoefte aan. Het is met name de zaterdag waar de winst mee behaald wordt.’ 

[bookmark: _Toc332729727][bookmark: _Toc332736507]Wat zijn verder nog sterke en zwakke punten van de multimodale knooppunten?

‘De sterke punten zijn met name de hoge frequentie van het OV op die punten. Op het centraal station heb je natuurlijk treinen en bussen die daar gelijktijdig samenkomen. Bij Drienerlo is dat met name de stoptrein. De intercity stopt hier nog niet maar we zijn wel aan het kijken of we dit in de toekomst ook niet mogelijk kunnen maken. Verder halteren hier ook de stadsbussen naar de UT. Vanuit verkeer- en vervoersbeleid gezien zijn dit met name de sterke punten vanuit het verkeer- en vervoersbeleid. 
Een zwak punt voor de nabije toekomst is de bereikbaarheid van het P&R terrein aan de Zuiderval. Deze weg zit bijna tegen haar capaciteit aan. De bereikbaarheid per auto is hier met name op zaterdagen niet optimaal en zal in de toekomst minder worden. We zouden dan ook graag zien dat het P&R terrein meer gebruikt wordt. 
Het station Drienerlo is vanwege haar locatie niet echt een alternatief voor P&R gebruikers naar het centrum, maar wel voor P&R-gebruikers naar de Randstad die hier kunnen parkeren en op de trein naar het westen kunnen stappen.’ 

[bookmark: _Toc332729728][bookmark: _Toc332736508]Welke partijen hebben baat bij de multimodale knooppunten?

‘De gemeente zelf natuurlijk. Vanuit het oogpunt van mobiliteitsmanagement en economisch ruimtegebruik zien wij veel voordelen in het centraliseren van ruimtelijke ontwikkelingen en verkeersontwikkelingen rondom multimodale knooppunten. 
De ontwikkelaars zelf hebben hier ook baat bij aangezien zij tegen lagere kosten in het gebied kunnen investeren. Zo zijn er bijvoorbeeld minder parkeerplaatsen nodig aangezien het gebied op meerdere manieren te bereiken is. Bovendien kunnen de vervoerskosten voor de gebruikers lager zijn omdat zij meer alternatieven hebben. 
Verder kunnen er meer voorzieningen op een locatie gerealiseerd worden. Zo ontstaan plekken waar mensen hun kinderen op de crèche kunnen afzetten en tegelijkertijd ook boodschappen kunnen doen of naar hun werk kunnen gaan. Het bundelen van verschillende functies is met name voor de gebruiker een grote plus. 
De vervoersbedrijven ondervinden hier ook voordeel van aangezien zij een veel groter potentieel aan klanten bereiken. Hierdoor kunnen zij een betere service aanbieden.’ 

[bookmark: _Toc332729729][bookmark: _Toc332736509]Wat is de rol van de gemeente in de realisatie van multimodale knooppunten?

‘De rol van de gemeente is eigenlijk niet zo groot. Wij kijken hooguit in de planontwikkeling of functies op de juiste locaties worden ontwikkeld. Hierin kunnen wij deels sturen maar vaak zijn wij afhankelijk van marktpartijen. Maar je kunt natuurlijk wel stimuleren dat de goede dingen op de juiste plek komen. Wij proberen projectontwikkelaars ook te verleiden op wenselijk geachte locaties te bouwen. 
Verder kan de gemeente subsidies aanboren. Overall is het meer faciliteren dan sturen.’ 

[bookmark: _Toc332729730][bookmark: _Toc332736510]Worden de multimodale knooppunten op de regio afgestemd?

‘Er is wel een regionaal verkeer- en vervoersplan. Denk bijvoorbeeld aan de regionale wegenvisie. Hier wordt bijvoorbeeld wel gekeken waar potentiële knooppunten zouden kunnen komen en waar ruimtelijke ontwikkelingen plaatsvinden.’ 
[bookmark: _Toc332729731][bookmark: _Toc332736511]Zit er een verschil van prioriteit in de drie verschillende vervoersmobiliteiten? 

‘Het enige dat we hebben is geconditioneerde prioriteit bij het OV. Dat betekent dat alle bussen alleen prioriteit krijgen bij verkeerslichten op het moment dat ze achter liggen op de dienstregeling. 
Er is dus geen sprake in mate van belangrijkheid al krijgt het reizen via het OV en de fiets wel de voorkeur. Het centraal station moet per auto natuurlijk wel bereikbaar zijn maar dit hoeft niet binnen een hele snelle reistijd. Voor de fiets en het OV geldt een snelle reistijd wel als een belangrijke voorwaarde.’

[bookmark: _Toc332729732][bookmark: _Toc332736512]Heeft dit dan ook te maken met de ruimtelijke ontwikkelingen rondom de knooppunten?

‘Onder andere. Wat we voor het OV hebben gedaan is dat de binnenstad vanuit alle windrichtingen via vrije busbanen bereikbaar zijn. Deze vrije busbanen lopen bijna helemaal door tot het centraal station. 
Voor de fiets hebben we ook een heel netwerk aan fietspaden die uitkomen op de knooppunten. De doorsteekbaarheid van de auto in het centrum is de afgelopen jaren afgenomen. Men moet van A naar B kunnen met de auto maar dit hoeft niet via de snelste route.’

Op basis van welke criteria beslist de gemeente welke knooppunten versterkt worden of waar juist nieuwe worden aangelegd?

‘Dat gebeurt op basis van de ruimtelijke visie die wij hebben. Deze visie sluit aan bij het idee dat we de stad zo min mogelijk willen uitbreiden en spaarzaam met ons mooie buitengebied omgaan. Nieuwe bedrijventerreinen, kantoren en woningen worden zo min mogelijk aan de buitenrand van de stad gerealiseerd. Wij zijn dus aan het kijken of we de stad zoveel mogelijk kunnen verdichten. We hebben dan ook het voordeel dat we ruimte hebben in de stad zelf vanwege het feit dat in het verleden veel textielfabrieken zijn verdwenen. Er is dus ruimte in de stad om op dat soort plekken te verdichten.’

[bookmark: _Toc332729733][bookmark: _Toc332736513]Hoe staat de gemeente tegenover het autogebruik, wordt dit juist ontmoedigd of geleid?

‘Je zou ons autobeleid kunnen omschrijven als faciliterend. Het wordt niet ontmoedigd door hogere parkeertarieven of het sluiten van wegen voor autoverkeer. Wat we wel proberen is het intern autogebruik af te remmen door middel van het verleiden met alternatieven. Zo zouden wij graag zien dat de fiets meer gebruikt wordt. Ons doel is dat het fietsgebruik zal stijgen van 34% vandaag de dag naar 40% in de toekomst (2020). Voor het OV geldt het handhaven van de bestaande kwaliteit. Door de aanleg van vrije busbanen is dit al goed geregeld. 
Hiermee proberen we dus het interne autogebruik te ontmoedigen waardoor meer ruimte ontstaat voor het externe autoverkeer. Het externe autoverkeer willen we namelijk wel graag in de stad behouden.’

[bookmark: _Toc332729734][bookmark: _Toc332736514]Wat is het belang van de bereikbaarheid per auto van OV haltes?

‘Het is natuurlijk belangrijk dat met name overstaplocaties goed bereikbaar zijn. Het doel hiervan is dat je hierdoor ook met een hogere frequentie OV kan aanbieden. Als dit niet het geval is heeft zo een knooppunt weinig zin.’

[bookmark: _Toc332729735][bookmark: _Toc332736515]In hoeverre streeft de gemeente het terugdringen van het autogebruik na?

‘Net als vele andere gemeenten houden wij ons bezig met mobiliteit management. Door middel van goede informatievoorziening proberen wij te zorgen dat reizigers voor vertrek al goed zijn geïnformeerd over alle actuele alternatieve reismogelijkheden. Dit heeft als doel dat reizigers niet automatisch in de auto stappen.’

[bookmark: _Toc332729736][bookmark: _Toc332736516]Hoe wil de gemeente dit gaan aanpakken?

‘We zijn bezig met een heel specifiek project. Dit heet de I-zone Enschede west. We zijn nu bezig alle reisinformatie te verzamelen van het gebied. Vervolgens kunnen mensen zich aanmelden voor een site. En doordat wij hun reisprofielen van participanten weten kunnen wij hun in de toekomst reisadvies op maat geven. Wat is het beste tijdstip om weg te gaan? Zijn er ook alternatieven? Met name via de mobiele applicaties willen wij dan mensen op de hoogte houden van wat het beste reisadvies is. 
Dit kan een reisadvies zijn waarbij een reiziger geadviseerd wordt over te stappen op een vervoersknooppunt. Het advies zal te allen tijde gebaseerd zijn om actuele verkeersinformatie. ‘

[bookmark: _Toc332729737][bookmark: _Toc332736517]Zijn er in de toekomst nog grote infrastructurele projecten die wenselijk worden geacht?

‘ Een belangrijk project waar we mee bezig zijn is het versnellen van de reistijd tussen Enschede en de Achterhoek (N18). Verder zouden we graag een snellere trein verbinding met Duitsland willen realiseren. Momenteel ligt er nog een enkelspoortraject tussen Enschede en Münster maar door het aanbrengen van wisselpunten kijken we of de reistijd nog kunnen verkorten. We zijn momenteel bezig met een onderzoek om te kijken of het wenselijk is het universiteitsterrein/Kennispark (ten noordwesten van de stad) te verbinden met de A1 (ten noorden van de stad). Dit zal deels een geheel nieuwe verbinding worden aan de noordzijde van de stad. 
Ook loopt er een onderzoek naar de ontsluiting van het mogelijk toekomstige vliegveld Twente, dat een belangrijke overstaplocatie kan worden. Momenteel loopt daar er een aanbesteding over deze mogelijke doorstart en in 2013 zal bekend zijn of dit kansrijk is. Als e.e.a. doorgaat moet je in ieder geval zorgen voor een goede auto-ontsluiting, maar ook fietsontsluiting en OV-ontsluiting. 
Ook wordt bezien of we de huidige P&R locatie kunnen uitbreiden of een nieuwe ten noorden van de stad kunnen realiseren. 
Verder zal de aanleg van de laatste delen van vrije busbanen in de komende jaren worden gerealiseerd. 
Een ander belangrijk project is het realiseren van een ontvlochten fietsnetwerk zoals wij dat noemen. We willen echte fietsstraten door de wijken realiseren waardoor het centrum van alle windrichtingen goed bereikbaar is per fiets. Het verbeteren van de fietsenstallingen bij de stations is hierbij ook een belangrijk onderdeel. 
Er zal dus een heleboel gaan plaatsvinden de komende jaren op het gebied van mobiliteit. Zowel voor de fiets, de bus en de auto.’

[bookmark: _Toc332729738][bookmark: _Toc332736518]Welke mobiliteit krijgt op welke plek de voorkeur?

‘Voor het lokale verkeer van de wijken naar de binnenstad toe zal de nadruk liggen op het verbeteren van de mobiliteit van het OV en de fiets. Voor het verbeteren van de automobiliteit heeft de ontsluiting van Enschede west met het buitengebied de prioriteit. 
Momenteel is er een discussie gaande om te kijken of het mogelijk is om van delen van de centrumring een eenrichtingsverkeerstraat te maken. Deze ring wordt nu vooral gebruikt voor de ontsluiting van de verschillende parkeergarages maar wordt met name in de nieuwe plannen van de spoorzone ervaren als een verkeersbarrière tussen de binnenstad en de omliggende wijken. Wellicht is het mogelijk om op termijn net als in Groningen hier voor een deel eenrichtingsverkeer in te stellen. Voorlopig heeft de raad dit besluit echter doorgeschoven naar 2016, als de plannen van de Spoorzone in een verder stadium zijn.’
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