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Percentage beroepsbevolking werkzaam in de eigen gemeente en aantal

werknemers (x 1.000) werkzaam in Groningen en Assen (december 2010).

Bron: CBS

Woon- en werkregio’s van werkenden per december 2010 (x 1.000) Bron: c8s

Werkregio’s
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c @ :
Woonregio’s < (] [ (0] T Tow 4 z » [ = N k| 22020
Assen 18 0 0 3,9 02| 0,2 0,2 0,2 0 0,9 0 23,6 28,8
Bedum 0,1 1,2 0,1 2,5 0,1 0,1 0 0 0 0 0,1 4,2 5
Ten Boer 0 0,2 0,4 1,9 0,1 0,1 0 0 0,1 0 0 0 2,8 3,5
Groningen 2,6 0,5 0,1 64,8 1,9 1 0,7 0,9 0,2 0,8 0,2 0,4 74,1 85,4
Haren 0,4 0 0 3,5 1,3 0,2 0,1 0,1 0 0,4 0 6 6,3
Hoogezand-
Sappemeer 0,4 0 0 41 0,6 | 5,2 0,1 0,1 0,4 0,5 0 0 1,4 14,7
Leek 0,3 0 0 2,2 0,1 0,1 2,8 0,7 0 0,2 0 0,1 6,5 6,8
Noordenveld 1,1 0 0 3,5 0,2| 041 0,9 3,7 0 0,6 0 0,1 10,2 13,6
Slochteren 0,1 0 0,1 21 03| 11 0 0 1,3 0,1 0 0 51 6,1
Tynaarlo 21 0 0 3,9 05| 04 0,1 0,4 0,1 3,7 0 0 1,2 13
Winsum 0,1 0,2 0 3,1 0,1 0,1 0 0 0 0 1,4 0,1 51 5,9
Zuidhorn 0,1 0 0 3,1 0,1 0,1 0,6 0,1 0 0,1 0,1 1,8 6,1 8,2
Totaal regio 25,3 21 0,7 98,6 55| 8,7 5,5 6,2 21 7,3 1,8 25| 166,3 197,3
Totaal banen | 39,9 3,0 1,4 130,9 6,6 | 13,5 8,8 8,3 3,3 | 10,2 2,7 3,8 | 2323
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Bijlage 1 Verkeersgegevens

Verwevenheid stad en regio

De steden Groningen en Assen zijn sterk verweven met de omliggende gemeente binnen en buiten
de regio Groningen-Assen. Deze verwevenheid is in de afgelopen jaren sterk toegenomen. Dit blijkt
onder meer uit de Enquéte beroepsbevolking van het CBS. Hierin is per gemeente onderzocht

waar mensen wonen en werken (gegevens december 2010, zie nevenstaande afbeelding en tabel).

In onderstaande afbeelding is per gemeente aangegeven waar de inwoners werken: in de eigen
gemeente of in een van de omliggende gemeenten. Dit geeft een goede indicatie van de woon — werk

relaties in de regio en de interacties tussen de gemeenten.

De regio als totaal had in december 2010 ruim 232.000 banen waarvoor ruim 197.000 inwoners
‘beschikbaar’ waren, oftewel de werkzame beroepsbevolking (in 2006 waren dit nog ruim 224.000
banen en ruim 172.000 inwoners). Dit betekent dat de regio als totaal een ingaande pendel heeft en
dus de banenmotor voor de omliggende schil is. Daarnaast werkt circa 53% van de beroepsbevolking
in de eigen gemeente. Vooral Assen en de stad Groningen bieden veel werk aan de eigen inwoners

(dit aantal is overigens stabiel gebleven over de periode 2006-2010).

Het overige deel van de beroepsbevolking in de regio is forens.
Dit betreffen inwoners van de omliggende kernen die op de stad Groningen en Assen zijn
aangewezen. Dit aantal is tussen 2006 en 2010 gegroeid van circa 39.000 tot 41.000.
Circa 47.000 mensen die werkzaam zijn in de stad Groningen en Assen komen dagelijks van
buiten de regio Groningen-Assen (2006: 43.000).
Andersom verlieten dagelijks circa 32.000 mensen de stad Groningen en Assen om elders in de

regio (en de omliggende gebieden) aan het werk te gaan. In 2006 waren dit nog 24.000 mensen.

*Driejaarsgemiddelde periode 2009-2011
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Herkomstbestemmingspatroon alle verkeer
Cordon
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Bron: Atlas Hoofdwegennet 2012
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De verwevenheid tussen stad en regio blijkt ook als gekeken wordt naar het herkomstbestemmings-
patroon voor de agglomeratie Groningen (inclusief doorgaand verkeer). Hieruit blijkt dat de
belangrijkste relaties met Groningen liggen binnen de cirkel Assen, Drachten en Zuidbroek (zie

nevenstaande afbeelding).

Ook komt deze verwevenheid tot uiting in de actuele verkeersgegevens. Op basis van uurgegevens
op de rijkswegen (zie nevenstaande afbeeldingen) blijkt dat er een sterke wederzijdse relatie bestaat
tussen enerzijds Groningen en anderzijds Assen, Drachten en de tussenliggende kernen (op de A7
west en A28 is sprake van een spits in beide richtingen). Vanuit de Eemshaven (N46) en Hoogezand-
Sappemeer (A7 oost) is ook sprake van een sterk relatie, deze is echter eenzijdig gericht op de stad

Groningen.
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Ontwikkeling totale pendel agglomeratie Groningen

Agglomeratiecordon (index 2000 = 100)
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Ontwikkeling mobiliteit agglomeratiecordon stad Groningen (2000-2011),
Bron: gemeente Groningen, provincie Groningen, Rijkswaterstaat, OV-bureau, NS Reizigers
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Modal split agglomeratiecordon stad Groningen (2000-2011),

Bron: gemeente Groningen, provincie Groningen, Rijkswaterstaat, OV-bureau, NS Reizigers
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Ontwikkeling autoverkeer agglomeratiecordon Groningen

Agglomeratiecordon (index 2000 = 100)
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Vanaf 2008 is sprake van stabilisatie van de
verkeersgroei

Op de N46 en N361 is sprake van stabilisatie/
lichte verkeersgroei.

Het verkeer op de N360 en de N986 is stabiel/
licht dalend. Mogelijke oorzaken zijn de
werkzaamheden op de oostelijke ringweg,
bevolkingsafname en aanzuigende werking van
de N46 en N33.

Het verkeer op de Groningerweg bij Zuidwolde is
tussen 2000 en 2004 sterk toegenomen en sinds
2004 stabiel/licht dalend

Vanaf 2008: stabilisatie/lichte afname van de
intensiteiten

Op de A7 is sinds 2008 sprake van een stabilisatie
van de verkeersgroei.

Op het onderliggend wegennet is sprake van een
afname sinds 2006.

Op zowel het hoofdwegennet (A28) als het
onderliggend wegennet is sprake van een stijging
van het verkeer over de periode 2000-2009
Vanaf 2009 is er nauwelijks groei op het
onderliggende wegennet.

Op de A28 is nog sprake van groei.



-
Aantallen in- en uitstappers op een gemiddelde werkdag op regionale lijnen
Assen Assen (NS) 7.863 7.928 8.350 9.244 9.210 8.533 8.733| 8.377
Haren Haren (NS) 1.274 1337 1350 1.390 1.413 1.343 1316 1.285
Bedum Bedum 404 440 408 450 456 462 484
Winsum Sauwerd 277 386 244 440 358 268 530
Winsum 2.255 1.968 2.170 2.036 2308 2.265 2.382
Baflo 630 702 800 820 655 753 665
Totaal 3.162 3.056 3.214 3.296 3.321 3.286 3.577
Zuidhorn Zuidhorn 2,220 2.340 2476 2.536 2.600 2.485 2.596
Grijpskerk 498 561 718 668 796 809 840
Totaal 2718 2901 3.194 3.204 3.396 3.294 3.436
Hoogezand Kropswolde 241 331 312 460 732 512 530
Martenshoek 699 899 1.108 1.714 1.180 1.048 1.012
Hoogezand-Sappemeer 691 1.240 1300 1.298 1.286 969 1.272
Sappemeer Oost 230 234 282 236 533 506 550
Totaal 1.861 2.704 3.002 3.708 3.731 3.035 3.364
Groningen Hoofdstation (NS+Arriva) | 29.617 30.471 32.570 34.038 34.999 34.574 36.348 35.301
Noord 1.769 1512 1.786 1.650 1.510 1960 1.702 1.700
Europapark 514 881 990 1.300
Totaal 31.386 31.983  34.356 35.688 37.023 37.415 39.040 38.301
Menterwolde  Zuidbroek 384 438 602 1.318 793 838 810
Veendam Veendam 1.600*
Oldambt Scheemda 454 349 524 714 678 713 694
Winschoten 2.194 2.065 2.492 2582 2510 2.619 2.448
Totaal 2.648 2.414 3.016 3.296 3.188 3.332 3.142
Bron: NS Reizigers, Arriva (* is schatting)
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Ontwikkeling openbaar vervoer en fietsverkeer agglomeratiecordon Groningen

OV (aantal reizigers) Agglomeratiecordon (index 2000 = 100)
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Belevingsonderzoek Fietsroute Plus Groningen-Zuidhorn

Eind 2012 is een belevingsonderzoek uitgevoerd onder fietsers die gebruik maken van de Fietsroute
Plus Groningen-Zuidhorn. Doel van het onderzoek was om inzicht te krijgen in de ervaring en

het gebruik van de Fietsroute Plus. Uit het onderzoek kan geconcludeerd worden dat - met een
gemiddelde waardering van 7,9 - de Fietsroute Plus tussen Groningen en Zuidhorn voldoet aan

de doelstelling dat de kwaliteit van de Fietsroute Plus gemiddeld beoordeeld moet worden met
een 8 (doelstelling uit de Beleidsnota Fiets). Tevens geven de resultaten van de enquéte de indruk
dat het fietsgebruik op de fietsroute tussen Zuidhorn en Groningen is toegenomen (20% van de
ondervraagden geeft aan meer te zijn gaan fietsen sinds de aanleg van de Fietsroute Plus). De
komende periode moeten tellingen uitwijzen of dit ook daadwerkelijk het geval is.
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Het aantal treinreizigers is stabiel gebleven
Het aantal busreizigers is gedaald.

Het fietsverkeer is stabiel gebleven.

Het aantal treinreizigers is sterk gestegen als
gevolg van de opening van spoorlijn Groningen-
Veendam en de frequentieverhoging op het
traject Groningen-Zuidbroek.

Het aantal busreizigers is gedaald als gevolg van
het opheffen van parallele buslijnen, maar wel
in mindere mate dan de stijging van het aantal
treinreizigers.

Het fietsverkeer is stabiel gebleven.

Zowel het aantal trein- als busreizigers is
toegenomen, vooral vanaf 2006.

De toename van het aantal busreizigers is

een rechtstreeks gevolg van investeringen in
hoogwaardig busvervoer (frequentieverhoging,
nieuwe lijnen).

Het fietsverkeer is stabiel gebleven.
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Mobiliteit Stad Groningen
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Groningen Airport Eelde

Vlieg- en passagiersbewegingen Groningen Airport Eelde (bron: Groningen Airport Eelde)

2007 2008 2009 2010 2011 2012
lijndiensten 1.182 752 443 411 416 798
charters 1.186 1.386 1.248 1.148 1.126 1.089
les-/oefenvluchten 42.974 45.132 49.973 50.165 38.586 32.557
overig (vnl. prive) 14.064 14.067 13.884 12.344 12.646 11.910
Totaal 59.406 61.337 65.548 64.068 52.774 46.354
Index 2007 = 100 100 103 110 108 89 78

Passagiersbewegingen

lijndiensten totaal 18.820 11.797 5.883 4611 4.153 60.812
charters 148.304  174.960 | 159.162  147.551  142.495  144.082
overig (vnl. luchttaxi) 5.331 4.177 2.062 1.688 2.202 2.347
Totaal 172.455 190.934 | 167.107  153.850  148.850  207.241
Index 2007 = 100 100 111 97 89 86 120
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Toekomstige bevolkingsontwikkeling
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In 2006 hebben het CPB, MNP en RPB vier scenario’s gepubliceerd voor de mogelijke
toekomstige ontwikkeling van Nederland: Welvaart en leefomgeving. Een scenariostudie voor

Nederland in 2040 (WLO). De vier scenario’s, Global Economy, Strong Europe, Transatlantic

Market en Regional Communities, hebben een horizon tot 2040. Scenario’s schetsen een

speelveld van mogelijke toekomsten. “Ze kunnen worden beschouwd als de hoekvlaggen van
een voetbalveld, waarbinnen het spel zich naar verwachting zal afspelen’.

Uitgangspunten Global Economy
EU breidt zich nog verder naar het oosten uit;
sterke wereldwijde economische integratie
internationale samenwerking op andere gebieden dan handelsvraagstukken mislukt;
nadruk op eigen verantwoordelijkheid van burgers;
arbeidsproductiviteit groeit;
sterke groei van economie en bevolking;
geen overeenkomst om grensoverschrijdende milieuvraagstukken aan te pakken;
forse milieuvervuiling;

lokale milieu-initiatieven.

Uitgangspunten Regional Communities
landen hebben sterke eigen soevereiniteit;
EU voert geen institutionele hervormingen door;
geen mondiale handelsliberalisatie;
geen internationale aanpak milieuvraagstukken;
bescheiden bevolkingsgroei en economische groei;
nauwelijks hervorming collectieve sector;
nadruk gelijke inkomens en solidariteit;
relatief lage arbeidsparticipatie en hoge werkloosheid;

rem op innovatie, verspreiding kennis en investeren in onderwijs.
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Bijlage 2 Achterliggende factoren

Demografie

Het aantal inwoners en de samenstelling van de bevolking binnen de regio is van directe invlioed op

de mobiliteitsvraag. Na een dieptepunt in 2004-2006 stijgt de bevolkingsgroei van de regio in de

periode 2006-2008 tot circa 3.500 inwoners per jaar. Daarna is sprake van enkele jaren van stabiele

groei en (sinds 2012) lijkt de groei weer iets af te vlakken. Opvallend is dat de groei van de regio voor

het grootste deel en in toenemende mate voor rekening komt van de stad Groningen (in 2011 en

2012 circa 90%). De groei van Assen is de afgelopen jaren teruggevallen. De overige regio gemeenten

laten een wisselend beeld zien. Duidelijk is wel dat in enkele gemeenten binnen de regio al sprake is

van stabilisatie en krimp. Samen met de bevolkingsafname in enkele gebieden buiten de regio zou dit

deels de geconstateerde stabilisatie van het autoverkeer en afname van het aantal reizigers op vooral

de noordelijke corridors kunnen verklaren.
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Assen 63.383  67.173 3.790 6,0%
Bedum 10.675  10.550 -125 0 -1,2%
Groningen 180.729  195.405 14.676 8,1%
Haren 19.107  18.646 -461  -2,4%
Hoogezand-

sappemeer 34513 34.522 9 0,0%
Leek 18.936  19.606 670 3,5%
Noordenveld 31573  31.035 -538  -1,7%
Slochteren 14.938  15.626 688 4,6%
Ten Boer 7.164 7.501 337 4,7%
Tynaarlo 31.977 32453 476 1,5%
Winsum 14.021  13.906 -115  -0,8%
Zuidhorn 18.459  18.700 241 1,3%
RGA totaal 445.475 465.123 19.648 4,4%

Bevolkingsontwikkeling Regio Groningen-Assen 2006-2012

Bron: CBS

Verder is opvallend dat de trendbreuk in de bevolkingsontwikkeling van de regio samenvalt met de

gesignaleerde trendbreuk in de ontwikkeling van het autoverkeer. Dit kan deels worden verklaard

door nader te kijken naar de samenstelling van de bevolkings(groei) van de stad Groningen en de

regio Groningen-Assen.

In de stad Groningen is de groep jongvolwassenen (19 tot 29 jaar) oververtegenwoordigd, zowel in de

bevolkingsopbouw als in de groei van de afgelopen jaren (56% van de bevolkingsgroei in de periode

2006-2012 betrof deze leeftijdsgroep, bron: Statistisch Jaaroverzicht gemeente Groningen).
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Daarnaast blijkt uit onderzoek van het KiM (Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid) dat juist deze
bevolkingsgroep vanaf 2005 minder gebruik is gaan maken van de auto en meer van openbaar

vervoer en fiets (zie onderstaande afbeelding). Belangrijke oorzaken zijn een toegenomen

onderwijsdeelname en langere reisafstanden door T
schaalvergroting in het onderwijs. = T
g‘ .
Volgens de prognoses is één op de vier inwoners van de regio T 6
in 2040 65 jaar of ouder. De grijze druk binnen de regio zal 3 4
dan ook toenemen. Een steeds groter deel van de afgelegde % z i
verplaatsingen en kilometers komt voor rekening van ouderen. ;:j o
Dit komt enerzijds doordat het aandeel ouderen in de Ei =2
bevolking en daarmee in het verkeer toeneemt; anderzijds 4
-5

doordat deze ouderen zich ook vaker en verder verplaatsen dan 995 zeos 2005 zo10

de ouderen van vroeger. Een vergrijzende bevolking betekent
Effect verandering automobiliteit per

i ) ) persoon
ouderen immers steeds meer gemeengoed. De reismotieven  p.on: kin, Mobiliteitsbalans 2012

niet direct minder mobiliteit. Autogebruik en —bezit is onder

zullen echter wel anders zijn: minder woon-werkverkeer en

meer sociaal-recreatief verkeer. Verplaatsingen zullen naar verwachting meer op andere tijden
zijn dan in de spitsuren plaatsvinden. Deze mobiliteitsvergrijzing kan dus bijdragen aan een meer
gelijkmatige spreiding van het (auto)verkeer over de dag en daarmee aan een geringere congestie.
Er kunnen hierdoor wel nieuwe recreatieve spitsen ontstaan, bijvoorbeeld aan het einde van de

vrijdagmiddag en in het weekend.

Economie

De trendbreuk in de economische ontwikkeling sinds het uitbreken van de economische crisis

in 2008 vertoont een sterke gelijkenis met de trendbreuk in de mobiliteitsontwikkeling (zie
onderstaande afbeeldingen van de economische groei en werkgelegenheidsgroei in Nederland en
de regio Groningen-Assen). Geconcludeerd wordt dat de kredietcrisis van de afgelopen jaren een
dempend effect heeft gehad op de groei van de automobiliteit. Dit betekent echter ook dat een
aantrekkende economie weer zal resulteren in een toename van verkeer (bron: Kennisinsituut voor
Mobiliteitsbeleid).

Ruimtelijke ontwikkelingen

Sinds 2008 is de woningbouwproductie binnen de regio gehalveerd van circa 3.000 woningen per
jaar tot 1.500 woningen per jaar. Dit heeft geresulteerd in een bijstelling van de regionale taakstelling
in 2012 (van 2.900 naar 1.300 woningen per jaar). De uitgifte van bedrijventerrein binnen de regio

is de afgelopen jaren eveneens sterk teruggelopen. In 2000 werd in de regio nog 50 hectare per jaar
uitgegeven. Tussen 2007 en 2011 was dit 57 hectare in vijf jaar.

Regle Groningen-Assen 87
STEDELIIK NETWERK



Uitgifte netto hectares bedrijventerrein (2007-2011)

bron: RGA
Gemeente 2007 2008 2009 2010 2011 2007-2011
Groningen 4,8 4,1 0 0,6 0,7 10,2
Haren 0 0 0 0 0 0
Hoogezand-Sappemeer (incl. Slochteren) 2,7 0,4 0,1 0,3 0 3,5
Leek 2,9 3 3,3 1,1 0,9 11,2
Assen 4 8,6 4,5 1,4 3 20,1
Noordenveld 0,3 0 1,9 0,2 0,3 2,7
Tynaarlo 1,6 3,8 0,7 0,6 1,2 7,9
Bedum 0 0 0 0 1,5 1,5
Totaal 16,3 19,9 10,5 2,8 7,6 57,1

Digitale samenleving

Veel mensen verwachten dat een verdere digitalisering van de samenleving tot een daling van de
mobiliteit zal leiden. Het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid concludeert dat over het algemeen
de netto-effecten van ICT op de mobiliteit — en de afvlakking daarvan — nog niet goed is vast te
stellen. Dat geldt voor e-commerce en e-werken, maar ook voor de mobiliteitseffecten van sociale
netwerken, waar vooral jongeren gebruik van maken.

In de afgelopen jaren zijn Nederlanders steeds meer online gaan winkelen. Inmiddels wordt bijna
10% van alle niet-dagelijkse boodschappen gekocht via internet. Voor de dagelijkse boodschappen is
dat aandeel nog steeds beperkt, tot 0,7%. De groei deed zich in alle leeftijdsgroepen voor. Zo steeg
dit aandeel bij de jongeren van 16 tot 25 jaar in deze periode van 57 % naar 80 %. Relatief het sterkst
was de stijging onder 65- tot 75-jarigen. Sinds 2006 is het aandeel ouderen dat via internet koopt
bijna verdrievoudigd. Door e-commerce neemt de mobiliteit enerzijds af (minder ritten naar de
winkel), maar kan ook leiden tot nieuwe mobiliteit elders (afleveren van bestellingen in woonwijken).
Het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (KiM) heeft de gevolgen van internetwinkelen voor de
mobiliteit op een rij gezet. Hieruit blijkt dat door internetwinkelen netto minder voertuigkilometers
gereden.

Ook het e-werken neemt toe. De helft van de mkb-bedrijven geeft aan dat er met werknemers
afspraken gemaakt kunnen worden over een flexibele begin- en eindtijd van een werkdag. Bij
overheidsbedrijven is dat 73% en 15% van de werknemers in deze sector mag hun werktijden zelfs
volledig zelf bepalen. In de provincies Groningen en Noord-Holland zijn mkb-bedrijven flexibeler met
werktijden dan in andere provincies (bron: slimwerkenenslimreizen.nl). E-werken kan tot een reductie
van de mobiliteit leiden (vervangen woon-werk verplaatsing door een thuiswerkdag), een toename
van de mobiliteit (het fysiek willen ontmoeten van nieuwe sociale contacten op afstand) of een
gelijkblijvende hoeveelheid mobiliteit, die mogelijk wel in de tijd verschuift (het buiten de spits naar

kantoor reizen).
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Bijna elke universiteit in Nederland is al bezig met het digitaliseren van hoorcolleges (e-learning).

Op dit moment worden hoorcolleges nog als een extra service online gezet door de RuG en dienen de
digitale colleges nog niet als vervanging van de hoorcolleges. Met name voor de massale hoorcolleges
zou het digitale hoorcollege een alternatief kunnen zijn. Overigens heeft het plaatsen van
hoorcolleges online bij de Universiteit van Amsterdam niet geleid tot een significante terugloop van
het collegebezoek (NRC Next, 2013 - 3 januari). Op dit moment is het niet te zeggen of de opkomst

van het digitale hoorcollege zal leiden tot een afname van verkeersstromen.
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Bijlage 3 Regionaal bereikbaarheidsprogramma

Deelprogramma 1: HOV-bus inframaatregelen

In deze bijlage is per deelprogramma van het Meerjaren Investeringsprogramma (MIP) een overzicht
gegeven van de in de afgelopen jaren gerealiseerde projecten, projecten in uitvoering en projecten in
planvorming/studie.

De projecten binnen dit deelprogramma zijn gericht op infrastructurele ingrepen om de bus sneller
en betrouwbaarder te maken. Centrale doelstelling is het verminderen van de exploitatiekosten van

de bus en het aantrekkelijk maken van de bus ten opzichte van de auto. Het sneller maken van het OV

blijkt een zeer effectieve maatregel te zijn.

HOV-as West (fase 1 en 2)

FlorijnAs Assen

Opwaarderen Qliner haltes Roden

HOV-as West (fase 3)

Opwaarderen Qliner haltes Leek

Kwaliteitsverbetering Qliners / Marketing en

prijsbeleid

Busbaan Peize - Groningen

Doorstromingsmaatregelen Ten Boer - Groningen

Bus op de vluchtstrook A7 Leek-Hoogkerk

Bus doorstroming Europaweg

Bus op de viuchtstrook A28 Haren-Groningen Zuid

Bus toe- en afrit A7 transferium Hoogkerk

Eemskanaalzone

OV bereikbaarheid Leek/Roden

Busdoorstroming Norgerbrug - station

Infraontsluiting OV-knooppunt Hoogezand Centrum

Bus op de vluchtstrook

HOV-as West
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Deelprogramma 2: P+R en Busknooppunten
Investeringen in Park + Ride (P+R) en busknooppunten zijn belangrijk voor de bereikbaarheid van
de regio. Hierdoor wordt de mogelijkheid aan reizigers geboden om van de auto (of de fiets) over
te stappen op het openbaar vervoer. De groei van het autoverkeer wordt hierdoor voor een deel
omgebogen naar het OV. Dit deelprogramma bevat een omvangrijk pakket aan maatregelen, die hier
worden ingedeeld in de categorieén:

o Bestemming P+R (onderdeel P+R-nota gemeente Groningen, transfer auto-bus/fiets).

o Herkomst P+R (transfer auto/fiets-bus).

® OV-knooppunten (veelal transfer trein-bus).

Vrijwel alle projecten zijn van belang voor de ombouw van de Zuidelijke Ringweg Groningen, dus

wordt gestreefd naar uitvoering voor 2015.

Transferium Assen Noord (herkomst P+R) Stationsgebied Haren (OV-knooppunt) | Stationsgebied Bedum (OV-knooppunt)

Transferium Hoogkerk (bestemming P+R) Transferium Hoogezand (herkomst P+R) | Transferium Zernike (bestemming P+R)

Bereikbaarheid transferium Haren
Transferium Haren (bestemming P+R) Transferium Driebond (bestemming P+R)
(bestemming P+R)

Kwaliteitsverbetering P+R Europapark Uitbreiding P+R Haren (bestemming
Stationsgebied Winsum (OV-knooppunt)

(bestemming P+R) P+R)

Berei i i Doorontwikkeling transferium Zuidhorn
Transferium Assen West (herkomst P+R) ereikbaarheid busstation Assen

(OV-knooppunt) (herkomst P+R)
Transferpunt Zuidlaren (herkomst P+R) Transferium Leek (herkomst P+R)
Centrumbhalte Roden (OV-knooppunt) Norgerbrug (Assen-West, transferium)

Bushalte Hooge Meeren Zuidzijde (OV-
Toegankelijkheid bushaltes

knooppunt)

Uitbreiding en verbetering transferium

Kardinge (bestemming P+R)

Transferium de Punt (herkomst P+R)

Knooppunt Rolde (OV-knooppunt)

Knooppunt Rolde (OV-knooppunt)

Knooppunt Gieten (OV-knooppunt)

Knooppunt Bareveld / Stadskanaal (OV-
knooppunt)

Centrumhalte Roden Busstation Norg (OV-knooppunt)

Transferium Hoogezand (herkomst P+R)

P+R Haren P+R Hoogkerk
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Deelprogramma 3: Regionaal spoor

De projecten binnen het deelprogramma spoor zijn benoemd in het Raamwerk RegioRail. Met de
uitvoering hiervan wordt een systeemsprong in het regionale openbaar vervoer beoogd, onder meer
door doorkoppeling van spoorlijnen in Groningen, verlengen van spoorlijnen en frequentieverhoging.
In het MIP is niet de mogelijke reactivering van het spoor naar de Eemshaven en Stadskanaal

opgenomen. Voor de volledigheid zijn ze wel in onderstaand overzicht opgenomen.

‘ Station Europapark Facelift Noordelijke Stations  Station Hoogkerk
Reactivering spoorverbinding Frequentieverhoging Groningen-
Groningen - Veendam Leeuwarden (3 - 4)

Knoop Hoogezand-Sappemeer

Knoop Groningen

Frequentieverhoging Groningen-
Assen (4 - 6)

Reactivering spoorverbinding

Veendam - Stadskanaal

Spoorverbinding Roodeschool -
Eemshaven

Station Veendam Station Europark

Regle Groningen-Assen 93
STEDELIIK NETWERK



Deelprogramma 4: Fiets

Het doel van dit deelprogramma is om het gebruik van de fiets een zo goed mogelijk alternatief te

laten zijn voor de auto. Op de belangrijke fietsroutes naar de steden Groningen en Assen worden

snelle en veilige fietsroutes gecreéerd. Door de verwachte toename in het gebruik van onder andere

e-bikes (gestimuleerd vanuit mobiliteitsmanagement) is dit deelprogramma van belang. De uitvoering

van de hoofdfietsroutes naar de stad zijn van belang voor de ombouw van de Zuidelijke Ringweg

Groningen, dus wordt gestreefd naar uitvoering voor 2015. De bijdrage uit het MIP voor de fiets is

bestemd voor infrastructuurmaatregelen in de twee categorieén Fietsroutes Plus en ontbrekende

schakels.

Voltooid
Fietsroute Plus Rolde-Assen

Fietsbrug Aduaderdiep

Fietsbrug Reitdiep/Noordelijke
Ringweg (Plataanbrug)
Fietsrouteplus Vries-Assen
Fietsrouteplus Eelde/Paterswolde-
Groningen

Hoofdfietsroute Roden - Peize -
Groningen

Fietsroute Rotonde Meerweg
Paterswolde

Fietspad Zuidhorn - Den Horn

Fietsrouteplus Assen-Rolde

94

In uitvoering
Kwaliteitsverbetering bestaand
netwerk stad Groningen

Fietsrouteplus Zuidhorn-Groningen
Fietsrouteplus Bedum - Groningen

Fietsverbinding de Vosholen
Herprofilering weg/fietspad langs

Meerweg

Fietsroute Woldweg - Foxholstermeer

Fietsrouteplus Eelde-Paterswolde-Groningen

Planvorming/studie
Fietsroute plus Winsum - Groningen

Fietsroute plus Ten Boer - Groningen
Fietsrouteplus Smilde - Bovensmilde

- Assen

Snelfietsroute Leek - Groningen
Fietsverbinding Meerstad - Groningen
Centrum

Fietsverbinding Assen-West /
Messchenveld




Deelprogramma 5: Mobiliteits- en verkeersmanagement

De pilot mobiliteitsmanagement werd door de Taskforce Mobiliteitsmanagement uitgevoerd in
2010 - 2012. Hierbij is er een relatie met de deelprogramma’s bus infra, P+R en fiets. Onderdelen
van mobiliteitsmanagement zijn het nieuwe werken/digitale mobiliteit, MKB-vouchers,

parkeermanagement, stimuleren fietsen en educatie.

Ten opzichte van andere regio’s is op het gebied van verkeersmanagement een inhaalslag nodig.
Op dit moment zijn bij (dynamisch) verkeersmanagement de volgende onderdelen in het MIP
opgenomen:

Investeringsplan verkeersmanagement ZRG (uitvoering 2013 - 2020).

Uitvoering pakket 13, benuttingsmaatregelen (gerealiseerd).

Dynamische Reisinformatie Systemen (DRIS), ook in het RSP-programma opgenomen.

Via het programma Beter Benutten van het Ministerie van I&M is de verlenging van
mobiliteitsmanagement en intensivering van verkeersmanagement gerealiseerd. Verlengen

c.qg. intensiveren van mobiliteits- en verkeersmanagement zijn van groot belang voor de
bereikbaarheidsproblematiek bij de uitvoering van de projecten in en rond Groningen en bij het
programma FlorijnAs in Assen. Via Groningen Bereikbaar wordt de komende paar jaar een compleet

Basispakket verkeersmanagement gerealiseerd.

uropaweg ¢ turoborg
%é RING Zui P1

Centrum volg [P €2 volg IX 39

Emmaviaduct] | Zuid-Oost
Voorbeelden inzet DRIS in de huidige praktijk
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Deelprogramma 6: Auto - hoofdstructuur

Vanuit het Bereikbaarheidsprogramma RGA wordt niet gestuurd op de projecten die onder het
deelprogramma auto - hoofdstructuur vallen. Wel wordt de voortgang van deze projecten gevolgd,
waardoor overzicht wordt geboden en de samenhang met de andere deelprogramma’s wordt aan te
geven. In onderstaande tabel zijn de gerealiseerd en in uitvoering zijnde projecten weergegeven die

waren opgenomen in de Netwerkanalyse 20061.

Ring Zuid (fase 1) Knooppunt Assen-Zuid Aanpak Ring Zuid (fase 2)

Oprit Europaplein Verdubbeling N33 Reitdiepplein fase 2

Haarweg-Europaweg Ring Oost Aansluiting Kloosterveen-A28

Tweede hoofdontsluiting Kloosterveen Noordzeebrug Aansluiting Driebond

Ring West Aansluitingen onderliggend Derde aansluiting Meerstad
wegennet

Reitdiepplein fase 1 Aanpassen aansluiting N360

Wegvak Peelo Openstelling Oosterhamriktracé

Doorstroming N355

Doorstroming en leefbaarheid N361
Aansluiting N371-N373 (Norgerbrug)

Eemskanaalzone

Noord-zuidroute
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Bijlage 4 Actualisatie Regiovisie Groningen-Assen 2013

Regionale samenwerking

In november 1996 werd op basis van een eerste integrale uitwerking van de Regiovisie Groningen-
Assen een convenant gesloten tussen gemeenten en provincies. Hierin stonden twee thema’s
centraal. Enerzijds het versterken van de nationale en interprovinciale betekenis van de stad
Groningen, van de regionale positie van Assen en van de rol van omliggende kernen als schakel
tussen stad en land, en anderzijds het realiseren van een efficiénte verkeer- en vervoersstructuur
en een samenhangende opgave voor woningbouw, natuur en landschap. Kort en bondig werd dit
samengevat in twee hoofddoelstellingen:

1. Benutten en uitbouwen van economische kansen;

2. Versterken en benutten van de gebiedskwaliteit.

In 2004 werd de visie voor het eerst fundamenteel inhoudelijk geactualiseerd. Gekozen werd voor
het sterker inzetten op het bundelen van wonen en werken in de zogeheten T-structuur en, parallel
daaraan, het behouden van de natuurlijke en landschappelijke gebiedskwaliteiten. In de evaluatie
van 2008/2009 werd het startsein gegeven voor een economische agenda, een kwaliteitsimpuls voor
het landschap, meer aandacht voor profilering en versterking van de positie van de niet-stedelijke

gemeenten.

Veranderende context, maar blijvend perspectief

In september van 2008 viel de bank Lehman Brothers om en kreeg de financiéle crisis en vervolgens
ook de recessie Nederland in zijn greep. Anno 2013 is duidelijk geworden dat daarmee de context
voor de regionale samenwerking veranderd is. De nieuwbouw van woningen is stilgevallen. De
verkoop van bedrijventerreinen en kantoren is teruggelopen. De werkloosheid stijgt. Consumenten

en bedrijven houden de hand op de knip.

Inmiddels is het inzicht doorgebroken dat er niet alleen sprake is van conjuncturele effecten. Ons
aanbod van kantoren, winkels en bedrijventerreinen is te ruim gebleken en voor onder meer
woningbouw is er nog een grote reserve plancapaciteit. Er is een vragersmarkt ontstaan waarin
uiterst kritisch naar de kwaliteit van het aanbod wordt gekeken. In financieel opzicht zijn toekomstige
rendementen niet meer zo zeker als voorheen. Deze noodzakelijke correctie van de ‘leencapaciteit’
van de financiéle instellingen beperkt de komende jaren de financiéle armslag van bedrijven,
bewoners en overheden aanzienlijk. Daarbij komt een verder decentraliserende en bezuinigende
overheid.

Andere belangrijke trends zijn toenemende aandacht voor verantwoord energiegebruik, een
afnemend contrast tussen stad en land, toenemende behoefte aan herkenbaarheid van plaats en
regio en de opkomst van nieuwe vormen van economie en werkgelegenheid.
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Ondanks (of juist vanwege) deze drastisch veranderende context is het belang van de regio
Groningen-Assen nog steeds evident. Groningen-Assen zal ook de komende decennia een groeiende
bevolking kennen. De concentratie van werk, opleiding en voorzieningen zet zich door. De
werkgelegenheid zal zich vooral concentreren in de beide steden, met als gevolg dat de dagelijkse
pendel naar de steden toeneemt en dat stedelijke voorzieningen beter bezocht worden. De

invloedssfeer van de steden groeit naarmate het landelijk gebied krimpt.

Voor de gehele Noordelijke regio neemt hierdoor het belang van een gezond economisch kerngebied
alleen maar toe. Daarmee blijft de betekenis van de ontwikkeling van Groningen-Assen als één
complementair functionerend, samenhangend systeem — met de steden als kloppend hart —
onveranderd groot. Nieuwbouw en uitbreiding van woningen, winkels en bedrijventerreinen is

de komende jaren weliswaar minder aan de orde, maar samenwerken aan de verbindingen én

de kwaliteit van stad en land misschien wel des te meer. Op het moment dat de economie weer
aantrekt, is het van belang om te beschikken over een kwalitatief aanbod dat de toenemende, maar
veranderde, vraag kan bedienen.

Speerpunten

De oorspronkelijke hoofddoelstellingen voor de Regio Groningen-Assen — economische kansen
benutten en uitbouwen en gebiedskwaliteiten behouden en versterken — blijven overeind. Daarvan
zijn drie nieuwe speerpunten afgeleid voor de komende periode, die de samenwerking in de regio

nieuwe inhoud geven en het profiel van de regio versterken.

Het economisch kerngebied verder ontwikkelen
De Regio Groningen-Assen heeft een belangrijke functie als economisch kerngebied in Noord-
Nederland. Zowel voor de inwoners en ondernemers in de regio als daarbuiten is het van eminent
belang dat Groningen-Assen deze positie behoudt en verder ontwikkelt. Dit vraagt om:

Het verbeteren van het ondernemers- en vestigingsklimaat.

Bedrijfsontwikkeling en —vestiging.

Verbondenheid met andere regio’s.

Het profileren van de regio als attractieve stadsregio waarin het prettig werken en wonen is.
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De interne samenhang versterken
De verwevenheid tussen de steden Groningen en Assen enerzijds en de regio anderzijds wordt
sterker. Het aantal dagelijkse verplaatsingen tussen de regio en de steden groeit nog steeds. Of het nu
is om te werken, te wonen, onderwijs te volgen, medische voorzieningen te gebruiken, te winkelen,
te recreéren of evenementen te bezoeken. Bij gebrek aan een goed Nederlands equivalent gebruiken
wij voor het gebied waarin men zijn min of meer dagelijkse en reguliere activiteiten onderneemt,
de term ‘daily urban system’. Het is zaak ervoor te zorgen dat dit samenhangende systeem goed kan
functioneren en zich verder kan ontwikkelen. Dit vraagt om:

Een hoogwaardig vervoersnetwerk.

Het versterken van de bijbehorende infrastructuur.

Het monitoren van regionale afspraken over de ontwikkeling van plancapaciteiten voor wonen,

werken, bedrijfshuisvesting en voorzieningen.

De interne bereikbaarheid is een noodzakelijke voorwaarde voor een goede regionale ontwikkeling.
Hier ligt een actieve rol voor de samenwerkingsorganisatie Regio Groningen-Assen. De aandacht
moet zich richten op het organiseren van hoogwaardig openbaar vervoer (HOV), het realiseren

van transferia en P+R-voorzieningen en van hoofdfietsroutes. De regionale samenwerking heeft
ook belang bij een goede bereikbaarheid van de recreatieve zwaartepunten, de belangrijkste
zorgvoorzieningen en de economisch stuwende locaties (bijvoorbeeld kennisconcentraties energie,

sensor, healthy ageing).

De kwaliteit van stad en land behouden en versterken
Het Kwaliteitsteam typeert Groningen-Assen als “een regio met een grote diversiteit aan
landschappen en woonmilieus. ‘Stad en land’ vormen hier een twee-eenheid. De regio combineert
een grote diversiteit aan recreatieve milieus en woonmilieus met een breed en actueel cultureel
aanbod. De regio combineert vrijheid, ruimte en ecologische kwaliteiten met een breed spectrum aan
stedelijke en dorpse voorzieningen”. Die kwaliteiten wil de regio koesteren en waar mogelijk verder
versterken. Dit vraagt om versterking van:

De steden als centra en ankerpunten voor werk, onderwijs, cultuur en voorzieningen.

Het landelijk gebied als aantrekkelijk en vitaal platteland en recreatief gebied.
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Bijlage 5 Verklarende woordenlijst

Corridor

Een vervoersrelatie (in de vorm van een of meerdere wegen en/of spoorlijnen)
tussen de belangrijke woon- en werkgebieden in de Regio Groningen-Assen.

Doorkoppeling

Het verbinden van regionale treindiensten (die nu nog eindigen op Hoofdstation
Groningen) zodat de reiziger zonder overstap van bijvoorbeeld Winsum naar
Hoogezand kan reizen. Hiervoor moeten op het Hoofdstation diverse aanpassingen
worden gedaan.

Modal split Modal split is de verdeling van de (personen-) verplaatsingen over de vervoerwijzen
(modaliteiten). De modal split wordt in de meeste gevallen op twee verschillende
manieren berekend: modal split naar voertuigkilometers en de modal split naar
aantal verplaatsingen. Een verandering in de modal split wordt modal shift genoemd.

Modaliteiten Een vervoerwijze, bijvoorbeeld auto, trein, bus, fiets, lopen, schip of vliegtuig. Elk

type vervoer kent hiervoor zijn eigen specifieke vervoermiddel(en) en infrastructuur.

Ladder van Verdaas

De Ladder van Verdaas of Zevensprong van Verdaas is een verwijzing naar zeven
aspecten die van invloed zijn op het verkeer- en vervoerssysteem. Dit zijn:
ruimtelijke ordening

prijsbeleid

openbaar vervoer

mobiliteitsmanagement

benutting

aanpassing aan de bestaande infrastructuur

nieuwe infrastructuur

De systematiek is bedacht door Co Verdaas, lid van de PvdA. De ladder is erop gericht
om oplossingen af te wegen, en vooral om te bekijken hoe het aanleggen of
uitbreiden van infrastructuur zo veel mogelijk uitgesteld of beperkt kan worden door
het toepassen andere oplossingen. De uitbreiding van infrastructuur is de laatste
stap op de ladder van Verdaas

Fietsroute Plus

Een hoogwaardig fietspad waarbij de fietser extra kwaliteit wordt geboden op de
aspecten directheid, aantrekkelijkheid, comfort en veiligheid (bijvoorbeeld door een
breedte aan te houden van 3,5 meter en voorrang op kruisingen). Door de aanleg
van een netwerk van Fietsroutes Plus moet het fietsen prettiger, sneller en veiliger
worden, waardoor meer mensen voor de fiets kiezen in plaats van de auto.

VRI Verkeerslicht (Verkeers Regel Installatie)

DRIS Dynamisch Reizigers Informatie Systeem

Dynamo’s De zes economische toplocaties in de stad Groningen (de binnenstad, het UMCG,
Europapark/Kempkensberg, Martiniziekenhuis e.o., Zernike
En het Stationsgebied). Hier wordt prioriteit gegeven aan de kennisontwikkeling en
uitbouw van topvoorzieningen. Deze term is geintroduceerd in de structuurvisie Stad
op Scherp.

HOV-assen Hoogwaardig Openbaar Vervoer assen in de vorm van trein- en buslijnen. Dit is de

ruggengraat van het openbaar vervoer in de Regio Groningen-Assen.

Groningen Bereikbaar

Onder het motto Groningen Bereikbaar werken noordelijke overheden en de

Groninger werkgevers samen in één bereikbaarheidsorganisatie. Tot 2020 is hiervoor

een bedrag van 10 miljoen euro uitgetrokken. Groningen Bereikbaar houdt zich bezig

met:

e Hetin kaart brengen en afstemmen van alle geplande werkzaamheden in en rond
de stad Groningen.

e Het beinvloeden van gedrag van weggebruikers. Wie al op reis is krijgt onderweg
de beste route aangewezen. Wie nog thuis is, zal worden aangemoedigd te
kiezen voor alternatieve vormen van vervoer, of voor het aanpassen van zijn
reistijd.

e Gecodrdineerde communicatie over alle werkzaamheden.

Regle Groningen-Assen
STEDELIJKE NETWERK

101



Minder Hinder

In de Minder Hinder aanpak staat de weggebruiker centraal bij de uitvoering van
infrastructurele werkzaamheden. De weggebruiker wil zich, tijdens de
wegwerkzaamheden, zonder al te veel extra overlast van A naar B verplaatsen. Voor
de aanpak worden mogelijke maatregelen geinventariseerd en uitgewerkt in
regionale samenwerking. Het gaat dan om slim plannen en bouwen, verkeers- en
mobiliteitsmanagement, publieksgerichte uitvoering, communicatie enzovoort.

RSP-programma
HOV/Transferia.

In 2007 besloot het kabinet dat de Zuiderzeelijn er niet kwam. Als compensatie kreeg
Noord Nederland een compensatie van 2,16 miljard euro. Dit bedrag is bestemd voor
de ontwikkeling van de economie en de bereikbaarheid van het Noorden. De
provincies Groningen, Fryslan en Drenthe stelden ieder afzonderlijk een serie
projecten vast op het gebied van verkeer en vervoer. Ook wordt een programma met
economische projecten ontwikkeld. Samen noemen we dit het Regiospecifiek Pakket
(RSP) Zuiderzeelijn. Om Noord-Nederland bereikbaar te maken en te houden worden
transferia, busstations en infrastructuur voor Hoogwaardig Openbaar Vervoer (HOV)
en Q-liners aangelegd.

Mobiliteitsmanagement

Mobiliteitsmanagement is een verzamelnaam voor inspanningen om de
mobiliteitskeuzes van individuen te beinvloeden, in het bijzonder het stimuleren van
het gebruik van alternatieven voor de auto. Hieronder worden allerlei alternatieven
van solistisch autogebruik tijdens de spits verstaan, zoals carpoolen, deels of volledig
gebruik van openbaar vervoer, thuiswerken, fietsen, etc.

Verkeersmanagement Verkeersmanagement is een verzamelnaam voor dynamische en statische
instrumenten om de verkeersafwikkeling te reguleren:
e Rijstrooksignalering
e Toeritdosering
e Dynamisch Route Informatie Paneel (DRIP's)
e Dynamische wegmarkering
Voor goed verkeersmanagement zijn veel en actuele gegevens nodig.
Verkeersmonitoring is daartoe een belangrijk hulpmiddel.
Intelligente Intelligente transportsystemen (ITS) is een verzamelbegrip voor de toepassing van
Transportsystemen informatie- en communicatietechnologieén in transport infrastructuur en voertuigen
om het verkeer veiliger, efficiénter, betrouwbaarder en milieuvriendelijker te maken.
Sensor City De provincie Drenthe en de gemeente Assen hebben samen het project Sensor City

ontwikkeld. Sensor City is een project waarin een grootschalig stedelijk meetnetwerk
wordt gerealiseerd waarmee verschillende, praktisch bruikbare, toepassingen van
complexe sensorsystemen kunnen worden ontwikkeld. Een voorbeeld daarvan is op
maat gesneden reisinformatie voor individuele weggebruikers. Als proeftuin en
etalage voor toepassing van sensorsystemen vormt het een faciliteit die uniek is in
de wereld.
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