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1 inleiding

Gouda ontwikkelt zich de komende jaren als regionaal centrum op de zuidvleugel
van de Randstad. Het aantal woningen en voorzieningen neemt toe en Gouda zal
meer en meer bezoekers gaan aantrekken. Met verschillende vervoermiddelen
zullen deze bezoekers de stad binnen komen en weer verlaten en ook de bewoners
van Gouda verplaatsen zich op allerlei manieren door de stad: de totale

verplaatsingsbehoefte neemt toe en verandert van samenstelling.

1.1 aanleiding opstellen mobiliteitsplan

Tot op heden beschikt de gemeente Gouda niet over een beschreven en vastgesteld
samenhangend verkeer- en vervoerbeleidsplan. In het Stadsplan uit 1995 werd reeds
een beeld geschetst hoe het Goudse wegennet er op termijn uit moet komen te zien,
maar het plan bevat slechts een beknopte beschrijving van het verkeer- en vervoerbeleid.

Hoewel er op enkele deelgebieden verkeer- en vervoerbeleid is geformuleerd, ontbreekt
een overkoepelend verkeersbeleidsplan op hoofdlijnen. Hierdoor is het niet duidelijk
langs welke lijn deelplannen en uitvoeringsplannen op het gebied van verkeer en vervoer
ontwikkeld moeten worden. Ook worden discussies over concrete maatregelen soms
meerdere malen gevoerd, omdat het toetsingskader voor deze maatregelen ontbreekt.

Door diverse ontwikkelingen zoals de bouw van Westergouwe, de revitalisering Goudse

Poort en de ontwikkeling van de Spoorzone neemt het aantal voorzieningen en woningen
en daarmee het aantal verplaatsingen in, van en naar Gouda toe.

plankaart 2020

J "f | 4 /," investeren in de stad,
‘ \
|

Op landelijk en provinciaal niveau is er een ommekeer in verkeersbeleid geweest de
afgelopen jaren. Waar men in de jaren '90 nog uitging van een sturend verkeersbeleid
dat de oorzaak aan de bron aanpakte (Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer)
gaat het nieuwe landelijke verkeersbeleid (de Nota Mobiliteit) uit van het principe dat
‘mobiliteit mag’ (binnen kaders van milieu, veiligheid en leefomgeving). Dat betekent dus
dat de verplaatsingsbehoefte gefaciliteerd moet worden, maar dat daar wel voorwaarden
aan worden verbonden.
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Ook bestaat er vanuit de 'Planwet Verkeer en Vervoer' uit 1998 een
inspanningsverplichting voor het ontwikkelen en vaststellen van 'samenhangend en
uitvoeringsgericht verkeers- en vervoerbeleid, dat richting geeft aan de door het
gemeentebestuur te nemen beslissingen inzake verkeer en vervoer'. De 'essentiéle
onderdelen van beleid' uit de landelijke Nota Mobiliteit (zie ook bijlage 1) moeten volgens
de Planwet Verkeer en Vervoer worden uitgewerkt in beleid en plannen van de
rijksoverheid en decentrale overheden.

De groeiende verplaatsingsbehoeftes als gevolg van ruimtelijke groei, het gewijzigd
landelijk verkeersbeleid en de wettelijke verplichting vragen om actualisatie van het
Goudse verkeersbeleid dat vorm krijgt in het Mobiliteitsplan Gouda.

1.2 doelstelling mobiliteitsplan

algemene doelstelling verkeer en vervoer

Mobiliteit hoort bij een moderne samenleving. Bereikbaarheid is een voorwaarde voor
economische ontwikkeling. Leefbaarheid’ en veiligheid stellen echter randvoorwaarden
aan de mobiliteit. Het stimuleren en faciliteren van de gewenste vorm van mobiliteit moet
er voor zorgen dat leefbaarheid (milieukwaliteit) en veiligheid gewaarborgd blijven.

Gouda stelt zich als doel om zoveel mogelijk gelijkmatige doorstroming van alle
verkeer in de ruimste zin (voetgangers, fietsers, OV en auto’s) te bevorderen en
tevens om voldoende variatie in verkeer en vervoer te bieden, waardoor mensen
een bewuste keuze kunnen maken hoe en wanneer ze zich verplaatsen. Prioriteit
voor de fiets op lokale schaal is hierbij het speerpunt, gevolgd door voorzien in
hoogwaardig openbaar vervoer op regionale (en lokale) schaal, verbetering van de
voetgangersroutes en de autobereikbaarheid. Gouda wil met haar gemeentelijke
verkeer- en vervoerbeleid een bijdrage leveren aan een beter functioneren van de
lokale, regionale en nationale vervoernetwerken.

Het Goudse Mobiliteitsplan geeft een beeld van de verkeerssituatie in 2020 die zal
veranderen als gevolg van de autonome groei van het verkeer, maar zeker ook als
gevolg van de uitbreiding van het aantal woningen en voorzieningen. Op deze ruimtelijke
ontwikkelingen moet de Goudse verkeerssituatie afgestemd worden. Het Mobiliteitsplan
biedt een globaal beeld van hoe alle vormen van vervoer passen in de stad en op elkaar
aansluiten en de te treffen maatregelen die nodig zijn om de verwachte
verkeersontwikkelingen te kunnen verwerken. Daarbij moeten de mogelijkheden voor
ketenmobiliteit® aangegrepen worden en moet gezorgd worden dat de lokale schakels in
de bovenlokale verplaatsingen goed worden gefaciliteerd.

Daarnaast geeft het Mobiliteitsplan een beleidskader weer voor deelplannen verkeer en
vervoer. Per thema wordt de hoofdlijn van beleid weergegeven die vervolgens in een
deelplan verder kan worden uitgewerkt tot een concreet pakket van maatregelen.

Een overkoepelend Mobiliteitsplan maakt het eenvoudiger om beleid op deelgebieden te
formuleren en om maatregelen in de alledaagse praktijk uit te werken. Het voorkomt dat
discussies over concrete maatregelen steeds opnieuw worden gevoerd omdat het
toetsingskader ontbreekt.

! Met ‘leefbaarheid’ wordt in dit Mobiliteitsplan ‘milieukwaliteit’ in de zin van een acceptabel geluidsniveau en een acceptabele
luchtkwaliteit bedoeld.

2 Ketenmobiliteit gaat uit van het gegeven dat steeds meer verplaatsingen niet met één vervoerwijze plaatsvinden, maar bestaan uit
een combinatie (keten) van verschillende vervoerwijzen waarin ‘overstappen’ een belangrijk onderdeel is.
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Reikwijdte Mobiliteitsplan:

Het Mobiliteitsplan geeft een beleidskader weer voor deelplannen op het gebied van
verkeer en vervoer. Per thema wordt de hoofdlijn van beleid weergegeven die
vervolgens in een deelplan verder kan worden uitgewerkt tot een concreet pakket van
maatregelen. Het Mobiliteitsplan schept het algemene kader en vormt een kapstoknota
voor verschillende deelnota’s (en op lager niveau de wijkverkeersplannen).
Deelplannen gaan binnen het overkoepelende beleidskader dieper in op bepaalde
deelonderwerpen en leiden tot concrete maatregelen en uitvoeringsplannen.

Het Mobiliteitsplan formuleert beleid op hoofdlijnen voor de gehele stad. Welke
concrete maatregelen in deelplannen en uitvoeringsplannen worden opgenomen wordt
niet exact omschreven. Het besluit tot uitvoering van een maatregel in de zin van
daadwerkelijke realisatie wordt niet in het kader van de vaststelling van het
Mobiliteitsplan genomen. Hiervoor worden na vaststelling van het Mobiliteitsplan
afzonderlijke procedures inclusief bijbehorende inspraak gevolgd.

1.3 beleid hogere overheden en positionering mobiliteitsplan

Het Mobiliteitsplan vormt de overkoepelende samenhangende visie voor het verkeers- en
vervoerbeleid binnen Gouda. Het Mobiliteitsplan schept het algemene kader en vormt
een kapstoknota voor verschillende deelnota's (en op lager niveau de
wijkverkeersplannen). Het Mobiliteitsplan is een uitwerking op het gebied van verkeer en
vervoer van de Ruimtelijke Structuurvisie. Tevens is het Mobiliteitsplan een gemeentelijke
doorvertaling van het verkeer- en vervoerbeleid op landelijk en provinciaal niveau. Hierna
is het beleidskader van de hogere overheden en de positionering van het Mobiliteitsplan
binnen Gouda kort beschreven. Voor een weergave van de wettelijke bepalingen ten
aanzien van verkeersbeleid wordt verwezen naar bijlage 1.

nationaal verkeer- en vervoerbeleid (nota mobiliteit; deel IV): naar een betrouwbare
en voorspelbare bereikbaarheid

In de Nota Mobiliteit (zie ook bijlage 1) wordt het ruimtelijk beleid, zoals vastgelegd in de
Nota Ruimte, verder uitgewerkt en wordt het verkeers- en vervoerbeleid beschreven.

Een goed functionerend systeem voor het vervoer van personen en goederen is een
essentiéle voorwaarde voor de economische ontwikkeling. Daarom wil het kabinet
enerzijds de groei accommoderen en anderzijds zorgen voor een betrouwbare, vlotte en
veilige mobiliteit binnen de (inter)nationale wettelijke en beleidsmatige kaders van
veiligheid en leefomgeving.

Enkele uitgangspunten uit de Nota Mobiliteit zijn:

1+ Sterkere economie door bereikbaarheid te verbeteren.

+ Groei van verkeer en vervoer mogelijk maken binnen wettelijke en beleidsmatige
kaders voor milieu, veiligheid en leefomgeving.

}  Betrouwbare en voorspelbare bereikbaarheid van deur tot deur door integrale
netwerkbenadering.

}  Meer publiek-private samenwerking.

1 Betrouwbaar en snel over de weg door bouw- en benuttingsmaatregelen, ‘Anders
betalen voor mobiliteit’, gebiedsgericht samenwerken en het wegwerken van
onderhoudsachterstanden.

1 Een start maken met een eerlijker vorm van betalen voor mobiliteit (‘Anders betalen
voor mobiliteit’).
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1 Aantrekkelijk openbaar vervoer in en tussen stedelijke netwerken, maatwerk bij
beperkte vraag en soepel overstappen mogelijk maken.

1 De verkeersveiligheid permanent verbeteren (doden: -15% in 2010 en -45% in 2020
ten opzichte van 2002; gewonden: -7,5% in 2010 en -34% in 2020 ten opzichte van
2002).

1+ Kwaliteit leefomgeving verbeteren (CO,, luchtkwaliteit, geluid).

regionale netwerkanalyse zuidvleugel (september 2006)

Als uitwerking van de Nota Mobiliteit hebben de samenwerkende overheden in de
Zuidvleugel van de Randstad, samen met het Ministerie van Verkeer en Waterstaat, een
netwerkanalyse uitgevoerd. De analyse levert een gedragen maatregelenpakket voor een
goede bereikbaarheid in de Zuidvleugel door een integrale aanpak van de regionale
bereikbaarheid op basis van betrouwbare en acceptabele reistijden van deur-tot-deur
voor personen en goederenvervoer. De aanpak is gebiedsgericht, waarbij over de
beheersgrenzen van vervoersautoriteiten tot oplossingen wordt gekomen. Deze
samenwerking brengt betere afwegingen tot stand. Bovendien staat op deze wijze het
perspectief van de gebruiker van dit netwerk centraal: “Hoe lang duurt mijn reis van deur-
tot-deur en hoe zeker ben ik van mijn reisduur ?” Het benutten en op elkaar afstemmen
van alle modaliteiten alleen is niet voldoende, er zullen ook flankerende maatregelen
genomen zoals het parkeren aan de rand faciliteren. Tegelijkertijd moet een balans
tussen ruimtelijke keuzen en bereikbaarheid gevonden worden.

Gouda ontwikkelt zich als regionaal centrum op de Zuidvleugel van de Randstad en
vormt een belangrijke werklocatie op het stedelijk netwerk. Daarnaast is Gouda gelegen
aan een van de hoofdassen van het hoofdwegennet tussen Rotterdam/Den Haag en
Utrecht. Op deze netwerken wordt een groot aantal maatregelen geformuleerd die ook
relatie hebben met de mobiliteit in en rond Gouda. Daarbij moet gedacht worden aan een
parallelstructuur ten noorden van de A12, de westelijke stadsentree en de stations op
zowel de Rotterdamse als de Haagse lijn van de stedenbaan en de mogelijke koppeling
daarvan aan de RijnGouwelLijn. Rondom deze koppeling wordt de Gouweknoop
ontwikkeld.

provinciaal verkeer- en vervoerbeleid (provinciaal verkeer- en vervoerplan 2002-
2020): beheerst groeien

De provincie Zuid-Holland kiest voor een beleid van beheerste groei van de mobiliteit. De
uitdaging is om de mobiliteit voldoende te blijven faciliteren en tegelijk een duurzame,
veilige samenleving tot ontwikkeling te brengen.

Enkele keuzes uit het PVVP 2002-2020 deel A zijn:

1 Modaliteiten benutten: samenhang als uitgangspunt. Beter benutten van
infrastructuur, introduceren nieuwe vervoerconcepten en het efficiénter exploiteren
van de bestaande systemen.

1 Onderliggend WegenNet+ (OWN+): samenhangend opgewaardeerd onderliggend
wegennet (verbindende functie van regionale wegen).

1 Kwaliteitsslag openbaar vervoer: een hoogwaardig, samenhangend, stadsgewestelijk
en regionaal systeem. Knooppuntenbeleid en ketenmobiliteit.

1 De reiziger centraal: toegesneden pakket aan mobiliteitsmogelijkheden voor
verschillende groeperingen in de maatschappij.

1 Gebiedsgericht werken: gezamenlijk vorm te geven gebiedsprofielen als basis voor
bestuurlijke afspraken.

1 Beleidsmix van benutten, bouwen, beprijzen en besturen (regierol).

1 Beleidsevaluatie en monitoring om effectief te kunnen ingrijpen.

Het provinciaal verkeer- en vervoerbeleid is uitgewerkt in het PVVP 2002-2020 deel B
(de beleidsagenda).
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positionering mobiliteitsplan en lokale kaders

Bestuursakkoord

In het bestuursakkoord is aangegeven dat we een plan, het Mobiliteitsplan, gaan maken
waarin we beschrijven hoe alle vormen van vervoer passen in de stad en op elkaar
aansluiten. Het historische stadscentrum is niet geschikt voor het drukke autoverkeer. We
kiezen dan ook voor een autoluw stadscentrum. Dan moet de binnenstad wel goed
bereikbaar zijn en blijven: te voet, met de fiets en met het openbaar vervoer.

Per vervoerwijzen is een aantal ambities geformuleerd die later in deze visie zullen
terugkomen.

Ruimtelijke Structuurvisie Gouda

In de Ruimtelijke Structuurvisie Gouda (RSV) geeft Gouda aan wat de consequenties zijn
van verstedelijking aan de westkant van de stad. Ook wordt in beeld gebracht hoe de
positieverandering van de stad ten gunste van de stad en de regio kan worden
aangewend. De RSV geeft een ruimtelijk kader voor de lange termijn.

Het opstellen van de Ruimtelijke Structuurvisie maakte het tegelijkertijd opstellen van een
Mobiliteitsplan noodzakelijk. Het Mobiliteitsplan is dan ook parallel aan de Ruimtelijke
Structuurvisie opgesteld. Beide beleidsnota's zijn inhoudelijk op elkaar afgestemd en
sluiten dus volledig op elkaar aan. De Ruimtelijke Structurvisie is door de gemeenteraad
vastgesteld op 12 december 2005°. Voor een beschrijving van de ruimtelijke
ontwikkelingen wordt verwezen naar de Ruimtelijke Structuurvisie.

Economische Visie Gouda

De Economische Visie Gouda (EVG) geeft aan dat voor een optimale uitvoering van
bedrijfsactiviteiten bereikbaarheid en parkeren essentiéle onderdelen van het
ondernemersklimaat zijn. De beleidsinzet van de EVG is het optimaliseren van de
bereikbaarheid en parkeermogelijkheden op bedrijfslocaties (bedrijventerreinen,
kantoorlocaties en binnenstad) voor woon-werk-, goederen-, zakelijk en recreatief
verkeer. De realisatie van diverse woon-, werk- en recreatielocaties in het te
verstedelijken gebied van de driehoek Rotterdam-Zoetermeer-Gouda biedt kansen voor
Gouda, maar vraagt ook investeringen in goede infrastructurele verbindingen tussen het
genoemde gebied en de Goudse bedrijfslocaties (inclusief binnenstad). Vergroting van de
Goudse aantrekkingskracht door vergroting van de centrumfunctie (0.a. meer bedrijven,
meer banen) en een hoog voorzieningenniveau (o.a. vrijetijdsbesteding, zorg, onderwijs),
zal meer inkomend (en uitgaand) verkeer veroorzaken.

Bereikbaarheidsateliers: de Gouweknoop (december 2005)

In het gebied ten westen van Gouda komen verschillende spoorlijnen en autowegen
samen of ze kruisen elkaar. Gemeten naar reistijd en gelet op de spreiding van mensen
en bedrijven, ligt de Gouweknoop in het centrum van Nederland. Grote delen van de
randstad zijn binnen een uur bereikbaar. Gelegen op de grens van stedelijk gebied en het
groen, met de natuur van de Krimpenerwaard en de Reeuwijkse Plassen op loop-, fiets-
of roeiafstand. In een aantal bereikbaarheidsateliers is het mogelijke knooppunt onder de
loep genomen door een aantal deskundigen op verschillende vakgebieden.

De Gouweknoop blijkt een kansrijke vestigingslocatie te zijn voor grote instellingen,
evenementen en andere functies die veel bezoekers, klanten en publiek aantrekken. Het
is ook de aangewezen locatie voor bedrijven en instellingen die grote steden tot hun
personeelsmarkt rekenen. Daarnaast is het gebied met de vele kruisende en
samenkomende infrastructuur ook uitermate geschikt als hoogwaardig overstappunt en
het biedt meteen een goede bereikbaarheid aan het hoogwaardig woonmilieu dat de
Zuidplas biedt.

3 Omdat het Mobiliteitsplan op dat moment nog niet kon worden vastgesteld is in de definitieve versie van de Ruimtelijke Structuurvisie
de volgende tekst opgenomen: "Op basis van de nog vast te stellen Mobiliteitsvisie kunnen wijzigingen optreden in de visie op mobiliteit
en bereikbaarheid die in de Ruimtelijke Structuurvisie is opgenomen."
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In het gebied de Gouweknoop kunnen de stedenbaanstations op zowel de Rotterdamse
als de Haagse lijn worden gerealiseerd en naar verwachting kan men van de Stedenbaan
overstappen naar de RijnGouweL.ijn en andersom. Bij het overstapstation zou een
transferium moeten worden gerealiseerd zodat bezoekers vanuit de regio naar de
binnenstad van Gouda hier kunnen overstappen van de auto in het OV en ook de
mogelijkheden voor Park&Bike moeten bekeken worden.

De ontwikkeling van het OV is ook een belangrijk aandachtspunt van dit Mobiliteitsplan
en ook de Westelijke Stadsentree die gerelateerd is aan de Gouweknoop heeft invloed
op de lokale bereikbaarheid en mobiliteit. Ook ligt er in de Gouweknoop een relatie met
parkeerbeleid, omdat een grote parkeervoorziening buiten de stad wordt geambieerd.

Gemeentelijke plannen op het gebied van verkeer en vervoer

Binnen het werkgebied verkeer en vervoer zijn er reeds deelplannen op het gebied van
parkeren en de fiets. Het “Parkeerbeleidsplan; parkeerbeleid 2005 - 2015 gemeente
Gouda” is in december 2004 vastgesteld, het fietsplan 'Gouda fietst door' dateert uit
1999. Het fietsbeleid is parallel aan het Mobiliteitsplan geactualiseerd en verschijnt onder
de naam “Gouda Fietst Beter Door !” waarin het beleid uit Gouda Fietst Door !
grotendeels wordt voortgezet. Deelplannen gaan binnen het overkoepelende
beleidskader dieper in op bepaalde deelonderwerpen en leiden tot concrete maatregelen
en uitvoeringsplannen.

Nota
Ruimte
Landelijke
nota
Mobiliteit
Provinciaal
Verkeer- en
Bestuursakkoord vervoerplan
Ruimtelijke Mobiliteitsplan < > Economische
structuurvisie structuurvisie
Gouda Fietst l l Beleidsnota
Beter Door ! Parkeerbeleidsplan Nota kruisingen
vrachtverkeer

Afbeelding: Positionering Mobiliteitsplan
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1.4 leeswijzer

In het tweede hoofdstuk worden de ambities en knelpunten beschreven. In dit hoofdstuk
zijn de Goudse ambities terug te vinden en wordt een beschrijving gegeven van de

huidige en toekomstige situatie. Dit leidt tot een aantal knelpunten.

Het derde hoofdstuk geeft de Goudse visie op verkeer en vervoer weer in de vorm van
een aantal strategische keuzes. Deze strategische keuzes zijn van belang voor het

oplossen van knelpunten én het bereiken van de ambities.

In het vierde hoofdstuk worden de strategische keuzes uitgewerkt in oplossingsrichtingen
voor de verschillende vervoerwijzen en vertaald in beleidsvoornemens en maatregelen.

Tevens wordt een globaal idee gegeven van de financiéle gevolgen.

hoofdstuk 2
Goudse
ambities

hoofdstuk 2
huidige
knelpunten

I

i

<

hoofdstuk 3
Visie verkeer en vervoer
(strategische keuzes)

v

hoofdstuk 4
Oplossingsrichtingen
vervoerwijzen

v

hoofdstuk 4
Beleidsvoornemens en
maatregelen

Afbeelding: Opbouw Mobiliteitsplan

hoofdstuk 2
toekomstige
knelpunten

pagina 11



pagina 12



2 ambities en knelpunten

Gouda wil zich profileren als regionale centrumstad in de Zuidvleugel van de
Randstad. Daarmee ambieert Gouda ook een voorzieningenniveau op het gebied
van verkeer en vervoer dat een regionale centrumstad kan bedienen. Ongewijzigd

openbaar vervoer en een onveranderd wegennet leidt tot knelpunten in het verkeer.

2.1 inleiding

In de Zuidplaspolder ten westen van Gouda worden 15.000 tot 30.000 nieuwe woningen
gebouwd, 150 tot 350 hectare bedrijventerrein aangelegd en 200 hectare netto nieuwe
glastuinbouw toegevoegd. Dit betekent dat de positie van Gouda in de regio de komende
decennia verandert: Gouda maakt de sprong van "traditioneel voorzieningencentrum
voor Midden-Holland" naar centrumstad op het niveau van de Zuidvleugel van de
Randstad.

Hiertoe investeert Gouda de komende jaren in 3 stedelijke knooppunten: binnenstad en
Spoorzone, Goudse Poort en Gouweknoop met als doel het voorzieningenniveau, het
woningaanbod en de werkgelegenheid te creéren die past bij een stad met deze positie.

Deze ruimtelijke investeringen vragen ook om investeringen om de bereikbaarheid met
verschillende vervoerwijzen te garanderen of zelfs te verbeteren. Elk van deze
vervoerwijzen (auto, openbaar vervoer, fiets en voetganger) kent in de huidige situatie
zijn eigen knelpunten. In aansluiting hierop onderscheiden we voor elk van de
vervoerwijzen een passende ambitie.

2.2 ambities op het gebied van verkeer en vervoer

Gouda beschikt over een goede bereikbaarheid vanwege de centrale ligging in het
spoorwegen-, waterwegen- en autosnelwegennet en wil deze bereikbaarheid benutten.
Een goede regionale en lokale bereikbaarheid moet het Goudse bereikbaarheidsprofiel
aanvullen.

Ambities

Per vervoerwijze is een afzonderlijke ambitie te formuleren:

Fiets: De fiets is voor het lokaal verkeer het snelste vervoermiddel. We streven ernaar dat
meer mensen de fiets nemen en de auto laten staan.

Openbaar vervoer: Ambitie met betrekking tot (schoon) openbaar vervoer is een

versterking van het regionale openbaar vervoer en het streven naar een eenvoudig
(gebruiksvriendelijk) lokaal openbaar vervoersysteem met korte wachttijden.
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Voetganger: Looproutes gaan we aantrekkelijker maken waarbij we tegelijkertijd de
herkenbaarheid van de buurt voor kinderen en ouderen vergroten.

Auto: Gouda is over enkele jaren nog beter bereikbaar per auto. Ook in de stad is er
minder oponthoud. We rijden minder snel, maar er is wel sprake van een gelijkmatiger
doorstroming.

Daarnaast geldt dat de verschillende vervoerwijzen soms een lokale schakel in een
regionale verplaatsing vormen. Denk aan de fiets waarmee reizigers naar het station
gaan om vervolgens de trein te pakken of het P+R-terrein waar reizigers overstappen van
de ene vervoersoort op de andere. Het optimaliseren van de doorstroming van alle
afzonderlijke vervoerwijzen is dan niet voldoende. Ook de overstap moet worden
geoptimaliseerd. Dit leidt tot een ambitie voor de afstemming tussen de verschillende
vervoerwijzen:

Ketenmobiliteit: Streven naar een aaneengesloten en kwalitatief goede regionale

verplaatsingsketen door het bieden van een gevarieerd vervoersaanbod en het
optimaliseren van de lokale schakels van de regionale verplaatsingen.

2.3 huidige situatie en ontwikkelingen

huidige verplaatsingspatroon in gouda

Het huidige verplaatsingspatroon is in onderstaande tabel globaal weergegeven. In de
tabel is uitgegaan van de hoofdvervoerwijze per verplaatsing. Een treinreis waarvoor met
de fiets naar het station wordt gegaan geldt dus als treinverplaatsing.

hoofdvervoerwijze Gemeente | sterk stedelijke Provincie Nederland
per verplaatsing Gouda gebieden in Zuid-Holland

Zuid-Holland
autobestuurder of - passagier 39,0 % 43,8 % 42,5 % 46,4 %
trein 52 % 21 % 1,8 % 1,7 %
bus, tram, metro of CVV 2,4 % 3,5 % 51 % 2,8%
brom- of snorfiets 0,0 % 0,9 % 0,7 % 0,7 %
fiets 25,8 % 22,8 % 22.1% 26,0 %
lopen 26,2 % 25,0 % 26,1 % 21,0 %
overig 1,4 % 1,9 % 1,6 % 1,5 %
totaal 100 % 100 % 100 % 100 %

Tabel: Aandeel hoofdvervoerwijzen in het totaal aantal verplaatsingen voor inwoners in
verschillende gebieden in 2005 (bron: Mobiliteitsonderzoek Nederland)

In de tabel is het relatief hoge aandeel van de trein en het relatief lage aandeel van het
overige openbaar vervoer opvallend. Blijkbaar is het overig openbaar vervoer voor
inwoners van Gouda onvoldoende aantrekkelijk. Het aandeel van de fiets is relatief hoog
in vergelijking met andere sterk stedelijke gebieden in Zuid-Holland, maar ligt net onder
het Nederlandse gemiddelde.

Cijfers uit het Mobiliteitsonderzoek Nederland leren ons ook dat in 2005 in Gouda een
groot aandeel van de autoverplaatsingen over korte (loop- of fietsbare) afstand
plaatsvond. Van alle autoverplaatsingen van inwoners van Gouda ging 40% over een
afstand van 0 tot 5 kilometer. In alle andere in de tabel genoemde gebieden lag dat lager.
Er is dus een goede mogelijkheid om het aandeel van de fiets te vergroten ten koste van
het aandeel van de auto.
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ontwikkeling autoverkeer

De ruimtelijke plannen van Gouda en de regio hebben uiteraard hun weerslag op verkeer
en vervoer. Meer woningen en werkgelegenheid betekent namelijk meer mobiliteit. Met
behulp van het Goudse autoverkeersmodel is een indicatie gegeven van de groei van het
autoverkeer op verschillende wegen.

2003 2020 autonoom 2020 Ruimtelijke
huidige situatie | (zonder Spoorzone en Ontwikkeling
Goudse Poort, (met Spoorzone en
inclusief ZWR) Goudse Poort,
inclusief ZWR)
5 invalswegen aan de 100% 183% 204%
westzijde van Gouda
4 west - oostroutes in 100% 127% 147%
Gouda
11 andere hoofdwegen 100% 132% 158%
binnen Gouda

Tabel: Gemiddelde toename autoverkeer in de avondspits op enkele groepen Wegen4.

Gegeven de autonome ontwikkelingen is er sprake van een forse groei van het
autoverkeer. De bijdrage van Spoorzone en Goudse Poort is ook duidelijk zichtbaar. Met
name aan de westzijde van de stad is de groei zeer groot. De woningbouw in de
Zuidplaspolder zal nog eens een extra bijdrage leveren aan de voorspelde verdubbeling
van de hoeveelheid verkeer daar. De bereikbaarheid van Gouda vanuit de
Zuidplaspolder, maar ook vanuit de rest van de regio dreigt daarmee -zonder
aanvullende maatregelen- op een bedenkelijk peil te komen.

2.4 knelpunten

bereikbaarheid over de weg

De verkeersafwikkeling (doorstroming voor autoverkeer) laat op verschillende wegen
gedurende de spitsuren te wensen over (zie ook bijlage 2).

Met name de Veerstalroute is overbelast. Binnen
het stedelijk gebied is soms sprake van een
verminderde doorstroming (onder andere
Spoortunnel, Burgemeester Jamessingel, Graaf
Florisweg). Dit ligt niet zozeer aan de wegen zelf,
maar aan de kruispunten waar de
verkeersafwikkeling onvoldoende is.

De bevoorrading van de binnenstad levert soms problemen op doordat de infrastructuur
niet geschikt blijkt voor groot vrachtverkeer. Daarnaast tast met name vrachtverkeer in de
binnenstad de leefbaarheid aan (bijdrage aan luchtverontreiniging, geluid- en
trillinghinder).

Wat betreft parkeren is de hoge parkeerdruk in verschillende gebieden het grootste
probleem. Daarnaast zijn vormgeving (onduidelijkheid) en veiligheid (inbraak) van
parkeervoorzieningen soms een probleem.

* De autoverkeersmodelberekeningen zijn uitgevoerd met een deel van de Zuidplaspolderontwikkelingen. Dit vanwege het feit dat de
planhorizon van deze plannen in 2030 ligt en met de autoverkeersmodelanalyse niet verder vooruit gekeken kan worden dan 2020. De
ontwikkelingen die zijn meegenomen, zijn die ontwikkelingen die reeds in de 1° partiéle herziening Streekplan Zuid-Holland oost zijn
opgenomen (Westergouwe, Triangel, Gouwepark, Distripark Doelwijk en Ecopark). In het Intergemeentelijk Structuurplan (ISP)
Zuidplaspolder zijn de effecten van de nieuwe Zuidplaspolder-ontwikkelingen in beeld gebracht. Deze hebben een planhorizon die
verder ligt (2030) dan die van het Mobiliteitsplan (2020).
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De doorstroming op de snelwegen is in sommige richtingen ook onvoldoende. De
Goudse Poort (belangrijkste aansluiting van Gouda op de snelwegen) staat regelmatig
vast en ook op de A20-aansluiting Moordrecht/Gouda-west is sprake van structurele
filevorming. Dit blijkt ook uit de probleeminventarisatie van de Regionale Netwerkanalyse
Zuidvleugel waarin ook geconstateerd wordt dat deze schakelplekken tussen
verschillende netwerken problemen op zullen leveren, evenals de capaciteitsproblemen
op wegvakken van zowel het hoofdwegennet als het onderliggend wegennet en het
stedelijk wegennet. Ook de weefvakken op het hoofdwegennet (bijvoorbeeld Gouwe-
aquaduct) waar grote verkeersstromen zich mengen vormen soms een knelpunt.

bereikbaarheid voor langzaam verkeer

Gouda beschikt reeds over een relatief fijnmazig fietsnetwerk. Toch ontbreken er nog
enkele schakels en zijn er soms geen fietsvoorzieningen (fietsers op de rijbaan) langs
wegen waar dit wel gewenst is. De doorstroming voor fietsers laat op sommige punten te
wensen over. Het gaat dan met name om kruispunten met relatief drukke wegen. Ook is
er op verschillende plaatsen onvoldoende fietsparkeercapaciteit aanwezig of is deze
kwalitatief onvoldoende (fietsdiefstal).

Op verschillende plaatsen kruisen voetgangers een drukke verkeersader en laat de
oversteekbaarheid (doorstroming voor voetgangers) te wensen over. Ook ondervinden
voetgangers in verblijfsgebieden, zoals de binnenstad en paden in parken, hinder van
fietsers.

Daarnaast zijn voetpaden en voetgangersroutes nogal eens smal of slecht bestraat.
Daardoor zijn deze routes niet voor iedereen toegankelijk en kunnen rolstoelen of
mensen met kinderwagens er moeilijk lopen.Voor mensen met een visuele handicap zijn
de natuurlijke gidslijnen niet altijd vrij van obstakels.

bereikbaarheid per openbaar vervoer

De overstapfaciliteiten tussen verschillende vervoerwijzen (ketenmobiliteit!) op het station
Gouda zijn kwalitatief onvoldoende aantrekkelijk (sociale veiligheid, kwaliteit openbare
ruimte, wachttijd), maar zullen in het kader van de ontwikkeling van Spoorzone worden
verbeterd. Overstappen is voor veel openbaar vervoer-verplaatsingen nodig, maar ook
tegelijk een belangrijk argument om toch niet voor het openbaar vervoer te kiezen.

Buslijnen staan onder druk. Bezuinigingen en
verminderde doorstroming van het busverkeer
leiden tot minder busvervoer en minder reizigers.
Dit leidt tot verminderde
verplaatsingsmogelijkheden voor mensen die
(deels) afhankelijk zijn van het openbaar vervoer.

Daarnaast leidt dit ook tot een verminderde bereikbaarheid van functies en voorzieningen
die van openbaar vervoer profiteren.

Op Zuidvleugelniveau zullen zich in 2020 naar verwachting de volgende knelpunten
voordoen (zie ook Regionale Netwerkanalyse Zuidvleugel):
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1 Het OV-systeem sluit nog onvoldoende aan op de netwerkstad Zuidvleugel: er is
slechts een beperkt aantal hoofdknopen, zodat indirecte en langzame kris-kras-
relaties ontstaan. Voor de reiziger is het OV in de Zuidvleugel kortom lastig te
herkennen als samenhangende eenheid.

1+ Doordat het OV in de Zuidvleugel gelijkertijd meerdere markten moet bedienen,
ontstaat een dilemma tussen snelheid en ontsluiting. Gevolg is dat beide onder druk
staan.

1 Sterke fluctuaties in de reistijden door wisselende frequenties en problematische
betrouwbaarheid (voorspelbaarheid).

verkeersveiligheid

Gouda kent 17 ongevallenconcentraties (zogenaamde black-spots; zie bijlage 2) op basis
van ongevallenregistratie (objectieve onveiligheid) over de jaren 2001 tot en met 2003.
Vier andere wegvakken en kruispunten zijn geen black-spot, maar er heeft wel een
dodelijk ongeval plaatsgevonden. Daarnaast is op veel plaatsen sprake van subjectieve
(gevoelsmatige) onveiligheid bij langzaam verkeer deelnemers. Dit speelt met name bij
drukke wegen waar veel oversteekbewegingen van langzaam verkeer plaatsvinden.

geluidhinder

Naar de milieuaspecten geluid en lucht is onderzoek verricht in het kader van het
gemeentelijke ‘Uitvoeringsprogramma ISV2’ (Actieplan Verkeer en Milieu gemeente
Gouda 2005-2010). De resultaten geven aan dat er sprake is van een aantal blijvende
knelpuntwegvakken met een relatief hoge geluidsbelasting (meer dan 65 dBA). Het gaat
in totaal om een 13-tal wegvakken waarvan er 11 de hoofdwegenstructuur betreffen (zie
bijlage 2).

luchtkwaliteit

Het normenstelstel voor luchtkwaliteit bestaat uit grenswaarden en plandrempels. De
plandrempel-norm is een strengere norm dan de grenswaarde. Overschrijding van de
plandrempel-norm voor NO, leidt ertoe dat de gemeente verplicht is een plan op te
stellen waarin aangegeven is welke maatregelen genomen worden om de
normoverschrijding tegen te gaan.

Uit de rapportage ‘Luchtkwaliteit 2005’ blijkt
dat langs een aantal wegen de
grenswaarden voor het jaar 2010 voor de
luchtkwaliteit wordt overschreden. De
plandrempels voor 2005 worden op één
wegvak overschreden te weten in de
Spoorstraat.

Hierdoor is het opstellen van een Plan van
Aanpak verplicht, hetgeen Gouda oppakt in
het kader van het ‘Actieplan Verkeer en
Milieu gemeente Gouda 2005-2010’. Voor
de Spoorstraat is een ‘Actieplan lucht-
kwaliteit Spoortstraat’ opgesteld waarin staat aangegeven met welke maatregelen in
2010 aan de grenswaarden kan worden voldaan.

Uit de resultaten van het gemeentelijke ‘Uitvoeringsprogramma ISV2’ (Actieplan Verkeer
en Milieu gemeente Gouda 2005-2010) blijkt dat op een 14-tal wegen (allen in de
hoofdwegenstructuur) sprake is van overschrijding van grenswaarden voor de
luchtkwaliteit (zie bijlage 2).
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effect grote groei van de mobiliteit op bestaande knelpunten

Het zal duidelijk zijn dat zonder maatregelen de huidige knelpunten groter worden en
verschillende nieuwe knelpunten ontstaan. De omvang van de mobiliteitsgroei is zodanig
dat ingrijpende maatregelen, en dus ingrijpende investeringen, nodig lijken en zeker niet
kan worden volstaan met kleinschalige herinrichtingen of maatregelen. Ook op het gebied
van gedragsbeinvioeding en bewustwording is nog een slag te slaan.
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3 visie

Om de mobiliteit in goede banen te leiden moeten enkele richtinggevende
strategische keuzes worden gemaakt waarmee nieuwe beleidsvoornemens en
oplossingsrichtingen kunnen worden opgesteld. Bij het bepalen van oplossingen
voor bereikbaarheid heeft veiligheid in alle gebieden de hoogste prioriteit boven
aantrekkelijkheid en leefbaarheid (milieukwaliteit). Voor de invulling van de

bereikbaarheid verschillen de keuzes per stadsdeel en knooppunt.

3.1 bereikbaarheid op maat

ieder knooppunt zijn eigen bereikbaarheidsprofiel

In de Ruimtelijke Structuurvisie worden drie verschillende knooppunten onderscheiden:
e Binnenstad/Spoorzone

e Goudse Poort

e Gouweknoop

Elk knooppunt heeft een ander functieprofiel (gewenst voorzieningenprogramma),
waaraan dus ook een ander bereikbaarheidsprofiel (gewenste bereikbaarheid of rol van
de verschillende vervoerwijzen) wordt gekoppeld. Naast de knooppunten hebben de
overige Goudse wijken (voornamelijk woongebieden) ook een eigen bereikbaarheids-
profiel. Het bereikbaarheidsprofiel is mede afhankelijk van het schaalniveau waarop een
verplaatsing wordt gemaakt (zie tabel).

De tabel moet niet gelezen worden als ambitie om de modal-split (aandeel van de
verschillende vervoerwijzen) op deze wijze te realiseren (bijvoorbeeld grootste aandeel
openbaar vervoer). Goudse Poort bijvoorbeeld, zal vanwege de ligging aan de A12/A20
altijd een groot aandeel autoverkeer kennen. In de prioritering voor investeringen en
maatregelen zal echter de nadruk in dat geval op het openbaar vervoer liggen.

van/naar: Binnenstad / Goudse Poort Gouweknoop wijken
Spoorzone

Regionaal /
Midden- OV > Auto > LV OV > Auto > LV
Holland

Lokaal /

schaalniveau
verplaatsing:
Zuidvleugel /
Randstedelijk | OV > Auto > LV

OV > Auto > LV

OV > Auto > LV

Gouds

> = ‘heeft prioriteit boven’

Tabel: Bereikbaarheidsprofielen knooppunten en wijken (prioriteitsstelling van hoofdvervoerwijzen
voor aan Gouda gerelateerde verplaatsingen)
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Uit de tabel is af te leiden dat randstedelijk verkeer en regionaal verkeer richting
binnenstad en spoorzone in eerste instantie gefaciliteerd zal worden met openbaar
vervoer, terwijl voor lokaal verkeer de binnenstad primair met de fiets bereikbaar zal
worden gemaakt. Datzelfde geldt voor de Gouweknoop.

Voor de Goudse Poort geldt duidelijk een goede autobereikbaarheid als eerste prioriteit
vanuit de Zuidvleugel en het randstedelijk gebied, terwijl verkeer vanuit de regio de
Goudse Poort in eerste instantie per openbaar vervoer zou moeten kunnen bereiken. Dit
betekent niet dat de andere vervoerwijzen geen rol spelen, maar dat de nadruk op die
betreffende vervoerwijze ligt.

De wijken zullen van buiten Gouda toch voornamelijk per auto bereikbaar moeten zijn.
Voor alle knopen en wijken geldt dat deze vanaf lokale bestemmingen in eerste instantie
voor langzaam verkeer bereikbaar moeten zijn.

De functieprofielen, bereikbaarheidsprofielen en parkeerregime’s (parkeernormen en -
regulering) sluiten op elkaar aan. Prioriteit voor de auto betekent dus bijvoorbeeld dat
daarbij passende parkeernormen en parkeerregime’s worden gehanteerd. Prioriteit voor
de fiets betekent dat voldoende stallingsvoorzieningen beschikbaar worden gesteld. De
nadruk ligt bij ieder gebied op een andere vervoerwijze, maar alle vervoerwijzen worden
in meer of mindere mate gefaciliteerd. Het aanpassen van de doorstroming van de
verschillende vervoerwijzen is een manier om het betreffende bereikbaarheidsprofiel te
garanderen.

Het bereikbaarheidsprofiel bepaalt welke prioriteiten moeten worden gesteld als
verschillende vervoerwijzen om dezelfde ruimte of faciliteiten concurreren om hun
doorstroming te verbeteren.

Slow City en Booming Business

Gouda kent in 2020 duidelijk twee gezichten. Enerzijds kenmerken de binnenstad
(inclusief singels en zuidkant stationsomgeving) en de woonwijken zich als ‘Slow-city’:
gebieden die zich bij uitstek lenen voor verplaatsingen op de fiets en te voet en waar de
auto te gast is. Anderzijds is er sprake van ‘Booming business’ in de Spoorzone, Goudse
Poort en de Gouweknoop met de dynamiek van de bedrijvigheid met al het bijbehorende
zakelijk verkeer.

Binnenstad Slow-city

‘Slow-city’ moet dan vooral vanuit verkeersoogpunt bezien worden. Het betekent dat de
nadruk ligt op verschillende vormen van langzaam verkeer (voetganger en fietser) en dat
het snelverkeer zich daar in tempo en hoeveelheid (auto-arm) aan aanpast. Langzamere
(maar geleidelijke) doorstroming van het gemotoriseerde verkeer leidt tot een minder
grote milieubelasting. Technologische (voertuig)ontwikkelingen om de snelheid van
gemotoriseerd verkeer te beheersen® zullen ten volle moeten worden benut. Op deze
manier kan de verkeersveiligheid worden gewaarborgd en ontstaat tijd om van de
ruimtelijke kwaliteit van de binnenstad te genieten. Het langzamer verplaatsen als offer
voor een grotere veiligheid, leefbaarheid (milieukwaliteit) en aantrekkelijkheid. Daarnaast
blijft natuurlijk wel de dynamiek van de stad overeind en deze wordt versterkt.

Booming Business in Spoorzone, Goudse Poort en Gouweknoop

Dit betekent dat een sterke economische groei mogelijk wordt, mede door de goede
bereikbaarheid. Primair per openbaar vervoer, maar ook per auto. Het verknopen en
doortrekken van railverbindingen en het veel beter benutten van de beschikbare auto-
infrastructuur (dynamisch verkeersmanagemente) is daarbij noodzakelijk.

° ISA (Intelligente SnelheisAssistent; vorm van geavanceerde snelheidsbegrenzer)
Geavanceerde gekoppelde verkeerslichtenregelingen kunnen beter inspelen op de actuele verkeersstromen.
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3.2 bewustere mobiliteit

variatie in verkeer en vervoer voor economisch belangrijk verkeer

Mobiliteit mag! Maar wel bewust. Alle vervoerwijzen spelen een rol. Voor de ene
verplaatsing is de fiets het geschikte vervoermiddel en voor een andere verplaatsing de
auto. Bepaalde locaties zijn (bewust) minder goed bereikbaar per auto dan andere. Dat is
niet erg zolang andere vervoerwijzen beschikbaar zijn en er een keuzemogelijkheid is.

Binnen Gouda worden de volgende algemene uitgangspunten voor de rol van de

verschillende vervoerwijzen gehanteerd:

o De fiets als drager voor de lokale bereikbaarheid.

o Hoogwaardig openbaar vervoer als drager voor de regionale bereikbaarheid.

o Een goede autobereikbaarheid op alle schaalniveaus, maar altijd binnen de wettelijke
kaders van milieu en (externe) veiligheid en binnen de voorgaande prioriteit voor
lokale en regionale bereikbaarheid.

Elke dag automatisch de keuze voor dezelfde vervoerwijze is ongewenst. Door

bewustere mobiliteitskeuzes te stimuleren wil Gouda overbelasting van verkeers-

infrastructuur verminderen en meer ruimte bieden aan economisch belangrijk verkeer.

verleiden tot verantwoord mobiliteitsgedrag

De ruimtelijke ambities leiden tot een grotere mobiliteit die niet volledig te compenseren is
door conventionele verkeer- en vervoermaatregelen. Langere reistijden zullen het gevolg
zijn. Dit betekent dat de mobilist bewustere keuzes moet maken. Moet ik echt deze
verplaatsing maken? Op welk moment ga ik deze verplaatsing maken? Met welke
vervoerwijze(n) ga ik mij verplaatsen? Welke route kies ik ? Om deze keuzes te kunnen
maken zijn alternatieven nodig. Om een bewuste keuze te kunnen maken moet de
mobilist ook over de juiste informatie beschikken. De gemeente Gouda kiest ervoor om
alternatieven en informatie aan te bieden, waardoor mobilisten worden verleid tot
verantwoord mobiliteitsgedrag.

communicatie over bereikbaarheid

Informatievoorziening is een belangrijke voorwaarde voor een bewuster mobiliteitgedrag.
Dit betekent dat de benodigde informatie thuis, onderweg en op de bestemming
beschikbaar moet zijn. Communicatie en promotie van verschillende vervoerwijzen is
gewenst via bijvoorbeeld internet, folders, lokale media, mobiele telefoon,
bewegwijzering, enzovoort. Naast informatie over de gebruikelijke vervoerwijzen kan
meer informatie worden geboden over onder andere venstertijden en bevoorradings-
routes van de binnenstad, routes gevaarlijke stoffen, parkeerregime’s en -tarieven en
fietsstallingsvoorzieningen. Goede en goed beschikbare informatie biedt mogelijkheden
voor ketenmobiliteit.

mobiliteitsmanagement kansrijk op knopen

Mobiliteitsmanagement betreft het geheel aan maatregelen om de bereikbaarheid te
verbeteren binnen een gebied of op een locatie. Het gaat dan niet alleen om de
aanbodkant van vervoer (infrastructuur), maar ook om de vraagkant (verplaatsings-
gedrag). De vraagkant kan worden beinvlioed door bijvoorbeeld informatievoorziening en
stimuleringsmaatregelen, het verplicht stellen van bedrijfsvervoerplannen en dergelijke.
Door het afstemmen van de verschillende initiatieven in een gebied en het maken van
duidelijke afspraken hierover, neemt de gezamenlijke effectiviteit van de maatregelen in
het gebied toe. Met name voor de drie knopen uit de Ruimtelijke Structuurvisie kan
mobiliteitsmanagement meerwaarde bieden.
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3.3 prioriteit op veiligheid en milieukwaliteit

De ambitie dat Gouda zich wil profileren als regionale centrumstad in de Zuidvleugel van

de Randstad en daarmee ook een voorzieningenniveau op het gebied van verkeer en

vervoer ambieert dat een regionale centrumstad kan bedienen vraagt om investeringen in

mobiliteit. Binnen al deze ontwikkelingen wordt voor de bereikbaarheid de volgende

prioriteitstelling gehanteerd:

1. verkeersveiligheid en sociale veiligheid (met name voor de zwakkere
verkeersdeelnemers)

2. leefbaarheid (milieukwaliteit)

Door de snelheid van het gemotoriseerd verkeer te
reguleren zal de verkeersveiligheid positief beinvioed
worden, er is over het algemeen minder (snel)autoverkeer
aanwezig dus de ongevalkans neemt dan aanzienlijk af.
Daarnaast vermindert de hoeveelheid uitstoot van NO, en
CO?van voertuigen en ook het geluidniveau zal lager
liggen wanneer er minder gemotoriseerd verkeer is en dit
verkeer lagere snelheden heeft. Een positieve invloed op de milieukwaliteit in de stad
waarmee Gouda ook aantrekkelijker wordt. Dit hoeft ontwikkeling niet in de weg te staan
of kan deze zelfs versterken.

veiligheid: duurzaam veilige infrastructuur, voorlichting en handhaving

streven naar duurzaam veilig wegennet

Gouda streeft een Duurzaam Veilige inrichting van de infrastructuur na. Uitgangspunt
daarbij is de dat de vorm, functie en het gebruik van een weg met elkaar in
overeenstemming zijn. Hiervoor zijn landelijk Duurzaam Veilige richtlijnen voor de
inrichting van wegen ontwikkeld. Bij aanleg van nieuwe infrastructuur en groot onderhoud
worden zo veel mogelijk deze Duurzaam Veilig richtlijnen toegepast. De Duurzaam Veilig
richtlijnen bieden de mogelijkheid van een gefaseerde ontwikkeling naar een volledig
Duurzaam Veilig wegennet. Huidige en eventuele nieuwe black-spots krijgen prioriteit bij
groot onderhoud.

wegcategorisering en benaming

Voor een duurzaam veilig wegennet moeten wegen ook zo veel mogelijk uniform
ingericht worden. Dat betekent dat wegen met dezelfde verkeersfunctie dezelfde
vormgeving krijgen wat leidt tot het gewenste gebruik. Op die manier kan een weg tot een
bepaalde wegcategorie gerekend worden, de zogenaamde Duurzaam Veilig
Wegcategorisering waarover reeds in 1998 landelijke afspraken gemaakt werden.

Gouda hanteerde tot nu toe een eigen benaming voor wegen binnen de bebouwde kom
(stadsontsluitingswegen, interwijkverbindingen en wegen binnen verblijffsgebieden) terwijl
Duurzaam Veilig alleen onderscheid maakt in gebiedsontsluitingswegen en erftoegangs-
wegen. De inhoudelijke verschillen tussen de Goudse wegcategorisering en de
Duurzaam Veilig wegcategorisering zijn klein. Gouda hanteert voor de duidelijkheid vanaf
nu de Duurzaam Veilig terminologie. De verschillende functies van de wegen voor de
autoverkeersafwikkeling worden afzonderlijk benoemd.

Gouda streeft voor de lange termijn (2020) een Duurzaam Veilig wegennet na (zie bijlage
6). Om een weg conform de richtlijnen in te kunnen richten moet het gebruik van de weg
wel in overeenstemming worden gebracht met de gewenste functie. Hiervoor zijn soms
maatregelen op andere wegen nodig die de verkeerscirculatie beinviloeden. Wanneer de
maatregelen op andere wegen pas een aantal jaren later kunnen worden getroffen, moet
vooralsnog worden volstaan met een inrichting die wel Duurzaam Veilig is, maar nog niet
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conform het lange termijn beeld voor 2020. Op een later tijdstip, als de maatregelen in
omliggende straten getroffen zijn, kan de weg alsnog conform de Duurzaam Veilig
categorisering 2020 (zie bijlage 6) worden ingericht. Een goed voorbeeld zijn de singels
waarvoor eerst maatregelen op de stadsring en binnenring (zie bijlage 7) moeten worden
genomen om het verkeer een alternatief te bieden en de hoeveelheid verkeer op de
singels te kunnen beperken.

voorlichting over verkeersveiligheid

Gouda wil door een uitbreiding van de voorlichtingsactiviteiten de verkeersdeelnemers
bewust maken van hun gedrag en wijzen op het gewenste gedrag en hun eigen
verantwoordelijkheid. Dit wordt gedaan door mee te doen aan regionale activiteiten en bij
te dragen aan lokale initiatieven. De volgende speerpunten worden gehanteerd:

e educatie van jong tot oud
(bijvoorbeeld verkeersleerkracht,
theoretisch en praktisch
verkeersexamen, verkeerstuin;
theorie opfris-cursussen);

e bewustwordingsactiviteiten
(bijvoorbeeld campagnes zoals
"de scholen zijn weer begonnen”,
helm- en gordeldraagplicht, alcohol en verlichting, snelheidsdisplays,
schoolbrengdag, straatspeeldag);

e rijvaardigheidscursussen (bijvoorbeeld praktijk verkeersexamens basisonderwijs,
rijvaardigheidscursussen 65+ ers).

handhaving ten behoeve van verkeersveiligheid

Handhaving is het sluitstuk van verkeersveiligheidsbeleid. Met de politie wil de gemeente
Gouda afspraken op maat maken voor de handhavingsactiviteiten, zodat deze aansluiten
op verkeersveiligheidsvoorlichtingscampagnes en verkeersveiligheidsknelpunten.

milieukwaliteit: basis voor minder hinder

normenstelsel: voldoen aan de grenswaarden voor 2010

Het normenstelstel voor luchtkwaliteit bestaat uit grenswaarden en plandrempels. De
plandrempel is een strengere norm dan de grenswaarde. Overschrijding van de
plandrempel voor NO,, leidt ertoe dat de gemeente verplicht is een plan op te stellen
waarin aangegeven is welke maatregelen genomen worden om de normoverschrijding
tegen te gaan. In 2010 moet aan de grenswaarden zijn voldaan voor NO,. Het rijk is
verantwoordelijk voor de aanpak van fijn stof.

voldoen aan de wettelijke normen

Ruimtelijke ontwikkelingen worden getoetst aan de normen voor luchtkwaliteit. Of een
norm overschreden wordt, hangt af van de achtergrondconcentratie en de extra uitstoot
van NO; en fijn stof die optreedt ten gevolge van een ruimtelijke ontwikkeling. De
achtergrondconcentratie wordt deels bepaald door natuurlijke bijdragen, zoals
bijvoorbeeld zeezout, en deels door de uitstoot vanuit bronnen als verkeer en industrie.

Onlangs is het aangepaste Besluit Luchtkwaliteit 2005 in werking getreden. Op basis van
dit besluit mag een deel van de natuurlijke bijdrage door zeezout van de achtergronad-
concentratie worden afgetrokken. Bovendien is ‘saldering’ toegestaan. In bepaalde
gevallen is een verslechtering van de luchtkwaliteit toegestaan als dit wordt
gecompenseerd met een verbetering. Een voorbeeld van compensatie kan een besluit
Zijn om een weg te verbreden. Er is dan sprake van een verslechtering van de
milieukwaliteit doordat er meer verkeer is. Tegelijkertijd kan een snelheidsmaatregel
ervoor zorgen dat die verslechtering weer teniet wordt gedaan of dat de luchtkwaliteit
zelfs verbetert.
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Het Besluit Luchtkwaliteit promoot het opstellen van Plannen van aanpak voor
Luchtkwaliteit, ook door gemeenten die dat nog niet verplicht zijn. In aanvulling op het
Besluit Luchtkwaliteit heeft de provincie Zuid-Holland een beleidsbrief opgesteld

(d.d. 27 juli 2005). De provincie onderschrijft het toepassen van de salderingsmethode en
het opstellen van een Plan van aanpak voor de luchtkwaliteit. Daarnaast hecht de
provincie veel belang aan de motivatie die gegeven wordt voor een ruimtelijke
ontwikkeling. Gouda wil ook in de toekomst voldoen aan de wettelijke normen.

3.4 samenwerking zonder grenzen

Om de doelstellingen uit dit Mobiliteitsplan te bereiken is meer nodig dan gemeentelijke
inzet alleen. Een goede samenwerking en afstemming met hogere overheden (rijk en
provincie) en buurgemeenten in de regio is noodzakelijk.

Gouda werkt ook in de toekomst op het vlak van verkeer en mobiliteit in het verband van
de vervoerregio Midden-Holland op verschillende fronten samen met de omliggende
gemeenten, zoals in de Regionale Werkgroep Verkeersveiligheid. Ook werkt Gouda met
de regio Rijnstreek en regio Midden Holland samen de komende jaren verder aan de
uitvoering van het Gebiedsprofiel RijinGouwestreek waarin maatregelen worden genomen
om de regionale verkeersproblematiek op te lossen. Ook werkt Gouda met diverse
partijen in de regio samen aan de ontwikkelingen in de Zuidplaspolder en de
Gouweknoop en blijven we nauw betrokken bij de ontwikkeling van de RijnGouwelLijn en
Stedenbaan.

Daarnaast streeft Gouda naar samenwerking met inwoners- en belangenorganisaties,
bedrijfsleven en aanbieders van vervoer. Zo moeten bedrijven met behulp van de
Provincie Zuid-Holland benaderd worden over mobiliteitsmanagement en de
gebiedsgerichte aanpak daarvan en worden bewoners betrokken bij de uitwerking van
beleid en de herinrichting van de openbare ruimte.

3.5 financién: reserveer voor verkeer

Voor zowel concrete maatregelen op korte termijn als nog verder uit te werken
oplossingsrichtingen op langere termijn is nog geen budget gereserveerd. Waar mogelijk
moeten infrastructurele maatregelen worden meegenomen in groot onderhoud en andere
ruimtelijke ontwikkelingen zodat ‘werk met werk’ gemaakt kan worden en de financiéle
consequenties van de aanleg van betere infrastructuur tot een minimum beperkt blijft.
Voor grote infrastructurele maatregelen die niet met regulier onderhoud of andere
ontwikkelingen kunnen meeliften is nog geen budget gereserveerd.

Parkeren mag, maar de gebruiker betaalt ervoor. Alle aan parkeren gerelateerde kosten
moeten aan de parkeerexploitatie worden toegerekend en met behulp van inkomsten uit
verschillende vormen van betaald parkeren worden deze kosten direct of indirect op de
gebruiker verhaald.
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4 uitwerking en maatregelen

Uit de strategische keuzes die in hoofdstuk 3 zijn beschreven volgen

oplossingsrichtingen per vervoerwijze en maatregelen. Hierna worden de diverse
oplossingsrichtingen voor de verschillende vervoerwijzen en beleidsvoornemens
en maatregelen beschreven en wordt een idee gegeven van de globale financiéle

gevolgen.

4.1 voetganger: oversteekbaarheid, aantrekkelijkheid en toegankelijkheid

Een verplaatsing te voet vormt een onderdeel van vrijwel elke verplaatsing(sketen). De
voetganger is een kwetsbare verkeersdeelnemer.

voetgangersnetwerk

Het voetgangersnetwerk is zeer diffuus en fijnmazig. Talloze routes worden gebruikt door

voetgangers. Voetgangersroutes zullen op wijkniveau (richting scholen, wijkwinkelcentra

en dergelijke) in beeld worden gebracht. Op stedelijk niveau is toch al een globaal beeld

te geven van het voetgangersnetwerk (zie bijlage 3). Belangrijke elementen hierin zijn:

e het huidige voetgangersgebied in de binnenstad;

e de Slow-city: de binnenstad (inclusief singels en zuidkant stationsomgeving) waar de
auto te gast is (zie ook paragraaf 3.1);

e de verblijfsgebieden (30 km/uur-zones): de aaneengesloten gebieden buiten de
verkeersaders (50 km/uur straten);

e langere wandelroutes van VVV en Wandelplatform.

oversteekbaarheid verbeteren

Gouda wil de oversteekvoorzieningen op kruisingen van voetgangersroutes met drukke
wegen (zoals stadsring en binnenring ter hoogte van station en Veerstal; zie bijlage 7)
verbeteren. Dit komt zowel de veiligheid als de doorstroming van het voetgangersverkeer
ten goede. Door de groei van het autoverkeer zal de behoefte aan voetgangers-
oversteekvoorzieningen toenemen. In de Beleidsnota Kruisingen en het bijbehorende
Handboek Kruisingen is aangegeven hoe hiermee wordt omgegaan (afwegingskader
toepasbaarheid verschillende kruispuntvormen zoals voorrangskruisingen, rotondes of
verkeerslichten; mogelijke locatie en vormgeving voetgangersoversteekplaatsen
(zebra’s)).
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aantrekkelijke voetgangersroutes

De aantrekkelijkheid van de openbare ruimte stimuleert
het voetgangersverkeer (al dan niet als voor- of
natransport van openbaar vervoer). Bij de (her)inrichting
van de openbare ruimte is aandacht voor aantrekkelijke
voetgangersroutes van en naar de binnenstad en
railhaltes (voldoende breed, zo min mogelijk obstakels,
verlichting). Bij herinrichting van
voetgangersinfrastructuur worden de inrichtingseisen uit
het ASVV 2004 van het CROW gehanteerd.

Deze richtlijnen zijn ook overgenomen in de gemeentelijke Leidraad inrichting openbare
ruimte (LIOR).

integrale toegankelijkheid voor alle doelgroepen

Voetgangers zijn er in vele soorten. Ouderen met rollators, visueel gehandicapten,
rolstoelgebruikers, ouders met kinderwagens, kleine kinderen enzovoort. Gouda streeft
naar een integrale toegankelijkheid van de openbare ruimte (inclusief OV-haltes). We
gaan onder andere de voetpaden verbeteren voor mensen met een rollator, rolstoel,
scootmobiel of kinderwagen, door het zoveel mogelijk aanleggen van veilige op- en
afritten. Volledige realisatie van integrale toegankelijkheid is een kwestie van lange
adem, maar met de aanpak van de 40% drukste haltes kan al ongeveer 70% van de
doelgroep een toegankelijke halte worden geboden. Integrale toegankelijkheid kan bij
nieuwe ontwikkelingen en herinrichting (grootonderhoud of reconstructie) zonder
meerkosten worden meegenomen. Individuele verbeteringen tijdens reguliere
onderhoudswerkzaamheden leiden wel tot meerkosten. Hierbij zullen de normen voor
toegankelijkheid van het CROW gehanteerd worden.

4.2 fietsen: gouda fietsstad

Door de compacte opzet van de stad lenen de verplaatsingsafstanden binnen Gouda zich
uitstekend voor het gebruik van de fiets. Het fietsverkeer vervult een belangrijke functie in
de bereikbaarheid, economische ontwikkeling en milieukwaliteit van Gouda: de fiets biedt
veelal de mogelijkheid om zonder overstap van deur tot deur te reizen en negatieve
effecten voor het milieu blijven achterwege. Daarnaast is fietsen goed voor de
gezondheid.

bevordering fietsgebruik en concurrentiepositie ten opzichte van de auto

Het aandeel fietsverplaatsingen daalt de laatste jaren in vrijwel alle gemeenten licht. De
mate waarin deze daling optreedt varieert sterk per gemeente. In Gouda neemt het
aandeel fietsverplaatsingen sterker af dan in een aantal andere gemeenten. Het aandeel
verplaatsingen dat met de fiets wordt gemaakt lag in Gouda in 2005 net onder het
landelijk gemiddelde. De fiets lijkt terrein te verliezen aan de auto. Gouda is echter
fietsstad en wil dat blijven! Met name in relatie tot bereikbaarheid van de binnenstad is
voor de fiets een prominente rol weggelegd. Maatregelen ter bevordering van het
fietsgebruik zijn dus noodzakelijk om de positie van de fiets ten opzichte van de auto te
behouden en weer te versterken. Daarom is het huidige Goudse fietsbeleid gelijktijdig
met het opstellen van het Mobiliteitsplan geactualiseerd en uitgewerkt in de nota ‘Gouda
fietst beter door!'.
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ambities ‘gouda fietst beter door!’

Het huidige fietsbeleid zet vooral in op het aanbrengen en verbeteren van de
fietsinfrastructuur op hoofdfietsroutes en het veiliger maken van een aantal
ongevallenlocaties (black-spots voor de fiets). In ‘Gouda fietst beter door!” wordt
voortgeborduurd op het huidige beleid en zijn infrastructurele maatregelen opgenomen
ter verbetering van het onderliggend fietsnetwerk en regionale routes. Daarnaast wordt
veel aandacht besteed aan het stallen van fietsen en de voorlichting en educatie op het
gebied van fietsverkeer.

‘Gouda fietst beter door!” moet leiden tot een beter fietsnetwerk en meer en betere

fietsvoorzieningen in 2015:

1 de objectieve en subjectieve veiligheid van de fietser is verbeterd (ongevallencijfers,
educatie);

1 de reistijd en -afstand van de fietsverplaatsing is korter (betere doorstroming door
minder wachttijden en een betere directheid);

1 het comfort op fietsroutes is toegenomen (trillingshinder);

1 het aantal fietsendiefstallen is teruggedrongen (bewaakte stallingen, handhaving en
toezicht);

1 er zijn aanvullende fietsvoorzieningen (financieel aantrekkelijke huurfietsensystemen,
fietsprivéplannen bij bedrijven, Park&Bike, buurtstallingen, enzovoort) die ook bekend
zZijn bij de gebruiker (promotie).

Tussentijds zal door middel van monitoring de koers worden behouden en waar nodig

bijgestuurd.

Hierna worden de belangrijkste aandachtspunten uit ‘Gouda fietst beter door!’ kort
beschreven.

prioriteit voor de fiets

Belangrijk uitgangspunt voor een fietsstad is de prioriteit voor de fiets op een aantal
vlakken en de expliciete keuze hiervoor. Door prioriteit voor de fiets zal de potentie van
de fiets zo veel mogelijk worden benut. Gouda biedt reeds prioriteit voor de fiets op
hoofdfietsroutes (doorstroming). Daar waar deze hoofdfietsroutes binnen de bebouwde
kom wegen met een lokale verkeersfunctie (of lager) kruisen, krijgt de fietser voorrang op
het gemotoriseerd verkeer. Nieuw is dat deze prioriteit voor de fiets op die punten ook bij
verkeerslichtenregelingen wordt toegepast. Hierbij kan worden gedacht aan een situatie
waarbij de fietser meerdere keren groen kan krijgen in de verkeerslichtenregeling om de
wachttijd voor fietsers tot een minimum te beperken.

vervolmaken netwerk met voldoende veilige en comfortabele routes

Het is van groot belang dat aan de fietser een compleet en samenhangend netwerk van
routes wordt geboden via welke de fietser zijn verplaatsing zo snel en comfortabel
mogelijk kan maken (zie bijlage 4). De routes van het netwerk moeten natuurlijk veiligheid
bieden. Om het netwerk compleet te maken moet een aantal nieuwe routes, met name
richting Westergouwe en de Zuidplaspolder, worden aangelegd. In het fietsplan van de
Provincie Zuid-Holland is daartoe de route F263 van Gouda naar Nieuwerkerk aan den
lIssel opgenomen. Deze route is van groot belang voor de ontsluiting van de fiets van de
Zuidplaspolder en Westergouwe op de binnenstad en de verbinding tussen de
Oostpolder en de bestaande stad. Verder zetten we in de Ruimtelijke Structuurvisie in op
een westelijke stadsentree inclusief fietsverbinding zodat de westkant van Gouda op
meerdere plaatsen voor fietsverkeer wordt ontsloten. De daadwerkelijke ligging van
fietsroutes in nieuwe en te herinrichten gebieden zoals bijvoorbeeld Goudse Poort moet
nog nader worden bepaald.
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Door missende verbindingen te realiseren hoeft de fietser minder ver om te rijden,
hetgeen de directheid en daarmee de reistijd verbeterd. Als tijdelijk alternatief voor de
singels moet een parallelstructuur voor de fietser ontwikkeld worden. Dit vanwege het
verschil in planhorizon van de mobiliteitsplan (2020) en Gouda Fietst Beter Door ! (2015).
Wanneer de binnenstad en singels slow-city zijn geworden, zijn parallelroutes voor
fietsers niet meer nodig aangezien langzaam verkeer dan prioriteit heeft op de singels en
de auto te gast is. De parallelroutes dienen ter overbrugging tussen de huidige situatie en
de nieuwe situatie in de periode tussen 2015 en 2020.

Daarnaast vraagt een aantal plekken op het onderliggend fietsroute-netwerk om
infrastructurele maatregelen, zowel het aanleggen van nieuwe infrastructuur als het
verbeteren van de bestaande situatie. De staat van het wegdek en de wachttijden bij
verkeerslichten zijn van invioed op het comfort.

meer en betere stallingsvoorzieningen

Ook de stallingsvoorzieningen aan het begin en einde van de fietsverplaatsing zijn van
wezenlijk belang voor het fietsgebruik (ketenmobiliteit). Men moet dicht bij de herkomst
en bestemming de fiets op een veilige, comfortabele manier kunnen stallen, waarbij de
WL 4@l = kans op diefstal zo klein mogelijk moet zijn.
41 : In ‘Gouda fietst beter door!’ is daarom een voorstel tot
uitbreiding van het aantal bewaakte stallingen in de
binnenstad opgenomen en zijn kwaliteitseisen (voldoende
ruimte, aanbindmogelijkheden) gesteld aan het type fiets-
voorziening. Het toezicht op fietsenstallen wordt
W geintensiveerd.
Ook biedt het nieuwe fietsbeleid een leidraad om te kunnen voorzien in de
stallingsbehoefte aan de hand van de functie van een bestemming (fietsparkeernormen).
Het fietsenstallingsbeleid moet vraagvolgend zijn, er moet in de stallingsbehoefte worden
voorzien.

fietspromotie, voorlichting en educatie

Naast het bieden van voorzieningen (aanbodkant) wordt de gebruiker van de
voorzieningen (vraagkant) voorgelicht en van kennis en kunde voorzien. Promotie van
een milieuvriendelijke en gezonde wijze van verplaatsen in combinatie met voorlichting
over de voorzieningen kunnen het fietsgebruik vergroten. Initiatieven als Park&Bike bij
een parkeervoorziening en de reeds bestaande OV-fiets als natransport van de trein
(ketenmobiliteit) kunnen door promotie en voorlichting worden gestimuleerd.

Verkeerseducatie voorziet de fietser in de nodige kennis en kunde om zich op een veilige
manier door de stad te verplaatsen. Trainingen voor motorische fietsvaardigheden
moeten het aantal kinderen dat met de auto naar school wordt gebracht reduceren en
kan senioren in staat stellen meer met de fiets te doen. Waar mogelijk doen we meer.
Alles om meer mensen te verleiden te gaan fietsen.

4.3 openbaar vervoer: intensivering

niet alleen vervoersknoop maar ook overstappunt
Een verplaatsing bestaat meestal uit meerdere delen (bijvoorbeeld met de fiets naar het

station en verder met de trein; met de auto naar een parkeerterrein en verder te voet of
per fiets). Parkeerterreinen, bushaltes, stations, fietsenstallingen en P+R-locaties zijn dus
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overstappunten in de verplaatsingsketen, waar men in principe zo snel en gemakkelijk
mogelijk de ene vervoerwijze voor de andere verruilt. Door veel mobilisten wordt een
overstappunt echter ook als hindernis ervaren, bijvoorbeeld omdat de tijden van de bus
niet aansluiten op de tijden van de trein. Deze voorzieningen moeten dus als waardevolle
schakel in de verplaatsingsketen worden gezien en niet als willekeurig eindpunt van een
verplaatsing.

Bij het realiseren of herinrichten van overstappunten wordt voorzien in snelle,
gemakkelijke en aantrekkelijke overstapfaciliteiten die uitnodigen om over te stappen
(ketenmobiliteit). Korte loopafstanden, verlichting, (sociale) veiligheid, toegankelijkheid en
halte-voorzieningen zijn hierbij de aandachtspunten evenals korte wachttijden en snelle
aansluiting op andere vervoerwijze zoals bijvoorbeeld pendelbussen.

kwaliteitssprong openbaar vervoer op regionale schaal

Het aandeel van het openbaar vervoer in de mobiliteit is klein in vergelijking met de
andere vervoerwijzen (zie paragraaf 2.3). Gouda ziet met name op regionale schaal
mogelijkheden om het openbaar-vervoergebruik te verbeteren en daarmee de groei van
het autogebruik te beperken (zie bijlage 5), maar ook op lokaal niveau kunnen
verbeteringen plaatsvinden. In het Goudse mobiliteitsplan ligt de prioriteit in elk geval op
het verbeteren van het openbaar vervoer op het schaalniveau van de regio (van buiten
naar Gouda). Gouda zet daarvoor in op de RijnGouwelLijn: een light-rail verbinding die
uiteindelijk tussen Gouda en Katwijk gaat lopen en waarvoor Gouda zich samen met alle
betrokken partijen buigt over het deel tussen Gouda en Alphen aan den Rijn. In de
Spoorzone vindt de koppeling plaats tussen het regionale en lokale openbaar vervoer.

rijngouwelijn op maaiveld met nieuwe haltes voor spoorzone en goudse poort

De RijnGouwelLijn wordt binnen Spoorzone naar maaiveld gebracht zodat een betere
ruimtelijke invulling van het gebied mogelijk wordt. Tevens biedt dit de mogelijkheid om
de RijnGouwelijn later als light-rail-verbinding door te trekken via de Spoortunnel langs
de binnenstad. Gouda streeft naar een halte bij de Goudse Poort (inclusief P+R-
voorziening) en een halte bij de Burgemeester Mijssingel naast uiteraard de bestaande
halte bij het station. De openbaar vervoer-bereikbaarheid van Goudse Poort en
Spoorzone wordt hiermee aanzienlijk verbeterd.

gefaseerde doortrekking rijngouwelijn langs binnenstad biedt kansen,; onderzoek

Een doortrekking van de RijnGouwelijn als light-rail-verbinding langs de binnenstad zou
meer bezoekers uit de regio direct naar de Goudse binnenstad kunnen brengen, vooral
wanneer deze wordt gecombineerd met een net buiten de stad gelegen P+R-voorziening.

Gouda streeft naar een doortrekking van de RijnGouwelLijn als light-rail-verbinding langs
de binnenstad via de Spoortunnel. Deze doortrekking is pas mogelijk nadat de
RijnGouwelijn in de Spoorzone naar maaiveld is gebracht. Het is wenselijk dat de
doortrekking van de Rijn Gouwe Lijn voor 2020 wordt gestart. Een doortrekking biedt de
mogelijkheid om de openbaar vervoer-bereikbaarheid van de binnenstad (en de
Kadebuurt en Kort Haarlem) aanzienlijk te verbeteren. Een light-rail-ontsluiting is veel
aantrekkelijker dan een busontsluiting en biedt de Goudse binnenstad een goede
regionale openbaar-vervoer-bereikbaarheid.

Gouda streeft in dat kader ook naar een directe Light-Rail-verbinding tussen (de
binnenstad van) Gouda en het hart van de Zuidplaspolder. Een dergelijke verbinding
ontstaat als vanaf de RijnGouwelLijn vanuit Gouda een aftakking wordt gerealiseerd, die
de spoorlijn richting Den Haag volgt en ter hoogte van het toekomstige station Doelwijk
de beoogde centrale rail-as door Zuidplaspolder volgt, richting Rotterdam. Op deze wijze
kunnen de Goudse binnenstad en de Zuidplaspolder optimaal van elkaar profiteren en
ontstaat een Light-Rail-verbinding Gouda - Zuidplaspolder - Rotterdam. In het
Intergemeentelijk StructuurPlan (ISP) Zuidplaspolder staat hierover aangegeven:
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‘Uitgaande van het maximale bouwprogramma in de Zuidplas samen met de
herstructurering van de A20-zone in Rotterdam zijn er op de lange termijn (na 2020)
kansen voor een regionale (light)railverbinding tussen Rotterdam en Gouda. Deze as
buigt na Nieuwerkerk de polder in en gaat via de centrale delen van de Zuidplas naar de
nieuwe halte Doelwijk vanwaar de as doorgaat naar Gouda door middel van een
aansluiting op de RijnGouwelijn.’

De meest optimale route van de doorgetrokken RijnGouwelijn tussen Spoorstraat en
Hollandsche IJssel (via de singels of via de Jan Verzwolle z6ne) zal onderzocht moeten
worden. Een doortrekking van de Rijn Gouwe Lijn door de Spoorstraat langs de
binnenstad heeft invioed op het autoverkeer. Enerzijds zal het autogebruik afnemen ten
gunste van het openbaar vervoer. Anderzijds zal gedeeld gebruik van hetzelfde
wegprofiel door light-rail, autoverkeer en fietsverkeer (met name op de singels) een
remmend effect hebben op doorgaand autoverkeer.

In de Spoortunnel moet rekening worden gehouden met éénrichtingsverkeer voor het
autoverkeer om ruimte te bieden voor de light-rail-verbinding.
Autoverkeersmodelanalyses wijzen uit dat ter compensatie een Mijstunnel en een
Burgemeester van Hofwegensingel” noodzakelijk zijn. Hierdoor blijft de
autobereikbaarheid van de noordzijde van de binnenstad gewaarborgd.

Een doortrekking langs de binnenstad biedt de mogelijkheid om drie nieuwe light-rail-
haltes te realiseren in de nabijheid van binnenstedelijke voorzieningen. Een vierde halte
ter hoogte van de Goejanverwelledijk kan aansluiten op een P+R-voorziening ten zuiden
van de Hollandsche IJssel ten behoeve van bezoekers uit de Krimpenerwaard
(ketenmobiliteit).

Een doortrekking kan gefaseerd plaatsvinden (start voor 2020 en doorlopend tot na
2030). De eerste twee haltes bieden de meeste meerwaarde voor de Goudse binnenstad
(aansluitend op het kernwinkelgebied). Een halte Goejanverwelledijk (met P+R-
voorziening ten zuiden van de Hollandsche IJssel) wordt pas aantrekkelijk als de
autobereikbaarheid vanuit de Krimpenerwaard na aanleg van de Zuidwestelijke randweg
weer verslechtert of als onvoldoende parkeergelegenheid in de schil rond de binnenstad
kan worden gerealiseerd. Tot het moment van doortrekking van de RijnGouwelLijn als
light-rail-verbinding zal openbaar vervoergebruik voor de binnenstadbezoeker
aantrekkelijker worden gemaakt door het verbeteren van de langzaam
verkeersverbindingen tussen station en binnenstad.

Er wordt een inpassingstudie en kostenraming van een gefaseerde doortrekking van de
RijnGouwelijn als light-rail-verbinding langs de oostzijde van de binnenstad uitgevoerd.
Deze studie moet meer inzicht geven in de verkeerskundige effecten (exploitatiemodel
light-rail in relatie tot inpassing en het effect op de autoverkeersafwikkeling op de
singels), de milieu-effecten en de kosten. Ook wordt daarbij nader onderzoek uitgevoerd
naar de haalbaarheid en uitvoerbaarheid van P+R bij de Hollandsche IJssel en de
Gouweknoop. Eventueel kan dit onderzoek gecombineerd worden met onderzoek naar
de Light-Rail-verbinding tussen Rotterdam en Gouda via de Zuidplaspolder.

stedenbaan

De Stedenbaan is een concept voor het stadsgewestelijk vervoer op de belangrijkste
spoorlijnen in de Zuidvleugel van de Randstad. Voor Gouda geldt dat de huidige
stoptreinen tussen Den Haag en Gouda-Goverwelle en tussen Rotterdam en Gouda-
Goverwelle worden vervangen door de nieuwe hoogfrequente Stedenbaan-voertuigen. In
het concept van de Stedenbaan worden ook nieuwe haltes, P+R en ruimtelijke
ontwikkelingen rond haltes meegenomen. De Stedenbaan genereert daarmee zijn eigen
nieuwe reizigers. Ook Gouda-Goverwelle is dus een mogelijke P+R-locatie.

7 De Burgemeester van Hofwegensingel vormt een verbinding tussen het Mijstunneltracé en het Vredebest (zie ook bijlage 6 en 7).
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station gouweknoop

Gouda streeft naar realisatie van een station Gouweknoop ter hoogte van Westergouwe.
Een dergelijk station heeft behalve voor Westergouwe een functie voor de rest van de
Zuidplaspolder. Door de ligging nabij de A20 aansluiting Moordrecht / Gouda-west is het
station Gouweknoop aantrekkelijk als P+R-locatie. De haalbaarheid en uitvoerbaarheid
hiervan wordt onderzocht.

A

parkeren

P+R

(
h

Eindbeeld is een station met haltes op beide Stedenbaanlijnen (zowel richting Rotterdam
als richting Den Haag) en op de RijnGouwelijn, waardoor overstapmogelijkheden in alle
richtingen ontstaan. Hier zet Gouda zich voor in door in overleg te treden met de
betrokken partijen en deel te nemen aan onderzoek. Gefaseerde realisatie, waarbij eerst
een halte aan de Rotterdamse lijn wordt gerealiseerd en later haltes op de RijnGouwelLijn
en de Haagse lijn kunnen worden toegevoegd, ligt voor de hand.

minimaal huidige voorzieningenniveau busvervoer, streven naar uitbreiding

inzet overleg met de Provincie Zuid Holland

Het huidige bedieningsniveau van het busvervoer moet behouden worden. De trend van
de ‘dubbele vergrijzing’ en het feit dat bepaalde groepen geen gebruik van de fiets
kunnen maken, is een reden om lokaal busvervoer (stadslijnen) en collectief
vraagafhankelijk vervoer (Groene Hart Hopper) als volwaardig alternatief in stand te
houden. Dit in tegenstelling tot de bezuinigingstrend.

De provincie Zuid-Holland heeft de zeggenschap over het busvervoer, Gouda kan
randvoorwaarden verzorgen waardoor de kans op het behoud van het
voorzieningenniveau groter is. Het gaat daarbij om het verbeteren van de doorstroming
voor de bus, het verbeteren van de toegankelijkheid van haltes en het bieden van goede
overstapfaciliteiten.

Richting Provincie wordt overleg gestart om het bedieningsniveau van het openbaar
vervoer uit te breiden. Doel van dit initiatief is de realisatie van meer vormen van
kleinschalig busvervoer op lokaal niveau naast buslijnen die de stad bedienen
(bijvoorbeeld pendelbusjes en CVV). De Goudse Poort Expresse is hier een (publiek-
privaat gefinancierd) voorbeeld van.

Gouda streeft er reeds naar om nieuwe woonwijken vanaf het eerste moment een
openbaar vervoerontsluiting aan te bieden, maar heeft geen zeggenschap over de
dienstregeling. Gouda streeft naar een busontsluiting van Westergouwe via de centrale
ontsluitingsas door de wijk. Deze busverbinding kan tevens het station Gouweknoop
aandoen. Tevens streeft Gouda naar een intensievere busverbinding tussen het station
en bedrijventerrein Goudse Poort (via Spoorzone) vanwege de toekomstige intensivering
in deze gebieden.

verbeteren doorstroming bus bij verkeerslichten

Gouda bouwt bij vervanging van verkeerslichteninstallaties op busroutes direct de
mogelijkheid in om de bus eventueel prioriteit te kunnen bieden. Over een daadwerkelijke
toepassing van prioriteit voor de bus worden door de gemeente per situatie afspraken
gemaakt met de vervoerder (over de inpasbaarheid in de Goudse verkeersmanagement-
filosofie en de kostenverdeling tussen gemeente en vervoerder).
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gefaseerde verbetering toegankelijkheid bushaltes

Voor de integrale toegankelijkheid van bushaltes zijn landelijk richtlijnen opgesteld
(toegankelijkheid halteperron voor voetgangers, perronhoogte in relatie tot de instap van
de bus). Bij herinrichting van de openbare ruimte worden bestaande bushaltes aan de
richtlijnen aangepast om zo het gebruik van de bus te stimuleren. De gemeente zal het
provinciale normblad voor haltes hanteren naast de landelijke richtlijn van het CROW.

stimulering busvervoer door gereduceerd tarief

Het reduceren van het tarief van een busrit heeft in het verleden al laten zien dat er een
stimulerende werking van uit gaat. Het invoeren van de Gulden Strip op zaterdag was
daar het bewijs van: het aantal buspassagiers steeg aanzienlijk en naar een dusdanig
niveau dat invoering ervan rendabel lijkt te zijn in de daluren. Mogelijkheden tot
stimulering van het openbaar vervoer door middel van een dalurentarief moeten bekeken
worden en onderzocht worden op nut en haalbaarheid. Onder andere zullen de Provincie
Zuid Holland en Connexxion worden betrokken bij het onderzoeken van nut en
haalbaarheid van het dalurentarief.

continuering groene hart hopper en buurtbus reeuwijk

De Groene Hart Hopper (het regionale collectieve vraagafhankelijke kleinschalige
vervoersysteem) biedt deur-tot-vervoer aan voor iedereen. Onder andere voor ouderen
en mensen met een handicap biedt deze vervoerwijze meerwaarde ten opzichte van de
bus. Locaties die niet direct per bus bereikbaar zijn (bijvoorbeeld bestemmingen in de
historische binnenstad) zijn hierdoor toch bereikbaar per openbaar vervoer. De buurtbus
Reeuwijk biedt lijngebonden vervoer en doet alleen Gouda-Noord aan. Gouda handhaaft
de bijdrage aan beide systemen om deze aanvulling op het reguliere lijngebonden
openbaar vervoer in stand te kunnen houden. Daarbij worden de mogelijkheden binnen
de Wet maatschappelijke ondersteuning (Wmo) aangegrepen.

pendelbussen

Daarnaast zal onderzocht worden of het mogelijk is om een afzonderlijk
pendelbussysteem (met kleine busjes tussen station en binnenstad) op te zetten zodat de
busontsluiting over de Markt (met grote bussen) kan vervallen.

Ook moeten andere mogelijkheden voor
pendelbussen, zoals bijvoorbeeld de
personeelsbusjes tussen station(s) en
bedrijventerreinen, benut worden. Een goed
voorbeeld is de Goudse Poort Expresse, welke
wellicht kan worden uitgebreid tot pendel richting de
binnenstad. Het pendelsysteem kan een sterke
lokale schakel in de verplaatsingketen van reizigers
innemen. Daarvoor is een eenvoudig systeem met

: een hoge frequentie, een goede aansluiting op
andere vervoerwuzen en hoge betrouwbaarheid nodig. Afhankelijk van het soort pendel is
het comfort van het voertuig van invloed. Dit zijn aandachtspunten bij het onderzoek naar
het opzetten van dergelijke systemen. Een ander aandachtspunt daarbij zijn de woon-
zorg-zones. Ook moeten ervaringen van andere organisaties bij het onderzoek betrokken
worden om te leren van successen en verbeterpunten.

(openbaar) vervoer over water
Het feit dat Gouda in het centrum ligt van het blauwe hart biedt de mogelijkheid om in de

toekomst (kleinschalig) vervoer over water te introduceren. In relatie tot het Cultureel en
Havenkwartier zou aan een recreatieve functie kunnen worden gedacht. De Gouwe en de
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Hollandsche |Jssel bieden eveneens mogelijkheden voor snel woon-werkverkeer over
water naar bedrijventerreinen en de binnenstad van Gouda.

Wat betreft personenvervoer over water is er volgens de Provincie Zuid Holland ondanks
een aantal experimenten ermee nog geen sprake van een grotere trend van
personenvervoer over water. Voorlopig kan de provincie Zuid Holland niet meer doen dan
initiatieven van marktpartijen waar mogelijk ondersteunen door tijdelijke startsubsidies en
een goede inpassing in het openbaar vervoer. Van deze mogelijkheden zullen wij zeker
proberen gebruik te maken als de situatie zich voordoet.

Nieuwe infrastructuur die waterwegen kruist mag de mogelijkheden voor bestaand en
nieuw personen- en goederenvervoer over water niet belemmeren.

4.4 autoverkeer: stimuleren en doseren

ringenstructuur met stadsring, binnenring en parkeerroute

Om de autobereikbaarheid van alle verschillende bestemmingen te kunnen garanderen is
een heldere wegenstructuur nodig. Bepaalde wegen moeten voldoende capaciteit
(doorstroming) bieden om het verkeer te verleiden om van die gewenste routes gebruik te
maken. Op andere wegen moet het verkeer zo nodig worden gedoseerd om de
hoeveelheid verkeer te beperken of om te voorkomen dat het elders vastloopt.

Voor Gouda is de bestaande filosofie van de ‘stadsring’ (eerder opgenomen in het

Stadsplan) doorontwikkeld met een ‘binnenring’ en een ‘parkeerroute’ tot een

ringenfilosofie:

e doorgaand verkeer kan zo snel mogelijk door of om de stad geleid worden via de
‘stadsring’ (stimuleren doorstroming);

e bestemmingsverkeer voor de binnenstad kan dicht bij de bestemming komen via de
‘binnenring’;

e om eventueel de auto aan de rand van de binnenstad te parkeren kan gebruik
worden gemaakt van de ‘parkeerroute’.

Een totaal andere hoofdstructuur zoals een ‘rasterstructuur® is binnen een bestaand

(historisch) stedelijk gebied niet te realiseren zonder grootschalige verkeersdoorbraken.

Een volledige rondwegenstructuur om de bebouwde kom heen met een groot aantal

inprikkers de stad in” is moeilijk te realiseren en zeer kostbaar vanwege de aanwezige

barrieres (snelweg, Gouwe, Hollandsche IJssel en Groene Hart).

stadsring: moet blijven doorstromen!

In de afbeelding ‘verkeersfunctie van wegen 2020’ (bijlage 6) staat de stadsring
aangegeven. De stadsring vormt de betrouwbare en herkenbare draaischijf voor de
autobereikbaarheid van de gehele stad. Het verkeer op de stadsring moet blijven
doorstromen. Door een goede autoverkeersafwikkeling op de stadsring kan de rond het
centrum gedefinieerde binnenring worden ontlast. De stadsring vormt tevens de
hoofdontsluiting van de verschillende woongebieden aan beide zijden en biedt een goede
oost-westverbinding in Gouda.

binnenring: korte route rond centrum, maar minder snel

In de afbeelding ‘verkeersfunctie van wegen 2020’ (bijlage 6) staat tevens een binnenring
aangegeven. De binnenring vormt een relatief kortere route rond het centrumgebied dan
de stadsring. De doorstroming op binnenring wordt ook gestimuleerd, maar prioriteit van

8 Patroon van (qua functie) gelijkwaardige haaks kruisende wegen op gelijke afstand (maaswijdte) van elkaar zoals bijvoorbeeld in
Manhattan, New York.
o Zoals bijvoorbeeld rond de bebouwde kom van het dorp Houten
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kruisende hoofdfietsroutes en openbaar vervoerroutes wordt gehandhaafd, waardoor de
trajectsnelheid veel kleiner is dan op de stadsring.

De doorstroming op de binnenring kan in tweede instantie pas worden gestimuleerd.

Namelijk op het moment dat:

1 de doorstroming op de stadsring is verbeterd (en een deel van het verkeer op de
binnenring dus een alternatief in de stadsring heeft gevonden); en

1 vermindering van het doorgaande autoverkeer op de singels noodzakelijk is ten
behoeve van bijvoorbeeld bestemmingsverkeer, parkeerroute, doortrekking
RijnGouwelLijn of langzaam verkeer.

Vanaf dat moment ontstaan mogelijkheden voor een ontlasting van het gebied binnen de

binnenring (onder andere de parkeerroute via de singels).

parkeerroute: alleen voor bestemmingsverkeer

De singels zijn aangeduid als 'wegen met een
verzamelfunctie' en als 'parkeerroute binnenstad' (zie
afbeelding ‘verkeersfunctie van wegen 2020’ in bijlage 6).
De ambitie is dan ook om deze wegen voornamelijk te
laten gebruiken door bestemmingsverkeer (bewoners,
werknemers, bevoorradingsverkeer en bezoekers) en niet
door doorgaand verkeer.

Op de singels zijn doserende maatregelen nodig om deze route voor doorgaand verkeer
minder aantrekkelijk te maken. Dit kan alleen als er een alternatief beschikbaar is.
Vandaar dat benutting van de stadsring en de binnenring als voorwaarde wordt gezien
voor het kunnen doseren op de parkeerroute. Het doseren op de Blekerssingel en
Fluwelensingel zou kunnen gebeuren door de inpassing van de RijnGouwelL.ijn op de
Blekerssingel en Fluwelensingel. Het gedeelde gebruik van het dwarsprofiel door Light-
Rail, fiets en auto moet leiden tot een inrichting waarbij de auto ondergeschikt is en
prioriteit wordt gegeven aan langzaam verkeer en de RijnGouwelLijn.

De stapsgewijze implementatie van de ringenfilosofie zorgt er dus voor dat autoverkeer

meer wordt afgewikkeld door de wegen die hiervoor zijn bedoeld:

1. stimulering doorstroming op de stadsring door benuttingsmaatregelen ontlast de
binnenring;

2. de ontstane ruimte op de binnenring biedt mogelijkheden om het verkeer via de
singels te doseren en te geleiden via de binnenring;

3. de parkeerroute via de singels wordt hierdoor voornamelijk nog gebruikt door
bestemmingsverkeer.

verkeersmanagement goudse wegennet op basis van verkeersfunctie van wegen

Verkeersmanagement betreft het bewust afwikkelen van het autoverkeer op een
zodanige wijze dat optimaal gebruik wordt gemaakt van het wegennet. Dat kan
betekenen dat sommige rijrichtingen prioriteit krijgen boven andere of dat rijrichtingen op
een specifiek punt worden gedoseerd om te voorkomen dat het verkeer elders vastloopt.
Door wegen in te delen naar verschillende categorieén en daar de inrichting op af te
stemmen kan het verkeer in goede banen worden geleid. Per wegcategorie geldt een
andere ambitie voor de doorstroming (trajectsnelheid; zie bijlage 6).

Voor het verkeersmanagement op het Goudse wegennet wordt de afbeelding
‘verkeersfunctie van wegen 2020’ in bijlage 6 als uitgangspunt gehanteerd. Het
basisprincipe is dat een weg met een hogere verkeersfunctie altijd prioriteit in de
doorstroming heeft boven een aansluitende weg met een lagere verkeersfunctie. Door
rijrichtingen op kruispunten te prioriteren op basis van de verkeersfunctie van wegen kan
verkeersmanagement worden toegepast.
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bewegwijzering afstemmen op ‘ringenfilosofie’

De bewegwijzering dient afgestemd te worden op de filosofie van de stadsring, de
binnenring en de parkeerroute: ‘Zo veel mogelijk de buitenste (stads)ring volgen tot vanaf
de ring de bestemming vrij direct te bereiken is'. Er zal onderzocht moeten worden in een
bewegwijzeringsplan in hoeverre de huidige bewegwijzering moet worden aangepast.

bevoorradingsverkeer

De binnenstad is voor bevoorradend verkeer soms lastig te bereiken. Bevoorraden kan
alleen tijdens venstertijden. Infrastructuur is niet overal geschikt voor grote voertuigen en
dit leidt tot schade aan infrastructuur en voertuigen, blokkades en tot omrijden via andere
wegen. Daarnaast tast met name vrachtverkeer in de binnenstad de leefbaarheid aan
(bijdrage aan luchtverontreiniging, geluid- en trillinghinder).

Het beter faciliteren van bevoorradingsverkeer leidt niet alleen tot een betere
bereikbaarheid van de bedrijven, maar ook tot een betere milieukwaliteit in de
binnenstad. Dit wordt onder andere uitgewerkt in een Nota Vrachtverkeer.

Het bevoorradingsregime en een eventuele beperking van de toegankelijkheid voor
verschillende voertuigen moet duidelijker gecommuniceerd worden. Op deze wijze
kunnen vervoerders en bedrijven een bewuste keuze maken bij het organiseren van hun
bevoorradingsverkeer en kunnen de genoemde problemen worden verminderd.

Daarnaast moeten de mogelijkheden voor het stimuleren van kleinere, milieuvriendelijker
en stillere voertuigen onderzocht worden. Hierbij valt bijvoorbeeld te denken aan een
ontheffing van de venstertijden voor bepaalde typen voertuigenm.

Indien dit leidt tot aanpassing van regels ten aanzien van tijdsvensters en voertuigeisen,
zal dit in regionaal overleg worden afgestemd met buurgemeenten, verladers,
vervoerders en detailhandel.

beter faciliteren hulp- en nooddiensten

Onder invloed van circulatiemaatregelen en verkeersveiligheidsmaatregelen kunnen de
hulp- en nooddiensten onder druk komen te staan. Voorkomen moet worden dat dit kan
leiden tot het niet halen van de wettelijke normen voor aanrijtijden.

Als uitgangspunt geldt het waarborgen van de bereikbaarheid van de hulp- en
nooddiensten overeenkomstig de juridische kaders. Extra (spoorkruisende) infrastructuur
draagt hieraan sterk bij.

extra infrastructuur, beperken groei autoverkeer en benutten wegennet

De groei van het autoverkeer tot en met 2020 is enorm. De benodigde auto-
infrastructuurmaatregelen tot en met 2020 zijn met behulp van uitgebreide
autoverkeersmodelanalyses bepaald en zijn weergegeven in bijlage 7. Deze
infrastructuurmaatregelen beperken en verdelen de overbelasting van het wegennet
zoveel mogelijk.

10 Bijvoorbeeld stille (electrisch) aangedreven voertuigen mogen wel 's-nachts in de binnenstad bevoorraden en voertuigen met
verbrandingsmotor niet of kleine busjes mogen gedurende een langere periode bevoorraden dan grote vrachtwagens.
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De extra infrastructuur alleen kan de overbelasting van verschillende wegen niet

voorkomen. Daarnaast zal dus fors moeten worden ingezet op:

} beperking van de groei van het autoverkeer (bijvoorbeeld door stimuleren P+R en
binnenstadsrand-parkeren, investeren in openbaar vervoer en fiets);

} beter benutten van het bestaande en uit te breiden wegennet (bijvoorbeeld door
uitbreiden kruispuntcapaciteiten, prioritering bij verkeerslichten, koppelen
verkeerslichtenregelingen11).

Ook landelijke invoering van een vorm van "Anders betalen voor mobiliteit”
(kilometerheffing) zal een bijdrage moeten leveren aan beperking van de groei van het
autoverkeer.

uitvoeringsprogramma auto-infrastructuurmaatregelen

De benodigde auto-infrastructuurmaatregelen tot en met 2020 (zie bijlage 7) moeten
ruimtelijk worden gereserveerd en worden opgenomen in een jaarlijks
uitvoeringsprogramma waarin de maatregelen verder worden uitgewerkt en de omvang
van de investeringen duidelijker in beeld worden gebracht.

effect nieuwe infrastructuur in de omgeving volgen

De gemeente Reeuwijk heeft het voornemen om een Randweg Reeuwijk te realiseren
(zie ook bijlage 7). Het initiatief voor verdere studie naar de effecten van een randweg
langs Reeuwijk ligt bij de gemeente Reeuwijk. Het tracé van een mogelijke randweg
bevindt zich immers volledig op grondgebied van Reeuwijk. Uiteraard zijn wij bereid mee
te denken met de gemeente Reeuwijk en willen wij graag op de hoogte blijven van de
ontwikkelingen omtrent de randweg. Daarbij stellen wij ons op het standpunt dat de
nieuwe randweg geen verkeersaantrekkende werking mag hebben op de
Bodegraafsestraatweg.

4.5 parkeren: regulering financiert parkeervoorzieningen

Gouda heeft eind 2004 het Parkeerbeleidsplan vastgesteld. Hierna worden de hoofdlijnen
beknopt weergegeven.

voorzien in parkeerbehoefte voorwaarde voor ruimtelijk economisch functioneren

Voorzien in de parkeerbehoefte nu en in de toekomst is één van de voorwaarden voor
het ruimtelijk-economisch goed functioneren van de stad. Parkeren is tevens een
belangrijk onderdeel van het verkeer- en vervoerbeleid. Het is namelijk het belangrijkste
instrument om de automobiliteit te geleiden.

de gebruiker betaalt

Alle kosten met betrekking tot parkeren in Gouda worden doorberekend aan de gebruiker
of belanghebbende. Dat betekent dat er kostendekkende tarieven zullen worden
gevraagd om de noodzakelijke in stand houding en uitbreiding van parkeervoorzieningen
te betalen. Door de tarieven op te trekken naar kostendekkend niveau wordt het voor
investeerders interessant om te investeren in parkeervoorzieningen.

T Voor met name de Burgemeester van Reenensingel (vanaf (inclusief) het kruispunt met de Goudse Poort tot en met het kruispunt
met de Bodegraafsestraatweg) is een benuttingsstudie noodzakelijk.
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de gemeente stimuleert de aanleg en reguleert het gebruik

De gemeente stimuleert het realiseren van parkeervoorzieningen (toepassen
parkeernormen) en reguleert het gebruik van parkeervoorzieningen (tariefheffing,
belanghebbendenregelingen). De gemeente zorgt voor de exploitatie van de
parkeerfaciliteiten in het openbaar gebied (straatparkeren). Commerciéle partijen zorgen
in beginsel voor de realisatie en exploitatie van parkeergarages.

geen openbaar groen opofferen voor parkeren, parkeren in de schil

De uitbreiding van parkeervoorzieningen mag niet ten koste gaan van het openbaar
groen. Dit betekent dat parkeervoorzieningen veelal gestapeld moeten worden
uitgevoerd. Uitbreiding van parkeerruimte om de toenemende parkeerdruk in de
binnenstad op te kunnen vangen moet gevonden worden in de schil rondom de
binnenstad. De verkeersveiligheid en milieukwaliteit van de binnenstad (Slow City) wordt
gewaarborgd, parkeergelegenheden worden aan de parkeerroute of aan de binnenring
gerealiseerd. De locatiekeuze van parkeerruimte in de schil en de inpassing van deze
parkeerruimte in de omgeving zijn een gemeentelijke verantwoordelijkheid.

parkeren op eigen terrein

Gouda hanteert het uitgangspunt dat zowel in bestaande als in nieuwbouwsituaties de
parkeerruimte op eigen terrein wordt benut. Wanneer het bij woningen in de binnenstad
onmogelijk is om een parkeerplek op eigen terrein te realiseren, dan zullen deze worden
aangemerkt als woningen voor ‘autoloos wonen’.

4.6 maatregelen, fasering, kosten, financiering en monitoring

In de navolgende tabel is een totaaloverzicht opgenomen van de maatregelen uit dit
Mobiliteitsplan.

De tabel is ingedeeld in drie faseringsblokken:

e maatregelen voor 2007 en jaarlijks terugkerende maatregelen;
e maatregelen in de periode 2007 tot en met 2010;

e maatregelen in de periode 2011 tot en met 2020.

Binnen de faseringsblokken is wederom een logische verkeerskundige fasering
aangehouden.

De maatregelen zijn voorzien van een lettercodering naar de thema'’s van de strategische
keuzes uit de visie in hoofdstuk 3 en de oplossingsrichtingen per vervoerwijze in de
paragrafen 4.1 tot en met 4.5:

veiligheid;

leefbaarheid;

communicatie;

herinrichting openbare ruimte;
voetganger,

fiets;

openbaar vervoer;

auto;

parkeren;

e o606 060 06 0 0 o
TrPOoONMOoITORr<
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e M monitoring Mobiliteitsplan.

Per maatregel is aangegeven:

o of het bestaand of nieuw beleid betreft;
o welke tijdsspanne het betreft;

e wat naar verwachting de kosten zijn;

o of er dekking voor is of niet.

Na de overzichtstabel met alle maatregelen volgt een korte tekstuele toelichting op de

maatregelen per thema en wordt vervolgens globaal ingegaan op de fasering en de wijze
van financiering.
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Totaaloverzicht maatregelen Mobiliteitsplan 2007-2020

In de tabel is een totaaloverzicht opgenomen van alle maatregelen.

nr maatregel bestaand | periode kosten gedekt of | dekking
of nieuw niet
beleid gedekt
2007 of jaarlijks
A10 | Ruimtelijke reservering | bestaand | 2007 t/m geen extra |[n.v.t. n.v.t.
auto-infrastructuur 2020 kosten
C1a | Opstellen nieuw 2007 30.000,- gedekt | CIP-budget
communicatieplan ‘uitvoeringsmaat
regelen GVVP’
G1 In beeld brengen nieuw 2007 geen extra | n.v.t. n.v.t.
voetgangersnetwerk kosten
V2 Uitvoering bestaand | jaarlijks fluctueert gedekt |reguliere
veiligheidsacties jaarlijks begroting en
BDU-subsidie
V3 Afspraken bestaand | jaarlijks geenextra |n..t n.v.t.
verkeershandhaving kosten
C1b | Uitvoeren nieuw jaarlijks geen extra | n.v.t. n.v.t.
communicatieplan kosten
H1 Realiseren bestaand | jaarlijks geen extra | gedekt |reguliere
aantrekkelijke kosten begroting
overstappunten
H3 Duurzaam Veilige bestaand | jaarlijks fluctueert gedekt |reguliere
weginfrastructuur jaarlijks begroting en DV-
subsidie
(O) Stimuleren behoud bestaand | jaarlijks geenextra |n..t. n.v.t.
bedieningsniveau kosten
02 Continuering Hopper en | bestaand | jaarlijks geen extra | gedekt |reguliere
Buurtbus kosten begroting
A12 | Doorgaan met aanleg bestaand | jaarlijks geenextra |n..t n.v.t.
30 km/uur-zones kosten
A16 | Verkeersmanagement nieuw jaarlijks geen extra |n.v.t. n.v.t.
volgens ringenfilosofie kosten
A1 Opwaarderen interne nieuw 2007 t/m nader te gedekt | grondexploitatie
hoofdstructuur Goudse 2020 bepalen Goudse Poort
Poort
N.B.: alle posten zijn gedekt
nr maatregel bestaand | periode kosten gedekt of | dekking
of nieuw niet
beleid gedekt
2007 tot en met 2010
H2 Realiseren integrale nieuw 2007 t/m 70.000,- gedekt | CIP-budget
toegankelijkheid 2009 ‘uitvoeringsmaat
regelen GVVP’
G2 | Aantrekkelijke nieuw 2007 t/m 200.000,- gedekt | CIP-budget
voetgangersroutes 2009 ‘uitvoeringsmaat
regelen GVVP’
F1 Uitvoeren GFBD! nieuw 2007 t/m 400.000,- gedekt | CIP-budget
2009 ‘uitvoeringsmaat
regelen GFBD’
05 Verbeteren nieuw 2007 t/m 30.000,- gedekt | CIP-budget
doorstroming bij 2009 ‘uitvoeringsmaat
verkeerslichten regelen GVVP’
06 Verbeteren nieuw 2007 t/m zie H2 gedekt | CIP-budget
toegankelijkheid 2009 ‘uitvoeringsmaat
bushaltes regelen GVVP’
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nr maatregel bestaand | periode kosten gedekt of | dekking
of nieuw niet
beleid gedekt
09 Kleine busjes nieuw 2007 t/m geen extra | n.v.t. n.v.t.
2009 kosten
010 | Onderzoek nieuw 2007 t/m 25.000,- gedekt | CIP-budget
pendelbusijes 2009 ‘uitvoeringsmaat
regelen GVVP’
O11 | Verplaatsen busstation | bestaand | 2007 t/m nader te gedekt | project
noordzijde spoor 2009 bepalen Spoorzone
A17 | Bewegwijzeringsplan nieuw 2007 t/m 25.000,- gedekt | CIP-budget
2009 ‘uitvoeringsmaat
regelen GVVP’
P1 Maatregelen bestaand | 2007 t/m 300.000,- gedekt | CIP-budget ‘nota
parkeerbeleidsplan 2009 parkeerbeleid’
M1 Monitoringsonderzoek nieuw 2007 t/m 20.000,- gedekt | CIP-budget
2009 ‘uitvoeringsmaat
regelen GVVP’
A13 | Opstellen Nota nieuw 2007 t/m geenextra |n..t. n.v.t.
Vrachtverkeer 2010 kosten
V1a | Uitvoeren maatregelen |bestaand | 2007 t/m 2,8 min gedekt | CIP-budget
Beleidsnota kruisingen 2010 ‘vervanging vri’s’
G3 Verbeteren bestaand | 2007 t/m zie V1a gedekt | CIP-budget
oversteekbaarheid 2010 ‘vervanging vri's’
o7 Onderzoek dalurentarief | nieuw 2007 t/m geenextra |n..t. n.v.t.
2010 kosten
08 Initiatief uitbreiding nieuw 2007 t/m geen extra | n.v.t. n.v.t.
bedieningsniveau 2010 kosten
A2 Opwaarderen nieuw 2007 t/m nader te gedekt | grondexploitatie
aansluiting Hanzeweg 2010 bepalen Goudse Poort
op NGO
A3a | knipinde bestaand | 2007 t/m nader te gedekt | reguliere
Karnemelksloot 2010 bepalen begroting
A3b | onderbreking nieuw 2007 t/m nader te gedekt | CIP-budget
doorgaande route 2010 bepalen ‘vervanging
Nooth. van Goorstraat — vri's’)
Kadebuurt - A.G. de
Vrijebrug
A4 Extra rijstrook nieuw 2007 t/m 2 min niet -
Hamstergat 2010 gedekt
V1b | Actualiseren bestaand | 2010 geenextra |n..t n.v.t.
Beleidsnota kruisingen kosten
N.B.: alle posten op 2 min na zijn gedekt
nr maatregel bestaand | periode kosten gedekt of | dekking
of nieuw niet
beleid gedekt
2011 tot en met 2020
03 Onderzoek doortrekking | nieuw 2011 t/m 50.000 niet -
RGL als light-rail- 2020 gedekt
verbinding
04 Realisatie station nieuw 2011 t/m nader te niet Goudse bijdrage
Gouweknoop 2020 bepalen gedekt | financieren uit
ruimtelijke
ontwikkeling
A5 Herinrichting Graaf nieuw 2011 t/m 4 min niet -
Florisweg en 2020 gedekt
Thorbeckelaan
A6 Aanleg Verlengde nieuw 2011 t/m 13 tot 17 niet -
Mijssingel 2020 min gedekt
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nr maatregel bestaand | periode kosten gedekt of | dekking
of nieuw niet
beleid gedekt
A7 Opwaarderen Van nieuw 2011 t/m 4 min niet -
Reenensingel 2020 gedekt
A8 Aanleg westelijke nieuw 2011 t/m 29 min niet inbrengen in
stadsentree 2020 gedekt | gebiedsprofiel
A9 Extra ontsluiting nieuw 2011 t/m nader te gedekt | grondexploitatie
Goudse Poort 2020 bepalen Goudse Poort
A11 | Benuttingsstudie Van nieuw 2011 t/m 30.000,- niet -
Reenensingel 2020 gedekt
A14 | Onderzoek westelijke nieuw 2011 t/m 50.000,- niet -
stadsentree 2020 gedekt
A15 | Eénrichtingsverkeer nieuw na 2020 (zo | nader te niet -
Nieuwe Veerstal mogelijk bepalen gedekt
eerder)

N.B.: voor alle posten moet nog dekking gevonden worden en voor een deel van de posten is nog
geen concrete kostenraming te geven

Tabel Totaaloverzicht maatregelen Mobiliteitsplan 2007-2020

V veiligheid

1.

-

C communicatie over bereikbaarheid

1.

leefbaarheid (milieukwaliteit)

bestaand beleid: uitvoering maatregelen en actualisatie Beleidsnota Kruisingen
waarin de aanpak van black-spots is opgenomen (1a: uitvoering jaarlijks, dekking
binnen CIP-budget ‘vervanging vri’s’; 1b: actualisatie 4 jaarlijks, geen extra kosten);
bestaand beleid: uitvoering veiligheidsacties op lokaal en regionaal niveau zoals de
uitbreiding verkeersleerkracht en campagnes (jaarlijks, dekking eigen bijdrage uit
reguliere begroting, BDU-subsidie aan te vragen);
bestaand beleid: afspraken met politie maken over inzet verkeershandhaving
(jaarlijks, geen extra kosten).

Landelijke maatregelen (introductie van roetffilter) zullen een positief effect hebben op
de luchtkwaliteit. Ook de voorgenomen wijzigingen in de autoverkeersstructuur (zie
bijlage 7 en het kopje met maatregelen autoverkeer hierna) zullen een positief effect
hebben. Op 9 van de 14 huidige knelpuntwegvakken voor luchtkwaliteit zal namelijk
sprake zijn van een relatieve afname van de hoeveelheid autoverkeer ten opzichte
van een situatie zonder de voorgestelde circulatiemaatregelen. Op 5 van de 11
huidige knelpuntwegvakken voor geluidhinder zal sprake zijn van een relatieve
afname van de hoeveelheid autoverkeer en op 1 wegvak is nauwelijks sprake van
een verandering ten opzichte van een situatie zonder de voorgestelde
circulatiemaatregelen.

nieuw beleid: opstellen en uitvoeren communicatieplan met betrekking tot de
bereikbaarheid voor verschillende vervoerwijzen (1a: opstellen 2007, kosten €
30.000,-, te dekken uit CIP-budget ‘vitvoeringsmaatregelen GVVP’; 1b: uitvoeren
jaarlijks, geen extra kosten).
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G

1.

2.

aandachtspunten bij (her)inrichting openbaar gebied

bestaand beleid: realiseren aantrekkelijke overstappunten (ontwerpopgave); Het
betreft niet alleen openbaar vervoerhaltes, maar ook parkeerterreinen en P+R
locaties (dekking binnen bestaande begroting).

nieuw beleid: realiseren integrale toegankelijkheid voor alle doelgroepen (toepassen
richtlijnen integrale toegankelijkheid) leidt niet tot hogere kosten bij nieuwe aanleg of
herinrichting (geen extra kosten), maar wel bij regulier onderhoud (2007 tot en met
2009, kosten € 70.000,- te dekken uit CIP-budget ‘uitvoeringsmaatregelen GVVP’);
bestaand beleid: realiseren Duurzaam Veilige weginfrastructuur (toepassen richtlijnen
Duurzaam Veilig) leidt niet tot meerkosten bij nieuwe aanleg of herinrichting.
Meerkosten bij regulier onderhoud te financieren uit Duurzaam Veilig subsidies (geen
extra kosten)

voetganger

nieuw beleid: verder in beeld brengen van het netwerk van voetgangersroutes op
wijkniveau; (2007, geen extra kosten);.

nieuw beleid: aantrekkelijker maken (kwalitatief verbeteren) voetgangersroutes
waarbij tegelijkertijd de herkenbaarheid van de buurt voor kinderen en ouderen wordt
vergroot (2007 tot en met 2009, kosten € 200.000,-, te dekken uit CIP-budget
‘uitvoeringsmaatregelen GVVP’)

bestaand beleid: verbeteren oversteekbaarheid drukke wegen (2007 tot en met 2010,
dekking binnen CIP-budget ‘vervanging vri’s’, zie maatregel 1 verkeersveiligheid)

fiets

Uitvoeren van de nota ‘Gouda fietst beter door!’, met als uitgangspunten:

1+ Prioriteit voor de fiets;

1 Vervolmaken fietsroutenetwerk;

1 Realiseren meer en betere stallingsvoorzieningen;

1 Fietspromotie.

De acties uit het plan "Gouda fietst beter door!” (2007 tot en met 2009) worden gedekt
uit CIP-budget ‘uitvoeringsmaatregelen GFBD'.

O openbaar vervoer

Het voorzieningenniveau van het openbaar wordt minimaal op het huidige niveau
gehouden. Dat betekent:

1.

2.

bestaand beleid: Stimuleren behoud van het bedieningsniveau van het busvervoer
(via regulier overleg, geen extra kosten);

bestaand beleid: Continuering Groene Hart Hopper en Buurtbus Reeuwijk (dekking
binnen reguliere begroting).

Daarnaast wordt ingezet op een aantal verbeteringen:

3.

nieuw beleid: Inpassingsstudie en kostenraming doortrekking RijnGouwelijn als light-
rail-verbinding

Het uitvoeren van een inpassingsstudie en kostenraming van een gefaseerde
doortrekking van de RijnGouwelijn als light-rail-verbinding van het station langs de
oostzijde van de binnenstad. Ook wordt daarbij onderzoek uitgevoerd naar de
haalbaarheid en uitvoerbaarheid van P+R bij de Hollandsche IJssel en de
Gouweknoop (studie in de periode 2011 tot en met 2020; kosten € 50.000,-, niet
gedekt). Eventueel kan dit onderzoek gecombineerd worden met onderzoek naar de
Light-Rail-verbinding tussen Rotterdam en Gouda via de Zuidplaspolder.
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10.

11.

nieuw beleid: Realisatie station Gouweknoop

Hier zet Gouda zich voor in door in overleg te treden met de betrokken partijen en
deel te nemen aan onderzoek (geen extra kosten). De gemeentelijke bijdrage aan de
realisatie van een station Gouweknoop (periode 2011 tot en met 2020, kosten nog
nader te bepalen) moet gefinancierd kunnen worden uit de ruimtelijke ontwikkelingen
bij het station.

nieuw beleid: Verbeteren doorstroming bus bij verkeerslichten

Door verkeerslichten beter af te stellen en zo mogelijk aparte infrastructuur voor de
bus aan te leggen ondervindt het busverkeer minder hinder (periode 2007 tot en met
2009, kosten € 10.000,- per jaar, te dekken uit CIP-budget ‘uitvoeringsmaatregelen
GVVP’)

nieuw beleid: Verbeteren integrale toegankelijkheid bushaltes

Aanpassen van halteperrons aan de normen voor integrale toegankelijkheid zodat
zonder moeite op het busperron en vanaf het busperron in de bus gekomen kan
worden (zie maatregel nr 2 onder het kopje aandachtspunten bij (her)inrichting
openbaar gebied)

nieuw beleid: Onderzoek dalurentarief

Mogelijkheden tot stimulering van het openbaar vervoer door middel van een
dalurentarief worden onderzocht op nut en haalbaarheid (periode 2007 tot en met
2010, geen extra kosten).

nieuw beleid: Nemen initiatief richting Provincie Zuid Holland over uitbreiding
bedieningsniveau (periode 2007 tot en met 2010, regulier overleg, geen extra kosten)
De Provincie Zuid-Holland heeft als concessieverlener van het busvervoer
zeggenschap over het systeem, de lijnvoering, de frequenties en het materiaal.
nieuw beleid: Kleine busjes combineren met reguliere lijnbussen (periode 2007 tot en
met 2009, geen extra kosten)

Bij de Provincie Zuid-Holland inzetten op kleinschaliger vormen van busvervoer
(pendelbusijes, het collectieve vraagafhankelijke vervoer) en het creatief gebruik
maken van de lijndiensten. Wenselijk is om de grote bussen te combineren met
kleinschaliger vervoer (bijvoorbeeld Goudse Poort Expresse). Uitgangspunt is dat
elke vorm van kleinschalig vervoer budgetneutraal moet kunnen worden
geéxploiteerd ten opzichte van gewone bussen.

nieuw beleid: Onderzoek pendelbussen

De mogelijkheden voor een permanente pendel van het station naar de binnenstad
worden bezien in een onderzoek (periode 2007 tot en met 2009, kosten € 25.000,- te
dekken uit CIP-budget ‘uitvoeringsmaatregelen GVVP’). De exploitatie van een
eventuele pendel zou uit de besparing op de reguliere bus op dit traject moeten
worden gefinancierd.

Ook gaan we door met de plannen voor de Spoorzone, waarbij het busstation naar
de noordkant van het spoor wordt verplaatst (dekking binnen project Spoorzone).

A autoverkeer

Pakket infrastructurele maatregelen
Op basis van uitgebreide autoverkeersmodelanalyses is een pakket infrastructurele
maatregelen bepaald voor de periode tot en met 2020 (zie bijlage 7):

1.

nieuw beleid: opwaarderen interne hoofdstructuur van Goudse Poort (gefaseerd over
periode 2007 tot en met 2020; kosten opgenomen in de grondexploitatie Goudse
Poort);

nieuw beleid: opwaarderen (rotonde) aansluiting van de Hanzeweg op de Nieuwe
Gouwe O.Z. (in de periode tot en met 2010; kosten opgenomen in de grondexploitatie
Goudse Poort); dit vanwege het waarborgen van de bereikbaarheid van Goudse
Poort bij de revitalisering en uitbreiding.

bestaand beleid (3a): realiseren van een knip in de Karnemelksloot (dekking binnen
reguliere begroting, plan is destijds opgenomen in Verkeersplan Kadebuurt — Kort
Haarlem) en nieuw beleid (3b): een onderbreking in de doorgaande route Noothoven
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van Goorstraat — Kadebuurt - A.G. de Vrijebrug (kosten € 60.000,-; dekking uit CIP-
budget ‘vervanging vri’s”") beide in de periode tot en met 2010); dit ter voorkoming
van een onacceptabele hoeveelheid autoverkeer op het Van Bergen IJzendoornpark
en de Noothoven van Goorstraat en ter voorkoming van overbelasting van de
Karnemelksloot (tevens hoofdfietsroute). In overleg met betrokken wijkteams (Nieuwe
Park, Kadebuurt en Kort Haarlem) komen tot een maatregel ter onderbreking van de
doorgaande route Noothoven van Goorstraat — Kadebuurt — A.G. de Vrijebrug.

4. nieuw beleid: aanleg extra rijstrook in noord-zuid-richting in het Hamstergat (in de
periode tot en met 2010, kosten ongeveer € 2 min, kosten nog niet gedekt; realiseren
in combinatie met RijnGouwelLijn-halte en Disco-locatie); Dit ter verbetering van de
doorstroming op de gehele Goudse Poort waardoor de bereikbaarheid van de
stadsring en bedrijventerrein Goudse Poort verbetert; mogelijkheden voor een
wisselstrook bezien;

5. nieuw beleid: herinrichting Graaf Florisweg (éénrichtingsverkeer) en Thorbeckelaan
(in de periode van 2011 tot en met 2020; kosten ongeveer € 4 min, kosten nog niet
gedekt); dit ter verbetering van de oversteekbaarheid, milieukwaliteit/leefbaarheid en
doorstroming; de hoeveelheid autoverkeer maakt een gebiedsontsluitingsfunctie (50
km/uur) met twee rijstroken en volwaardige fietsvoorzieningen noodzakelijk en dit is
in het beschikbare profiel niet inpasbaar.

6. nieuw beleid: aanleg verlengde Burgemeester Mijssingel inclusief Mijstunnel (periode
2011 tot en met 2020, kosten € 13 tot 17 min, kosten niet gedekt); Dit om
overbelasting van de Goudse Poort en het opgewaardeerde Hamstergat te
voorkomen; mogelijkheden voor een wisselstrook bezien;

7. nieuw beleid: opwaarderen Van Reenensingel tussen Goudse Poort en Mijssingel
(periode 2011 tot en met 2020, kosten ongeveer € 4 min, kosten niet gedekt); Dit
vanwege de geprognotiseerde overbelasting van dit wegvak en de gewenste
stimulering van het gebruik van de stadsring; mogelijkheden voor een wisselstrook
bezien;

8. nieuw beleid: aanleg westelijke stadsentree inclusief aanleg Van Hofwegensingel
(periode 2011 tot en met 2020, kosten ongeveer € 29 min, kosten niet gedekt, binnen
Gebiedsprofiel RijnGouwestreek deel van de BDU beschikbaar maken, realisatie in
samenwerking met buurgemeenten en provincie Zuid-Holland); Dit ter ontlasting van
de A20, de Coenecoopbrug, de Goudse Poort en de Koningin Wilhelminaweg.

9. nieuw beleid: aanleg extra ontsluiting bedrijventerrein Goudse Poort naar
Henegouwerweg (periode 2011 tot en met 2020, kosten opgenomen in
grondexploitatie Goudse Poort); Dit ter ontlasting van de op te waarderen aansluiting
van de Hanzeweg op de Nieuwe Gouwe O.Z. (zie ook maatregel 2)

10.

Ruimtelijke reservering en uitvoeringsprogramma auto-infrastructuur

Benodigde auto-infrastructuurmaatregelen tot en met 2020 zijn ruimtelijk gereserveerd in
de Ruimtelijke Structuurvisie (bestaand beleid, geen extra kosten) en worden opgenomen
in een jaarlijks uitvoeringsprogramma waarin de maatregelen verder worden uitgewerkt
en de omvang van de investeringen duidelijker in beeld worden gebracht (nieuw beleid,
geen extra kosten).

11.

Benuttingsstudie Burgemeester van Reenensingel (periode 2011 tot en met 2020, kosten
€ 30.000,-, kosten nog niet gedekt)

Het verbeteren van de doorstroming op kruispunten met verkeerslichten op de
Burgemeester van Reenensingel (inclusief kruispunt met de Goudse Poort tot en met het
kruispunt met de Bodegraafsestraatweg) is noodzakelijk om een goede
verkeersafwikkeling op de stadsring te waarborgen. De doorstroming op dit wegvak moet
als geheel worden geoptimaliseerd en niet voor de kruispunten afzonderlijk.

Naast de infrastructurele maatregelen kan nog een aantal beleidsvoornemens en
geplande onderzoeken worden geformuleerd:
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12. bestaand beleid: In de wijken handhaven we de snelheidsbeperkende maatregelen
en gaan we door met het aanleggen van 30 kilometerzones conform de vastgelegde
Duurzaam Veilig wegcategorisering. Op de routes van bus en collectief
vraagafhankelijk vervoer kiezen we daarbij voor minder verkeersdrempels. (geen
extra budget nodig)

13. nieuw beleid: Opstellen Nota Vrachtverkeer (in de periode tot en met 2010; geen
extra budget nodig)

14. nieuw beleid: Onderzoek westelijke stadsentree (in de periode van 2011 tot en met
2020; kosten € 50.000,-, kosten nog niet gedekt); In het ISP is aangegeven: ‘Mede in
relatie tot de ontwikkeling van de Gouweknoop en de ontwikkelingen in het centrale
deel van de Zuidplas dient de Westelijke Stadsentree als regionale
gebiedsontsluitingsweg (optioneel) van Gouda met de Zuidplas te worden
geoptimaliseerd. Ligging, vormgeving en inpassing in de regionale wegenstructuur
zijn onderwerp van nader onderzoek. In het kader van de Zuidplaspolder
vervolgstudie ‘Gouweknoop-Westelijke stadsentree’ wordt dit nader onderzocht.’
Daarbij zal de onderlinge samenhang en effectiviteit van de westelijke stadsentree en
de andere nieuwe verbindingen over de Gouwe in het kader van de Zuidplaspolder-
ontwikkeling moeten worden betrokken.

15. nieuw beleid: Eénrichtingsverkeer op de Nieuwe Veerstal (na 2020, kosten
onbekend, kosten niet gedekt) lijkt mogelijk bij een doserend effect op het
doorgaande autoverkeer op de route Spoorstraat -Blekerssingel-Fluwelensingel. Een
doortrekking van de RijnGouwelLijn als light-rail-verbinding via de singels (inclusief
herinrichting) rond 2020 zou als doserende maatregel kunnen fungeren. Het is ook
mogelijk om op een andere wijze het verkeer op de singelroute te doseren en direct
na openstelling van de Zuidwestelijke Randweg éénrichtingsverkeer op de Nieuwe
Veerstal te introduceren. Hiervoor is echter een samenhangend pakket van
doserende en flankerende maatregelen noodzakelijk om enerzijds sluipverkeer via de
singelroute te voorkomen en anderzijds de bereikbaarheid van de binnenstad op een
acceptabel niveau te houden'®. De inpassingsstudie van de RijnGouwelLijn als light-
rail-verbinding (zie kopje openbaar vervoer, maatregel 3) kan onder andere meer
inzicht geven in het doserende effect op het doorgaande autoverkeer op de route
Spoorstraat -Blekerssingel-Fluwelensingel.

16. nieuw beleid: verkeersmanagement goudse wegennet op basis van vastgelegde
verkeersfunctie van wegen (geen extra budget nodig);

17. nieuw beleid: bewegwijzeringsplan afstemmen op ‘ringenfilosofie’ (periode tot en met
2009; kosten € 25.000,-, te dekken uit CIP-budget ‘uitvoeringsmaatregelen GVVP’).
Er zal onderzocht worden in een bewegwijzeringsplan in hoeverre de huidige
bewegwijzering moet worden aangepast.

P parkeren

1. bestaand beleid: Uitvoeren van de maatregelen uit het vastgestelde
Parkeerbeleidsplan (dekking uit het CIP-budget ‘parkeerbeleidsplan’ en aanpassing
parkeertarieven).

M monitoring mobiliteitsplan

1. nieuw beleid: Gemeentelijk onderzoek in het kader van monitoring van het

mobiliteitsplan (periode 2007 tot en met 2009; kosten € 20.000,-, te dekken uit CIP-
budget ‘vitvoeringsmaatregelen GVVP’)

12 Het college steunt deze ambitie. Voor de uitvoering van een dergelijk samenhangend pakket van maatregelen is budget nodig.
Hiertoe zal nog dit jaar een financieel uitwerkingsplan worden opgesteld.
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toelichting kosten en financiering

De genoemde oplossingsrichtingen en maatregelen hebben nagenoeg allen financiéle
gevolgen, zowel op korte als op lange termijn. Uit de overzichtstabel blijkt duidelijk dat
voor de kleinere investeringen op korte termijn geld beschikbaar is en dat voor grotere
investeringen op langere termijn nog dekking moet worden gezocht. Daar waar mogelijk
moeten subsidieregelingen worden benut om het budget te vergroten.

Voor een aantal afzonderlijke modaliteiten zoals de fiets dient een afzonderlijk budget
gekoppeld te worden aan het uitvoeringsprogramma van het deelplan. Voor het
Parkeerbeleidsplan, de Beleidsnota Kruisingen en ‘Gouda fietst beter door!’ is dat reeds
geregeld, maar ook voor maatregelen die zullen voortvloeien uit de ‘Nota vrachtverkeer’
zal een afzonderlijk budget gecreéerd moeten worden in het ConcerninvesteringsPlan
(CIP).

De benodigde nieuwe (auto)infrastructuur en de eventuele doortrekking van de
RijnGouwel.ijn brengen een fors investeringsprogramma met zich mee. Hiervan is een
zeer globale inschatting gemaakt. Het gaat hierbij niet zozeer om de absolute grootte van
de investering, maar om de orde van grootte van de kosten van de verschillende
maatregelen.

Overzicht auto-infrastructuurinvesteringen

De benodigde auto-infrastructuurinvesteringen (globale inschatting) worden als volgt in
de tijd uitgezet:

maatregel totaalkosten 2007 t/m 2010 2011 t/m 2020
Goudse Poort: 12 2 10

- opwaarderen interne hoofdstructuur

- opwaarderen aansluiting Hanzeweg op
Nieuwe Gouwe O.Z.

- extra ontsluiting Goudse Poort naar
Henegouwerweg1

extra rijstrook in noord-zuid-richting in 2 2
Hamstergat
herinrichting Graaf Florisweg en 4 4
Thorbeckelaan
aanleg verlengde Burgemeester 13 tot 17 13 tot 17
Mijssingel inclusief Mijstunnel
opwaarderen Burg. Van Reenensingel 4 4
tussen Goudse Poort en Burg. Mijssingel
aanleg westelijke stadsentree (incl. 29 29
aanleg Burg. van Hofwegensingel)
Totaal 64 - 68 4 60 - 64

Tabel: Globale inschatting investeringskosten benodigde auto-infrastructuur (€ min.) en fasering.

De noodzakelijke auto-infrastructuurinvesteringen (uitvoering) tot en met 2020 bedragen
naar schatting € 22 min voor de verschillende ‘kleinere’ maatregelen. Er is naar schatting
€ 29 mIn nodig voor de benodigde westelijke stadsentree (inclusief de daarbij benodigde
Burgemeester van Hofwegensingel van naar schatting € 9 min) en naar schatting €13 tot
17 min voor de verlengde Burgemeester Mijssingel (inclusief Mijstunnel). Totaal dus
ongeveer € 64 min tot € 68 min.

De kosten voor de nieuwe autoinfrastructuur van Goudse Poort zijn gedekt in de
grondexploitatie van Goudse Poort. Voor de rest van de nieuwe auto-infrastructuur is nog
geen dekking. In de periode tot en met 2010 zijn de kosten voor de nieuwe auto-
infrastructuur in het Hamstergat van naar schatting 2 miljoen niet gedekt.

" Bij volledige realisatie van het ruimtelijk programma uit het Masterplan Goudse Poort.
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Resterende investeringsopgave auto-infrastructuur

Voor de periode tot en met 2010 is dus naar verwachting ongeveer € 4 min nodig voor
auto-infrastructuurmaatregelen. Daarvan is reeds € 2 min gedekt in de grondexploitatie
van Goudse Poort. Voor de periode 2011 tot en met 2020 is dus naar verwachting
ongeveer € 60 tot 64 min nodig voor auto-infrastructuurmaatregelen. Daarvan is reeds
€ 10 mIn gedekt in de grondexploitatie van Goudse Poort.

Investeringskosten gewenste doortrekking RijnGouwelLijn

Met een eventuele doortrekking van de RijnGouwelLijn als light-rail-verbinding langs de
binnenstad zou naar schatting € 40 min gemoeid zijn. Een gefaseerde ontwikkeling van
een doortrekking van de RijnGouwelLijn als light-railverbinding kan over een lange
periode worden gespreid (start voor 2020 en doorlopend tot na 2030). Behalve de
investeringskosten brengen de maatregelen uiteraard ook hogere jaarlijkse beheer- en
onderhoudskosten met zich mee.

Reserveer voor verkeer

Het is duidelijk dat de gemeente Gouda dergelijke investeringsbedragen niet kan dragen.
Een nauwkeuriger uitwerking van de verschillende infrastructuurmaatregelen moet een
duidelijker beeld van de omvang van het investeringsprogramma geven. Voorgesteld
wordt om de financiéle gevolgen te concretiseren in 2007 en vervolgens mee te nemen in
het kader van de begroting en de Meerjarenraming 2008.

Voor de doortrekking van de RijnGouwel.ijn als light-rail-verbinding wordt voorgesteld
eerst een inpassingsstudie en kostenraming uit te voeren in de periode 2011 tot en met
2020. Deze studie moet onder andere meer inzicht geven in de daadwerkelijke kosten
voor een doortrekking.

Zowel de benodigde westelijke stadsentree (regionale autoverbinding Zuidplaspolder-
Gouda) als de eventuele doortrekking van de RijnGouwelLijn (Light-Rail Gouda-
Zuidplaspolder-Rotterdam) zijn belangrijke ingrepen om de toekomstige woon- en
werkgebieden in de Zuidplaspolder te verbinden met de voorzieningen in Gouda. Mede
financiering door hogere overheden is noodzakelijk om dergelijke ingrepen te kunnen
doen.

Het gemeentelijk aandeel in de gelden voor de benodigde infrastructuurmaatregelen
moet in het Concern Investerings Programma (CIP) worden opgenomen. Publiek-private
samenwerking moet waar mogelijk een bijdrage leveren aan de financiering van
infrastructuurmaatregelen. Zowel voor infrastructuurmaatregelen als gedrags-
beinvloedingsmaatregelen bestaan vele (Europese) subsidieregelingen. Waar mogelijk
zal gebruik worden gemaakt van deze regelingen.

De benodigde investeringen zijn noodzakelijk om de regionale en Goudse ambities met
ruimtelijke ontwikkelingen in de Zuidplaspolder en in Gouda zelf mogelijk te maken. Als
de middelen voor de benodigde investeringen niet vrijgemaakt kunnen worden heeft dit
grote gevolgen voor de bereikbaarheid van de stad. De in dit Mobiliteitsplan opgenomen
(nog niet altijd van budget voorziene) verkeersingrepen zijn noodzakelijk om de
bereikbaarheid van de stad te verbeteren/te behouden.
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monitoring van mobiliteit

Voorgesteld wordt om naar aanleiding van de belangrijkste speerpunten uit dit
Mobiliteitsplan de monitoring voor de programmabegroting aan te passen:

o fiets: Gouda fietsstad!

e veiligheid:minder dodelijke en letselongevallen

e doorstroming stadsring: betrouwbare draaischijf voor de stad

De monitoring van mobiliteit is in de navolgende tabel weergegeven.
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bijlage 1

wettelijke bepalingen ten aanzien van verkeersbeleid

Essentiéle onderdelen van beleid uit de landelijke Nota Mobiliteit (PKB deel IV; na
goedkeuring 1e kamer; 14 februari 2006)

Essentiéle onderdelen van beleid in relatie tot het gemeentelijke mobiliteitsbeleid zijn
onder andere:

algemeen

1 Decentrale overheden geven op basis van beschikbare middelen en instrumenten aan
welke bijdrage zij leveren aan de nationale doelen voor 2010 en 2020.

1 Decentrale overheden beschrijven hoe de verschillende netwerken en modaliteiten
optimaal worden verknoopt en benut én in samenhang en kosteneffectief worden
ingezet en houden daarbij rekening met de aansluiting van de verschillende
netwerken.

1+ Decentrale overheden nemen in hun beleid concrete doelen op voor de
bereikbaarheid, betrouwbaarheid en reistijd van deur tot deur.

1+ De overheden maken gezamenlijk netwerkanalyses en bijbehorende
maatregelenpakketten om de deur-tot-deur-bereikbaarheid te verbeteren.

parkeren
1 Gemeenten voeren een actief onderling afgestemd parkeerbeleid dat gericht is op een
goede parkeerregulering en het tegengaan van parkeeroverlast.

stedelijke distributie

1 Stedelijke distributie is een gezamenlijke verantwoordelijkheid van bedrijfsleven en
decentrale overheden, in het bijzonder gemeenten.

1 Op lokaal en regionaal niveau worden onderlinge afspraken gemaakt tussen de
betrokken partijen over bundeling van goederenstromen, uniformiteit in voertuigeisen,
regionale samenhang in venstertijden en samenwerking bij ontvangende partijen.

de weg
1 De overheden streven naar een optimale benutting van de bestaande infrastructuur en
van potenties van knooppunten in deze infrastructuur.

openbaar vervoer

1 Provincies, WGR-plusregio's en gemeenten beoordelen plannen tot aanleg van
nieuwe woon- en werklocaties op de ruimtelijke inpassing, financiering en tijdige
beschikbaarheid van openbaar-vervoervoorzieningen.

1 Provincies en WGR-plusregio's alsmede de gemeenten houden in hun beleid rekening
met de belangen van ouderen en mensen met een functiebeperking, in het bijzonder
met de toegankelijkheid van het collectief vervoer.

fiets

1 Alle overheden stimuleren het gebruik van de fiets. Decentrale overheden doen dit
onder meer door het zorgen voor een netwerk van veilige routes en parkeer-
voorzieningen voor fietsers. Voor realisering van het fietsnetwerk nemen zij een doel
voor 2010 en 2020 op in hun beleid.

1 Alle overheden werken aan het terugdringen van fietsdiefstal, waarbij de inzet is om
het aantal fietsdiefstallen in 2010 te halveren ten opzichte van 1999.

1 Alle overheden zorgen voor promotie van fietsgebruik en kennisoverdracht.
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verkeersveiligheid op de weg

1 Provincies en WGR-plusregio's werken de nationale verkeersveiligheidsdoelstellingen
uit in regionale maatregelpakketten, die zowel maatregelen op het gebied van gedrag,
voertuig als infrastructuur bevatten.

1+ Wegbeheerders brengen in de periode tot 2020 bij nieuwe aanleg en in het kader van
beheer en onderhoud essentiéle herkenbaarheidskenmerken aan op alle wegen.

transport van gevaarlijke stoffen

1 Zowel het rijk als de provincies en gemeenten nemen externe veiligheid op in de
beheersplannen voor infrastructuur.

1 Hetrijk, de provincies en de gemeenten zorgen voor een veilige en goed
onderhouden infrastructuur.

1 Op gebiedsniveau benoemen de provincies, WGR-plusregio's en gemeenten, daar
waar zij bevoegd zijn, relatief veilige voorkeursroutes voor het transport van
gevaarlijke stoffen en voeren een hierop gericht samenhangend verkeers-
management.

luchtverontreiniging
1 Gemeenten zijn verantwoordelijk voor het realiseren van de Europese grenswaarden
voor de lokale luchtkwaliteit voor NO,, bij besluiten die lokaal te beinvloeden zijn.

natuur en landschap

1 Hetrijk, provincies en gemeenten zetten zich in om aan de wettelijke en beleidsmatige
randvoorwaarden op het gebied van natuur en landschap te voldoen. Het rijk streeft
daarbij naar bundeling van infrastructuur en vervoerstromen.

Besluit luchtkwaliteit

Het besluit vraagt gemeenten de luchtkwaliteit elke drie jaar te rapporteren aan de pro
vincie, te beginnen in 2002 met de rapportage over 2001. Als er geen grenswaarden
worden overschreden en overschrijdingen de komende jaren niet te verwachten zijn,
hoeft de gemeente pas in 2005 weer te rapporteren. Bij overschrijdingen moet er jaarlijks
worden gerapporteerd. De verplichting om de luchtkwaliteit vast te stellen en daarover te
rapporteren geldt voor alle gemeenten boven 100.000 inwoners, voor alle kleinere
gemeenten in grootstedelijke gebieden (agglomeraties) en voor alle andere gemeenten
waar een redelijke kans is op overschrijding van een grenswaarde.

Als er voor NO2 een overschrijding is geconstateerd van een 'plandrempel’ - dan moet de
gemeente een plan maken om de luchtkwaliteit te verbeteren. Dit plan moet binnen een
jaar na het constateren van de overschrijding van de plandrempel worden ingediend. De
maatregelen in het plan moeten ertoe leiden dat uiterlijk in 2010 de luchtkwaliteit voldoet
aan de Europese norm. De verplichting om plannen voor verbetering van de luchtkwaliteit
te maken geldt ook bij overschrijding van de plandrempel voor zwevende deeltjes. Omdat
die overschrijdingen door lokale maatregelen echter onvoldoende te beheersen zijn,
zullen hiervoor bestrijdingsplannen op landelijk niveau worden gemaakt.
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Planwet verkeer en vervoer (paragraaf 4; het gemeentelijk verkeers- en
vervoerbeleid)

Artikel 8

De gemeenteraad onderscheidenlijk het college van burgemeester en wethouders
dragen zorg voor het — zichtbaar — voeren van een samenhangend en uitvoeringsgericht
verkeers- en vervoersbeleid, dat richting geeft aan de door de raad en het college te
nemen beslissingen inzake verkeer en vervoer. De gemeenteraad onderscheidenlijk het
college van burgemeester en wethouders neemt hierbij de essentiéle onderdelen van het
nationale verkeers- en vervoerplan en van het provinciale verkeers- en vervoerplan in
acht en houdt rekening met het beleid van naburige gemeenten.

Artikel 9

1. Gedeputeerde staten kunnen kan de gemeenteraad de verplichting opleggen tot het
vaststellen van een gemeentelijk verkeers- en vervoersplan indien de gemeenteraad
onderscheidenlijk het college van burgemeester en wethouders aantoonbaar nalatig is in
de uitoefening van de hen in artikel 8 opgedragen taak.

De verplichting wordt niet eerder opgelegd, dat nadat tevoren met de gemeenteraad
onderscheidenlijk het college van burgemeester en wethouders overleg is gepleegd.

2. Het plan bevat in ieder geval:

a. de uitwerking van de essentiéle onderdelen van het nationale verkeers- en vervoerplan
en van het provinciale verkeers- en vervoerplan;

b. de afstemming met andere beleidsterreinen, zoals ruimtelijke ordening, economie en
milieu;

c. de fasering, de prioriteitsstelling en een indicatie van de bekostiging;

d. de termijn waarvoor het plan geldt.

3. Bij het opleggen van de verplichting tot het vaststellen van een gemeentelijk verkeers-
en vervoerplan stellen gedeputeerde staten de termijn vast waarbinnen het plan moet
worden vastgesteld. Gedeputeerde staten kunnen hierbij tevens een aanwijzing geven
als bedoeld in artikel 11, eerste lid.

Artikel 10

1. De gemeenteraad onderscheidenlijk het college van burgemeester en wethouders
betrekt bij de voorbereiding van het gemeentelijk verkeers- en vervoerbeleid of van het
gemeentelijk verkeers- en vervoerplan de naar zijn oordeel meest belanghebbende
bestuursorganen en stelt hen op de hoogte van het door de gemeenteraad
onderscheidenlijk het college te voeren beleid.

Daartoe behoren in ieder geval gedeputeerde staten van de provincie, de colleges van
burgemeester en wethouders van de aangrenzende gemeenten, de besturen van
betrokken waterschappen die tevens wegbeheerder zijn en, in voorkomende gevallen,
Onze Minister.

2. Op de voorbereiding van het gemeentelijk verkeers- en vervoerplan is afdeling 3.4 van
de Algemene wet bestuursrecht van toepassing.

3. Voor zover het gemeentelijk verkeers- en vervoerbeleid gevolgen heeft voor het
ruimtelijk beleid, geeft de gemeenteraad onderscheidenlijk het college van burgemeester
en wethouders in ieder geval aan binnen welke termijn de daarvoor aangewezen
procedures op basis van de Wet op de Ruimtelijke Ordening in gang gezet worden.

Artikel 11

1. Gedeputeerde staten kunnen de gemeenteraad een aanwijzing geven omtrent de
inhoud van het gemeentelijk verkeers- en vervoerplan. De aanwijzing kan alleen worden
gegeven voorzover het een essentieel onderdeel van het nationale of provinciale
verkeers- en vervoerplan betreft. De aanwijzing wordt slechts gegeven nadat tevoren met
de gemeenteraad terzake overleg is gepleegd.

2. Bij de aanwijzing stellen gedeputeerde staten de termijn vast, waarbinnen het
gemeentelijk verkeers- en vervoerplan in overeenstemming dient te zijn gebracht met de
aanwijzing.
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3. Gedeputeerde staten doen van een besluit als bedoeld in het eerste lid, mededeling in
de Staatscourant

Duurzaam Veilig

Er zijn afspraken gemaakt tussen het Ministerie van Verkeer- en Waterstaat, VNG, IPO
en de Unie van Waterschappen, waarin alle partijen verplicht zijn tot het duurzaam veilig
inrichten van de infrastructuur. Daarnaast zijn, conform DV deel 2, afspraken gemaakt,
waarin gemeenten en provincies zich toeleggen op het toepassen van Permanente
Verkeerseducatie, Meerjarenprogramma’s Campagnes Verkeersveiligheid, handhaving,
infrastructuur, voertuigtechnologie, kennisinfrastructuur en monitoring.

Convenant Startprogramma Duurzaam Veilig

In 1997 werd het convenant “Startprogramma Duurzaam Veilig Verkeer” gesloten. Dit
convenant betrof afspraken tussen de Vereniging van Nederlandse Gemeenten (VNG),
het Interprovinciaal Overleg (IPO), het Ministerie van Verkeer en Waterstaat en de Unie
van Waterschappen (UvW). Het behelsde een pakket van 24, redelijk snel uit te voeren
verkeersveiligheidsmaatregelen en een intentie tot het maken van beleidsafspraken voor
een volgende fase van Duurzaam Veilig, nadat het Startprogramma zou zijn afgerond
(voorzien in 2001). Om de uitvoering van een aantal maatregelen af te ronden is het
Startprogramma uiteindelijk verlengd tot 2003, waarna over kon worden gegaan tot een
tweede fase van Duurzaam Veilig.

Verordening leerlingenvervoer

Wettelijke basis in de Wpo, Wvo en Wec.

Het leerlingenvervoer is gedecentraliseerd in 1987. Gemeenten zijn sindsdien verplicht
een verordening leerlingenvervoer vast te stellen op basis waarvan ouders van leerlingen
-onder bepaalde voorwaarden- aanspraak kunnen maken op een vergoeding van de
vervoerkosten van en naar school.

Artikel 1 regeling sociaal vervoer AWBZ-instellingen

1 Het gemeentebestuur draagt zorg voor de verlening van vervoersvoorzieningen aan
gehandicapten die verblijven in een instelling als bedoeld in artikel 5 van de Wet
toelating zorginstellingen die zorg verleent waarop aanspraak bestaat ingevolge de
Algemene Wet Bijzondere Ziektekosten.

1 Het gemeentebestuur draagt zorg voor de verlening van rolstoelen aan verzekerden
die verblijven in een instelling als bedoeld in het eerste lid, en die geen recht hebben
op verstrekking van een rolstoel ingevolge de Algemene Wet Bijzondere Ziektekosten.
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huidige knelpunten verkeer
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bijlage 3

voetgangersnetwerk 2020
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bijlage 4

fietsroutenetwerk 2020
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bijlage 5

openbaar vervoersnetwerk 2020
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bijlage 6

verkeersfunctie van wegen en duurzaam veilige categorisering

verkeersfunctie van wegen: categorieén verkeersfuncties

Elke weg binnen het wegennet heeft een bepaalde functie. De verkeersfunctie van
wegen geeft aan op welk schaalniveau een bepaalde weg met name een functie heeft
voor de autoverkeersafwikkeling (doorstroming). De verkeersfunctie van wegen speelt
dus onder andere een rol bij bewegwijzeringsplannen en circulatiemaatregelen. De
verkeersfunctie van wegen is dus iets anders dan de Duurzaam Veilig categorisering die
meer met weginrichting in relatie tot verkeersveiligheid te maken heeft. Uiteraard is er wel
een relatie tussen de verkeersfunctie en de Duurzaam Veilig functie van wegen. Wegen
van een hoger schaalniveau zijn meestal stroomwegen of gebiedsontsluitingswegen.

De onderstaande indeling is gebaseerd op de indeling in het Provinciaal Verkeer en
VervoerPlan deel A.

Kenmerken van wegen

Schaalniveau indicatie trajectsnelheid* type weg met name van belang voor

ritlengte (km) | (tussen aansluitingen)

(inter)nationaal |80 - 300 > 100 km/h de bereikbaarheid van de mainports
en de ontsluiting van landsdelen en
achterland

randstedelijk 30-80 > 60 km/h de interne bereikbaarheid van de
Deltametropool en de afzonderlijke
vleugels

regionaal 10-30 > 40 km/h de bereikbaarheid en ontsluiting van
een regio als geheel

agglomeratief 3-10 > 25 km/h de bereikbaarheid en ontsluiting van
een stedelijke agglomeratie

lokaal 1-3 > 15 km/h de bereikbaarheid en ontsluiting van
een stad of stedelijke kern

verzamel 0,3-1 > 10 km/h de bereikbaarheid en ontsluiting van
een wijk of buurt

bestemming 0-0,3 > 5 km/h de bereikbaarheid en ontsluiting van
woningen of bedrijven

* Deze bereikbaarheidskwaliteiten betreffen een jaargemiddelde in het drukste spitsuur.

goudse wegtypen stadsplan versus verkeersfunctie categorieén

Het wegennet in Gouda kende conform het Stadsplan de volgende wegtypen:

1 Stadsontsluitingswegen: Stadsontsluitingswegen dienen voor het snel verwerken van
het verkeer tussen de provinciale en landelijke hoofdinfrastructuur en de wijken binnen
Gouda en het doorgaande verkeer ten opzichte van Gouda. Door dit verkeer op
stadsontsluitingswegen te concentreren kunnen de negatieve aspecten van het
autoverkeer (geluidhinder, luchtverontreiniging en verkeersonveiligheid) uit de
woonomgeving worden gehaald.

1 Interwijkverbindingen: Interwijkverbindingen hebben een ontsluitende functie naar de
stadsontsluitingswegenen een verbindende functie tussen de wijken onderling.
Interwijkverbindingen hebben dus geen doorgaande functie ten opzichte van Gouda.

1 Wegen binnen verblijfsgebieden: Op wegen binnen verblijffsgebieden is het
autoverkeer ondergeschikt aan de verplaatsingen die het gevolg zijn van
verblijfsactiviteiten (de straat oprennende kinderen, overstekende fietsers, winkelende
voetgangers, auto’s die van eigen terrein de weg oprijden, enzovoort).
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De ‘oude stadsontsluitingswegen’ zijn wat betreft de verkeersfunctie vergelijkbaar met de
agglomeratieve of regionale wegen. De ‘oude interwijkverbindingen’ zijn vergelijkbaar met
de lokale wegen. De ‘oude wegen binnen verblijfsgebieden’ zijn vergelijkbaar met de
verzamel- of bestemmingswegen.

verkeersfunctie van het gewenste goudse wegennet in 2020

In de afbeelding ‘Verkeersfunctie van wegen’is de verkeersfunctie van het gewenste

Goudse wegennet in 2020 weergegeven. De belangrijkste wijzigingen ten opzichte van

de functie-indeling uit het Stadsplan zijn:

1 Interne hoofdstructuur Goudse Poort: van verblijffsgebied naar lokale functie;

1 Nieuwe Gouwe O.Z. ten westen van Industriestraat: van interwijkverbinding naar
agglomeratieve functie;

1} Bodegraafsestraatweg-zuid: van interwijkverbinding naar agglomeratieve functie;

1 Graaf Florisweg: van verblijfsgebied naar lokale functie;

1 Vredebest: van verblijfsgebied naar lokale functie;

1+ Crabethstraat: van verblijfsgebied naar verzamelfunctie;

1 Route Poldermolendreef - De Wissel - Sportlaan: van verblijfsgebied naar
verzamelfunctie;

1 Kattensingel-Blekerssingel-Fluwelensingel: van interwijkverbinding naar
verzamelfunctie.

verkeersfunctie van wegen en inrichtingsaspecten

Hoe hoger de verkeersfunctie van een weg hoe meer de nadruk ligt op de doorstroming
van het autoverkeer. De verkeersfunctie betekent dan ook iets voor de inrichting van
deze wegen. Voor de categorieén die binnen Gouda voorkomen zijn hieronder de
inrichtingskenmerken weergegeven.

Inrichtingskenmerken voor verschillende verkeersfuncties

verkeersfunctie | fietsvoorzieningen | parkeren voetganger erfaansluitingen
regionaal minimaal niet op of langs minimaal weinig

fietspad rijpaan vrijliggend voetpad | (bij voorkeur geen)
agglomeratief | minimaal niet op of langs minimaal weinig

fietspad rijpaan vrijliggend voetpad | (bij voorkeur geen)
lokaal minimaal minimaal minimaal beperkt

fietsstroken parkeervakken trottoir
verzamel niet noodzakelijk | mag op rijpbaan minimaal veel

trottoir

bestemming niet noodzakelijk | mag op rijpaan mag op rijbaan veel
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duurzaam veilig categorisering: wegcategorieén

Duurzaam Veilig houdt in dat functie, vorm en gebruik van een weg op elkaar zijn
afgestemd. Hierbij wordt een functionele driedeling van het wegennet gehanteerd:
stroomfunctie, gebiedsontsluitingsfunctie en erftoegangsfunctie. Het onderscheid tussen
de drie wegcategorieén zit in het belang van de verkeers- en verblijfsfunctie:

1+ De stroomfunctie is primair gericht op het mogelijk maken van een continue
doorstroming van het (met name gemotoriseerde) verkeer met hoge snelheid.
Stroomwegen komen in principe alleen buiten de bebouwde kom voor. Menging van
langzaam verkeer met gemotoriseerd verkeer wordt vermeden.

1 De gebiedsontsluitingsfunctie is een tussenvorm, waarbij de doorstroming op de
wegvakken en de uitwisseling met stroomwegen en met erftoegangswegen centraal
staat. Gebiedsontsluitingswegen komen zowel binnen als buiten de bebouwde kom
voor. Menging van langzaam verkeer met gemotoriseerd verkeer wordt zo veel
mogelijk vermeden.

1+ De erftoegangsfunctie is bedoeld voor het toegankelijk maken van erven en percelen
en is primair gericht op het mogelijk maken van diverse manoeuvres met allerlei
vervoerwijzen. Menging van langzaam verkeer met gemotoriseerd verkeer is geen
probleem. Op erftoegangswegen is het autoverkeer ondergeschikt aan de
verplaatsingen die het gevolg zijn van verblijfsactiviteiten (de straat oprennende
kinderen, overstekende fietsers, winkelende voetgangers, auto’s die eigen terrein
verlaten etc). Erftoegangswegen zijn er zowel binnen als buiten de bebouwde kom.

Gebieden met alleen maar erftoegangswegen worden verblijfsgebieden genoemd.

Gebiedsontsluitingswegen en stroomwegen worden ook wel verkeersaders genoemd.

goudse wegtypen stadsplan versus duurzaam veilig categorieén

De Goudse kenmerken van wegen komen vrijwel overeen met de Duurzaam Veilig
categorieén. De ‘oude stadsontsluitingswegen’ behoren tot de gebiedsontsuitingswegen
binnen of buiten de bebouwde kom. De ‘oude interwijkverbindingen’ behoren tot de
gebiedsontsluitingswegen binnen de bebouwde kom. De ‘oude wegen binnen
verblijfsgebieden’ behoren tot de erftoegangswegen.

Er is echter een uitzondering. Duurzaam Veilig gaat uit van een voorrangsregeling voor
gebiedsontsluitingswegen. In ‘Gouda fietst door!" is opgenomen: ‘Daar waar
hoofdfietsroutes een interwijkverbinding kruisen, krijgt de fietsroute voorrang’. De ‘oude
interwijkverbindingen’ zijn alle als gebiedsontsluitingswegen binnen de bebouwde kom
benoemd. Gouda vindt het belangrijk om deze situaties te handhaven om het fietsverkeer
te stimuleren. Aangezien de voorkeurskenmerken slechts een richtlijn zijn, is dit mogelijk.
Deze situatie is dan ook als Goudse uitzondering in de tabel ‘Voorkeurskenmerken
Duurzaam Veilig wegcategorieén’ opgenomen. Daarbij wordt dezelfde voorwaarde
gehanteerd als bij voorrang van fietsroutes op erftoegangswegen (extra aandacht voor
snelheidsbeperking en/of attentieverhoging).

duurzaam veilig wegcategorisering van het gewenste goudse wegennet in 2020

In de volgende afbeelding is de Duurzaam Veilig wegcategorisering van het gewenste

wegennet in 2020 weergegeven. De belangrijkste wijzigingen ten opzichte van de functie-

indeling uit het Stadsplan van 1995 zijn:

1 interne hoofdstructuur Goudse Port: gebsiedsontsluitingsfunctie in plaats van
erftoegangsfunctie;

1 Graaf Florisweg: gebiedsontsluitingsfunctie in plaats van erftoegangsfunctie;

1 Kattensingel: erftoegangsfunctie in plaats van gebiedsontsluitingsfunctie;

1 Blekerssingel: erftoegangsfunctie in plaats van gebiedsontsluitingsfunctie;

1 Fluwelensingel: erftoegangsfunctie in plaats van gebiedsontsluitingsfunctie.
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essentiéle herkenbaarheidskenmerken en voorkeurskenmerken duurzaam veilige
wegen

De Duurzaam Veilig wegcategorisering benadrukt dat op verschillende wegen principieel
verschillend gedrag wordt verlangd. Om dit te bereiken is herkenbaarheid van ieder
afzonderlijk wegtype van belang. Deze herkenbaarheidskenmerken worden beschreven
in het 'Document Essentiéle Herkenbaarheidskenmerken Duurzaam Veilig' (CROW-
richtlijn 203). In de volgende tabel zijn de essentiéle herkenbaarheidskenmerken
weergegeven.

Voor de essentiéle herkenbaarheidskenmerken geldt dat door de gezamenlijke koepels
van wegbeheerders in december 2003 is afgesproken om binnen 15 jaar (en zo mogelijk
sneller) aan deze essentiéle herkenbaarheidskenmerken te voldoen. Tot die tijd kunnen
faseringsoplossingen worden toegepast.

Naast de essentiéle herkenbaarheidskenmerken zijn er nog meer vormgevings-
kenmerken van Duurzaam Veilig wegcategorieén. Deze kenmerken zijn alle in richtlijnen
(Handboek wegontwerp, ASVV 2004) opgenomen en zijn dus niet wettelijk verplicht,
maar ook hierover zijn door de koepels afspraken gemaakt voor een gefaseerde
implementatie (zonder tijdshorizon). In de tweede tabel zijn de belangrijkste
voorkeurskenmerken weergegeven.
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bijlage 7

benodigde auto-infrastructuurmaatregelen tot en met 2020
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