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De wereld is in beweging. We staan op een kruispunt. Veranderingen komen in
snel tempo op ons af. Soms maken veranderingen meer mogelijk, zoals het gebruik
van steeds weer nieuwere, slimmere elektronische systemen op het werk, thuis

en onderweg. Informatie vindt op steeds meer manieren en momenten een weg
naar ons dagelijks leven. Daardoor weten we beter wat er om ons heen gebeurt

en hebben we daar eerder een mening over. Maar er is ook onzekerheid. Komt

het licht weer op groen te staan? Kunnen we doorgaan zoals we dat altijd deden?
Economische recessie kan invloed hebben op de vooruitgang. Niet alleen kan

het onze maximum snelheid bepalen en de groei van de automobiliteit mogelijk
beperken, maar ook zal het invioed hebben op de wegen die we uiteindelijk inslaan.
We worden ons bewuster van de gevolgen van ons gedrag. Maar wat leren we
hiervan voor de toekomst? De ontwikkelingen die op ons af komen, hebben effect
op de mobiliteit. Welke effecten dat zijn, en in welk tempo die effecten merkbaar
worden, is niet altijd duidelijk. Maar de ontwikkelingen staan niet stil, en de
gemeente daarom ook niet. Vanuit de gemeente stellen we, juist nu, een visie vast.
Die werken we vervolgens in strategische meerjarenplannen verder uit. Zo zijn we

flexibel genoeg om in te spelen op de werkelijke ontwikkelingen in de mobiliteit.
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Mensen en verkeer in Apeldoorn.
Welke ontwikkelingen en mogelijkheden zien we?

ledereen wil zich kunnen verplaatsen. Om naar ons werk
te gaan, om te gaan sporten, op bezoek te gaan of voor
boodschappen: elke dag zijn er goede redenen om met
de auto, de fiets, lopend of met de bus ergens naar toe
te gaan. We kunnen en willen ook niet meer zonder.
Apeldoorn moet een bereikbare en bereisbare stad zijn:
voor iedereen, voor elk vervoermiddel.

Als we ons verplaatsen heeft dat ook een keerzijde:
auto’s maken geluid en stoten uitlaatgassen uit. Files,
daar ontkom je soms niet aan. Als verkeersdeelnemer
voelen we ons soms kwetsbaar of ergeren we ons aan
het gedrag van anderen. De gemeente is daar realistisch
over en wil de negatieve effecten van verkeer zoveel
mogelijk beperken. Maar eigenlijk kunnen we daar zelf
al veel aan doen, door steeds bewust te kiezen voor een
geschikte manier om ons te verplaatsen.

We zijn gewoontedieren. De keuze voor de auto is vaak
gauw gemaakt. De autosleutels liggen klaar, de auto
staat voor de deur, dus logisch om de auto te kiezen.
Maar er zijn andere mogelijkheden met andere voor-
delen, waar we soms niet meteen aan denken.

Met de fiets naar de binnenstad is bijna net zo snel

als met de auto. Bovendien kan je je fiets gratis stallen.
In de bus of trein kan je voor een klein bedrag rustig en
droog reizen. Je hoeft niet op zoek naar een parkeer-
garage, kunt tijdens het reizen lezen of werken en je kan
ook op een andere plek weer opstappen.

Elk moment hebben we dus de keuze. De gemeente
helpt ons waar het kan om veilig, efficiént en met

plezier op onze bestemming aan te komen. Voor

welk vervoermiddel we ook kiezen. Maar om een
weloverwogen keuze te maken moeten we goed
geinformeerd zijn. Ook in het aanbieden van voorlichting
en actuele informatie speelt de gemeente een belang-
rijke rol. Zo biedt de gemeente op haar website een

routeplanner bij wegwerkzaamheden.

Technologie vervult een steeds grotere rol in het leven
van mensen, dus ook van reizigers. We ontvangen een
reisschema per sms, vertrouwen blind op de TomTom
en kunnen binnenkort parkeerkosten betalen met onze
mobiele telefoon. Al deze ontwikkelingen maken het
mogelijk om veel flexibeler om te gaan met de aan-
geboden voorzieningen. We kiezen voor de weg en

het vervoer dat ons uitkomt, op het moment dat het ons
uitkomt. Dat vraagt dezelfde flexibiliteit van de overheid
die de voorzieningen aanbiedt. Daarom doet de gemeente
wat iedereen in het verkeer zou moeten doen: vooruit
kijken.

We hebben in het verkeer allemaal met elkaar te maken.
Dat kan leiden tot irritaties of onveilige situaties.

och hebben we allemaal hetzelfde belang: veilig van

A naar B komen. We moeten dus rekening houden met
elkaar. Communiceren over wat er beter kan en hoe we
dat moeten bereiken is daarin de eerste stap. Ook de
gemeente hecht hier veel belang aan.

Een mooi voorbeeld van de mogelijkheden van
moderne communicatie is het internetforum Route055.
Meer dan duizend mensen hebben via dit forum hun
mening gegeven over verkeersbeleid in Apeldoorn.
Verderop in deze verkeersvisie krijgt dit meer aandacht.

Doelen

In samenwerking met regio, provincie en rijksoverheid

Bij het bepalen van verkeersbeleid houdt de gemeente
Apeldoorn rekening met de doelen van regio, provincie
en rijksoverheid. Veel van deze doelen vertonen
raakvlakken met de eigen doelen van de gemeente.
De rijksoverheid hanteert als één van de hoofdlijnen
van het landelijk verkeersbeleid het motto ‘viot en
veilig van deur tot deur’. Daarmee wordt verwezen
naar bereikbaarheid en veiligheid. Ook het rijk wil

ons als verkeersdeelnemers beter informeren en
daarmee bewustere keuzes stimuleren. Er wordt op
landelijk niveau aangestuurd op het creéren van een
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robuust en samenhangend mobiliteitsysteem en op
een gebiedsgerichte aanpak. ‘Anders Betalen voor
Mobiliteit’, ook wel rekeningrijden genoemd, wordt
de komende jaren landelijk ingevoerd.

Op provinciaal niveau wordt de nadruk gelegd

op leefbaarheid, veiligheid en bereikbaarheid.

Om dat te bereiken wil de provincie investeren in
fietsvoorzieningen en hoogwaardig en duurzaam
openbaar vervoer. Ten slotte richten rijk, provincie,

regio en gemeente wegen door het hele land op dezelfde
manier in. Daardoor weten we als weggebruiker direct
wat er op elke weg van ons verwacht wordt.

In samenwerking met andere beleidsvelden

Apeldoorn moet een stad zijn waar personen,
huishoudens en bedrijven zich kunnen ontplooien,
zonder dat andere mensen, regio’s of generaties daar
de negatieve gevolgen van dragen. Dat doel werkt op
alle beleidsvelden door. Duurzaamheid wordt binnen het
verkeersbeleid bevorderd door inzet van middelen als
goede fiets- en openbaar vervoersvoorzieningen en het
reguleren van snelheid en doorstroming op autoroutes.
Het niveau van duurzaamheid is onder meer te meten
aan de luchtkwaliteit, maar ook aan doorstroming van
het verkeer, de ontwikkeling van voertuigtechnologie
en bijvoorbeeld groen parkeren.

Verkeersheleid

De gemeente Apeldoorn heeft bij het bepalen van
verkeersbeleid een aantal vaste doelen. Eenvoudig
gezegd wil de gemeente verkeersveiligheid, bereik-
baarheid en leefbaarheid behouden en liefst nog
vergroten. Deze doelen zijn niet altijd meetbaar in
cijfers. Daarom zijn ook de ervaringen van bewoners
en gebruikers een belangrijke indicatie of deze doelen
gehaald worden.

Verkeersveiligheid

Verkeersveiligheid is te meten aan het aantal ongevallen.
Vergroting van de verkeersveiligheid betekent dus
minder ongevallen, maar ook minder ernstige
ongevallen. Het doel van de rijksoverheid is om het
aantal dodelijke ongevallen in 2020 te verminderen met
46% en het aantal ongevallen met ziekenhuisgewonden
met 34 % ten opzichte van 2002. De gemeente
Apeldoorn streeft naar een vermindering van élle
ongevallen met 35%. Ook ongevallen waarbij geen
slachtoffers vallen zijn vaak ingrijpend en kunnen een
gevoel van onveiligheid veroorzaken.
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Ongevallen worden niet allemaal geregistreerd,
bijvoorbeeld omdat er geen politie bij komt.

De ongevallen met slachtoffers worden vaker
geregistreerd. Daarom gebruiken we de gegevens over
deze ongevallen om te zien of we het doel halen. Door
de bijbehorende maatregelen mag verwacht worden dat
ook het aantal niet-geregistreerde ongevallen afneemt.
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Leefbaarheid

Onder leefbaarheid vallen verschillende begrippen.
Bijvoorbeeld: luchtkwaliteit, geluidshinder en
oversteekbaarheid. Omdat het lastig is dit begrip in
één getal te vatten wordt een kwalitatief totaalbeeld
gezocht van het niveau van de leefbaarheid.
Luchtkwaliteit en geluidshinder worden wel exact
gemeten, maar die resultaten zijn slechts voor een deel
terug te voeren op het verkeer. Regelmatig meet de
gemeente via telefonische enquétes hoe het verkeer
wordt ervaren. Zo bepaalt de gemeente met inbegrip
van cijfers én ervaringen of het leefbaarheidsdoel
gehaald wordt.

Bereikbaarheid

Ook bereikbaarheid wordt kwalitatief bekeken.

Er zijn verschillende soorten bereikbaarheid: per fiets,
lopend, met het openbaar vervoer en met de auto.

Elk vervoermiddel heeft zijn eigen maatstaven voor
bereikbaarheid. De aanwezigheid van een bushalte,
het kunnen vermijden van files, of de aanwezigheid
van snelle routes zonder omwegen. Dit laat zich ook
lastig in één getal vertalen. Naast de duidelijk meetbare
aanwezigheid van voorzieningen wordt ook hier veel
ruimte gelaten voor de ervaring van weggebruikers om
het behaalde niveau van bereikbaarheid te bepalen.

Uitgangspunten

Faciliteren, kennis vergroten

Fiets, openbaar vervoer, auto, elke vervoerswijze

heeft eigen voor- en nadelen. We maken zelf een

keuze, gebaseerd op kennis en rekening houdend met
persoonlijke voor- en nadelen. De gemeente faciliteert
alle vervoerswijzen en probeert de kennis van de reiziger
over de verschillende mogelijkheden te vergroten.

Autoverkeer bundelen

Autoverkeer wordt gebundeld op hoofdwegen.

Die verbinden stadsdelen met elkaar, met de snelwegen
en met de rest van de wereld. Woongebieden worden
ingericht als verblijfsgebieden. Daar moet overlast van
autoverkeer zoveel mogelijk worden beperkt.

Gebruik van bestaande ruimte slim verdelen

De bestaande wegen kunnen een beperkte hoeveelheid
verkeer aan. Daarom wordt het gebruik van de
bestaande ruimte slim verdeeld. Als doorgaand verkeer
in en rondom de stad de hoofdwegen gebruikt zijn

de verblijfsgebieden rustig en makkelijker bereikbaar
voor bewoners en bezoekers. In het centrum is de
centrumring daarvoor een goede oplossing. In de
woonwijken en het centrum hebben we de keuze om
uit te wijken naar de Ring, die ons sneller op de plaats
van bestemming brengt. Als daarna de capaciteit van
de bestaande routes alsnog onvoldoende wordt, maakt
de gemeente ruimte, op die plekken waar dat het hardst
nodig is. Dat kan door verruiming van bestaande routes
of door aanleg van nieuwe wegen.
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In 1999 heeft de gemeenteraad de Verkeerskaart

(2000 - 2010) vastgesteld. Wat is er de afgelopen periode
gerealiseerd en welke effecten heeft dat gehad? En wat
leert de gemeente daarvan voor de komende periode?

Terugblik

Wat is de afgelopen tien jaar gerealiseerd?

In de afgelopen tien jaar is een aantal dingen zichtbaar
veranderd. Zo is de fietstunnel onder het station
gebouwd, zijn er wegen bijgekomen (zoals de Quarles
van Uffordlaan), is het busstation vernieuwd, zijn

er grote nieuwe stallingen geopend en zijn er twee
treinstations bijgekomen. Minder zichtbaar, maar
minstens zo belangrijk, zijn de realisatie van drie
fietsdoorstroomassen en de inrichting van 80% van

de woonwijken als verblijfsgebied. Op de achtergrond
is met name de techniek verbeterd: netwerkregelingen
voor kruispunten (Laan van Zevenhuizen, Europaweg),
en invoering van het KAR systeem waardoor de bus en
hulpdiensten voorrang krijgen bij kruispunten.

* Aanleg fietsdoorstroomas Badhuisweg —
Soerenseweg

* Aanleg fietsdoorstroomas De Maten

* Aanleg fietsdoorstroomas Asselsestraat

» Aanleg van de Quarles van Uffordlaan

* Regiorail

* Opening station De Maten

* Opening station Osseveld

* Opening busstation

* Kruispunten Laan van Zevenhuizen: verbetering
doorstroming van het autoverkeer

* Kruispunt Europaweg — Laan van Spitsbergen:
verbeteren doorstroming

» Eenrichtingsverkeer op de Stationsstraat

» Aanleg fietstunnel onder het station

* Aanleg fietsstallingen op en rond het station

* KAR: prioriteit bus en hulpdiensten bij verkeerslichten

* Inrichting van 80% van de woonwijken als
verblijfsgebied

« Uitbreiding van de capaciteit van de fietsenstallingen:
ACEC-gebouw en De Serre.




Wat is het effect van deze maatregelen?
Successen en leerpunten

Succes: stimuleren fietsverkeer

De frequentie waarmee inwoners van Apeldoorn een
fiets gebruiken is toegenomen. De helft van de inwoners
zit nu dagelijks op de fiets, in 2006 was dit met 46% iets
lager. We gebruiken de fiets voor boodschappen, sport

en recreatie en gaan ook vaker op de fiets naar ons werk.

De auto laten we al wat vaker staan: het gebruik van
de auto is in vergelijking tot 2006 beperkt afgenomen.
Tweevijfde van de inwoners van Apeldoorn gebruikt de
auto dagelijks, vooral voor woon-werkverkeer en om
boodschappen te doen.

Een belangrijk doel van de Verkeerskaart 2000-2010
was het stimuleren van gebruik van fiets en openbaar
vervoer, om de groei van de mobiliteit, zo mogelijk
binnen de bestaande infrastructuur, op te vangen.
Bovenstaande gegevens wijzen erop dat die stimulans
heeft gewerkt. Investeringen in de fietsinfrastructuur
zoals het uitbreiden van het aantal gratis bewaakte
fietsenstallingen hebben daaraan bijgedragen.

Succes: inrichting verblijfsgebieden

De afgelopen tien jaar zijn de meeste woonwijken van
Apeldoorn ingericht als verblijfsgebied (30 km-zones).
Er werd gekozen voor een sobere inrichting, om met
het beschikbare budget zoveel mogelijk gebieden in te
richten. Het doel van deze verblijfsgebieden is om de
veiligheid te vergroten en de overlast van autoverkeer
te plekke te verminderen. In de verblijfsgebieden is het
aantal ongevallen met gewonden afgenomen, meer dan
landelijk gemiddeld. Het inrichten van de woonwijken
als verblijfsgebied heeft succes gehad.

Succes/aandachtspunt: vergroting capaciteit Ring

Op een aantal kruispunten op de Ring is de capaciteit
vergroot. De doorstroming is op deze kruispunten
verbeterd. De Ring als geheel werkt echter nog niet
optimaal en de ervaring van gebruikers stemt daarmee
overeen. Hier moet aan worden gewerkt.



Aandachtspunt: transferia

In de Verkeerskaart 2000-2010 werd ingezet op de
transferia. De files rondom Apeldoorn zijn echter niet

zo groot dat het aantrekkelijk is om over te stappen op
een bus richting het centrum. Misschien is er wel ruimte
voor een beperkt aantal kleinschalige overstappunten
naar bestemmingen in de binnenstad.

Aandachtspunt: besteding

Niet alle wensen uit de Verkeerskaart zijn uitgevoerd.
Er is soms niet genoeg geld beschikbaar. De keuzes in
een project worden vaak bepaald op praktijkniveau,
aan de hand van de specifieke situatie. Het is echter
efficiénter en duidelijker als de gemeente keuzes maakt

op stedelijk niveau.

Hoe ervaren we deze maatregelen en het verkeer
in het algemeen?

Route055

In de zomer van 2008 is het internetforum Route055 in
het leven geroepen. De gemeente nodigde inwoners van
Apeldoorn uit om via deze website hun meningen en
ervaringen over mobiliteit in Apeldoorn te delen.

Meer dan duizend mensen reageerden op deze
uitnodiging. De herkenbare praktijkvoorbeelden zorgden
voor levendige discussies. Uit deze discussies kwam
een vijftal meest besproken onderwerpen naar voren.
De aandacht van de gemeente is daarmee op deze
onderwerpen gevestigd.

Meest besproken onderwerpen Route055:

» Het gedrag van verkeersdeelnemers

* Het imago van de gemeente en de communicatie
over verkeersbeleid

» Parkeren

* De inrichting van verblijfsgebieden

* De doorstroming op de Ring



Deze vorm van evalueren kan in de toekomst vaker
worden gebruikt. Het is een makkelijke, toegankelijke
manier om aan de gemeente te vertellen wat er leeft,
waar we problemen ervaren en hoe het ook anders zou
kunnen. Voor de gemeente is het een mooi instrument
om onze praktijkervaringen bij het beleid te betrekken.

Naast Route055 houdt de gemeente regelmatig enquétes
om meningen uit de samenleving te peilen:

Bereikbaarheid met de auto

De bereikbaarheid van Apeldoorn vanuit de rest van
het land blijft gelijk en beoordelen we met een 7.

De bereikbaarheid binnen de gemeente beoordelen
we positiever dan twee jaar geleden. Vooral inwoners
van Apeldoorn-Zuid oordelen positiever. Ook de
bereikbaarheid van de binnenstad wordt al beter, maar
krijgt nog steeds slechts een krappe voldoende (een
5,8). Dit is waarschijnlijk een gevolg van de aanleg van
de Quarles van Uffordlaan en de reconstructie van een
aantal kruispunten op de Ring.

Bereikbaarheid Openbaar Vervoer (binnenstad)

De bereikbaarheid van de binnenstad met het openbaar
vervoer vinden we veel beter, die krijgt nu een 7,3.

Het tarief is laag, de frequentie is hoger en het gebruiks-
gemak is toegenomen sinds we gewoon in de bus
kunnen betalen.

Fietsvoorzieningen

Maatregelen zoals de aanleg van de fietstunnel onder
het station en doorstroomassen beoordelen we
positief. Onze waardering voor de gratis, bewaakte
fietsenstallingen is erg groot, uit onderzoek blijkt dat
ruim 85% van de gebruikers zeer te spreken is over
deze stallingen.

Ook de doorstroomassen worden gewaardeerd,

maar wel wordt aangegeven dat deze nog onvoldoende
herkenbaar zijn.

Veiligheid

In de auto voelen we ons redelijk veilig. Op de

fiets voelen we ons in het stedelijk gebied dankzij
verschillende maatregelen steeds veiliger. In het
buitengebied hebben we een minder veilig gevoel.

Zo'n negatieve ervaring baart de gemeente zorgen en
geeft aanleiding tot onderzoek naar mogelijke oorzaken.




Leefbaarheid

Bij beoordeling van de leefbaarheid bleek dat de
luchtkwaliteit op een aantal wegen in de buurt komt
van de grenswaarden. Het gaat om de Wilhelmina
Druckerstraat, de Kalverstraat, de Anklaarseweg (bij
de Zwolseweg) en de Hertenlaan — Reeénlaan. Ook in
de binnenstad is de luchtkwaliteit op de Stationsstraat
niet goed genoeg. Hier is verbetering in te brengen
met schonere voertuigtechnologie. Bijvoorbeeld door
inzet van de Whisper in het stadsbusnet. Dergelijke

ontwikkelingen hebben de aandacht van de gemeente.

Vooruithlik

Welke ontwikkelingen zijn de komende jaren te
verwachten en wat is hun invioed op het verkeer in
de periode tot 20207

Afname woon-werkverkeer

De bevolking vergrijst verder de komende jaren.
Daarnaast kiezen meer mensen voor telewerken en
flexibele werktijden. Woon-werkverkeer neemt daardoor
af, terwijl vrijetijdsverkeer toeneemt. De ochtendspits
wordt dan minder druk. Overdag wordt het drukker.

De drukte in de avondspits verandert nauwelijks.

Anders betalen

‘Anders Betalen voor Mobiliteit’ wordt ingevoerd: niet
het bezit van een auto wordt belast, maar het gebruik
ervan. Naar verwachting leidt dit tot een groei van het
autobezit, mogelijk tot 4% per jaar. Meer auto’s, maar
niet meer kilometers: er staan dus meer auto’s stil.

Technische snufjes

De auto kent steeds meer snufjes die het de bestuurder
makkelijk maken: hulp bij het inparkeren, afstandhouden
en natuurlijk de navigatiesystemen. De TomTom en zijn
broertjes wijzen ons de weg, los van door de gemeente
‘'verzonnen’ bewegwijzering. De middelen voor de
gemeente om de automobilist te sturen naar de gewenste
route worden dus ook anders.






Langzaam verkeer

Voetgangers

We zijn allemaal voetganger: op weg naar de auto,

van de bushalte naar huis of in de binnenstad.
Wandelaars met of zonder hulpmiddelen, maar ook

de rolstoel, skater, skeeler en scootmobiel vallen onder
deze categorie. Voetgangers zijn overal, altijd en gaan
alle kanten op. Bij het station en in de binnenstad zijn
vaak veel voetgangers tegelijk. Op zulke plaatsen
moeten speciale veilige voorzieningen voor voetgangers
worden aangeboden. Op andere plaatsen kunnen
voetgangers niet zonder een basisniveau aan
voorzieningen.

De gemeente biedt dit basisniveau aan. Voor
voetgangers is een aantal algemene kwaliteitseisen
vastgesteld: langs een hoofdweg moet een voetpad
lopen, in verblijfsgebieden tenminste aan één kant van
elke straat een plek om veilig te lopen. Als voetganger
heb je voldoende ruimte nodig, zonder obstakels.
Hoogteverschillen moeten goed zichtbaar zijn.

Het oversteken van (hoofd)wegen wordt vergemakkelijkt
door de aanleg van verlaagde banden voor rolstoelen en
geleidelijnen voor visueel gehandicapten.

Op oversteekplaatsen bij een hoofdweg moet waar
mogelijk een middeneiland zijn.
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Fietsers

Als we kiezen voor de fiets, kiezen we voor een snelle,
goedkope en gezonde manier om ons te verplaatsen.
We kiezen nog vaker voor de fiets als we ons kunnen
verplaatsen via comfortabele, veilige, fietsvriendelijke
routes. De fietsen worden mooier maar ook duurder:
die laat je niet zomaar ergens achter. Als we onze

fiets dan ook nog kunnen stallen in een bewaakte
fietsenstalling die van vele gemakken is voorzien maakt
dat de keuze helemaal makkelijk.

Doorstroomassen

Tien jaar geleden is gekozen voor doorstroomassen:
aantrekkelijke fietsroutes, waar je als fietser snel,
comfortabel en veilig kunt fietsen. In de Verkeerskaart
zijn tien assen benoemd. Daarvan zijn er vier
gerealiseerd.

Uit een recente enquéte blijkt dat de doorstroomassen
positief gewaardeerd worden. Er is echter ook kritiek: de
assen zijn niet altijd herkenbaar. Ook is de doorstroming
niet altijd optimaal. Die sneuvelt nog te vaak in de druk
van autoverkeer en ruimtelijke kwaliteit. Daarom maakt
de gemeente nu een duidelijke keuze: de fietser op een
doorstroomas krijgt altijd voorrang, behalve van verkeer
op de Ring en centrumring.

Conclusie is dat de gemeente de doorstroomassen
blijft inzetten om fietsers een goede verbinding te
geven. Maar de doorstroomassen moeten wel duidelijk
herkenbaar worden gemaakt, bijvoorbeeld door middel
van een logo.

De wereld is natuurlijk veranderd sinds de doorstroom-
assen tien jaar geleden werden vastgelegd. Ook succes-
volle maatregelen worden gevolgd. De gemeente

blijft bekijken of de gekozen routes nog steeds de

beste zijn en of er mogelijk nog meer routes aan

te wijzen zijn. Routes kunnen nog verder verbeterd
worden, bijvoorbeeld door delen van bepaalde
fietsdoorstroomassen te overdekken.
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Wijziging doorstroomassen

Van de doorstroomassen in de Verkeerskaart is er

een aantal gewijzigd. Belangrijk bij de keuze voor een
doorstroomas is de intensiteit van het gebruik van
bepaalde routes door fietsers. De gemeente kiest voor
de routes die intensief gebruikt worden. Op de fiets
maken we immers niet graag een omweg. Tellingen
laten zien dat er tussen de woonwijken en de binnenstad
grote stromen fietsers zijn, maar ook langs delen van

de Ring. Die delen zijn nu toegevoegd als doorstroomas.

De aanleg van bepaalde infrastructuur kan leiden tot
verandering van routes door de stad. Door de realisatie
van de tunnel onder het spoor zijn de fietsroutes tussen
noord en zuid veranderd. Voorheen werd de Eerste
Wormenseweg — Oude Beekbergerweg veel gebruikt,
nu fietsen meer mensen langs de Arnhemseweg.

Op de doorstroomassen kan je als fietser snel, veilig en
comfortabel fietsen. Maar wat betekent dat eigenlijk?
*voorrang boven ander verkeer, behalve op de Ring

» goed wegdek/duidelijke markering

* snelle/directe routes.

Andere routes

Fietsers maken natuurlijk niet alleen gebruik van deze
doorstroomassen. Er ligt een fijnmazig netwerk onder
van fietspaden, fietsstroken en woonstraten waarin
gefietst wordt. Dit net voedt de doorstroomassen en
zorgt voor een goede bereikbaarheid van verschillende
(kleinere) bestemmingen. De kwaliteit van deze voor-
zieningen is en blijft daarom ook van groot belang.

Binnenstad

Als fietser krijg je in de binnenstad buiten winkeluren
en tijdens expeditie-uren toegang tot het voetgangers-
gebied. Voor de overige uren loopt de fietsroute direct
om het voetgangersgebied heen. In het voetgangers-
gebied heb je tijdens winkeluren kans op een bekeuring
én op (terecht) boze voetgangers.
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Stallingen

Het aanbieden van gratis, bewaakte fietsenstallingen

is een groot succes: in 1998 werden 150.000 fietsen
gestald, inmiddels is dat gestegen tot 600.000 fietsen.
Investeren in fietsenstallingen leidt ertoe dat een steeds
grotere grote groep mensen de fiets pakt in plaats van
de auto. Het succes van de stallingen en de uitbreiding
van de binnenstad vragen om extra capaciteit.

Gratis bewaakte stallingen moeten liggen op de plek
waar je als fietser voetganger wordt: dus aan het begin

van het voetgangersgebied of bij een grote bestemming.

Hoeveel extra plaatsen nodig zijn wordt door de
gemeente onderzocht. Zeker is er behoefte aan

1.000 plaatsen extra bij de Marktstraat en 1.500 plaatsen
extra rond het Caterplein.

De afgelopen jaren zijn er veel ‘nieuwe’ fietsen op
straat verschenen: bakfietsen, ligfietsen, moederfietsen,
elektrische fietsen en fietskarren. Deze passen niet altijd
in de stallingen. Onderzocht wordt op welke manieren
in nieuwe stallingen rekening gehouden kan worden
met deze nieuwe fietsen. Ook ligt er de vraag of bij
bestaande stallingen ruimte gevonden kan worden voor
de afwijkende fietsen.

Om de bewaakte fietsenstalling extra aantrekkelijk

te maken kunnen allerlei voorzieningen worden
aangeboden die het de gebruiker makkelijk maken:
een toilet, een koffieautomaat, garderobekluisjes, een
fietspomp en een bandenplakset, of een oplaadpunt
voor elektrische fietsen.

Bekendheid stallingen

Niet alle stallingen zijn bekend bij de fietsers.

Zo is bijvoorbeeld De Serre aan de Kanaalstraat relatief
onbekend. De stallingen moeten op een logische plek
liggen, aan de rand van het voetgangersgebied.

De stallingen moeten goed te vinden zijn en herkenbaar,
bijvoorbeeld door een uithangbord.

Bij winkelcentra komen geen gratis bewaakte
fietsenstallingen, maar wordt wel gezorgd voor
voldoende plaatsen om fietsen te stallen.

De gemeente stelt in bepaalde drukbezochte gebieden
een parkeernorm voor fietsen om overlast voor
omwonenden, winkeliers en voetgangers te beperken.
Van de stallingen wordt een bepaalde kwaliteit geéist
(het ‘Fietsparkeur’).



Fietsnetwerk
Buitengebied
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Buitengebied

In het buitengebied wordt veel gefietst: door recreanten,
maar ook door bijvoorbeeld scholieren. De realisatie van
60 km-zones, met fietssuggestiestroken die ook voor
automobilisten duidelijk herkenbaar zijn, maken veel
wegen beter geschikt voor fietsers. Daarnaast zijn er

op sommige wegen verdergaande maatregelen nodig,
zoals lagere snelheden bij gemengd verkeer, aparte
fietsstroken en goede oversteekvoorzieningen.

Recreatief fietsen

Recreatieve fietsers zijn een brede doelgroep: jonge
gezinnen, mountainbikers en ouderen.

Door te zorgen voor een goed recreatief netwerk wordt
een grote groep bediend. In het buitengebied is het
fietsknooppuntennetwerk gerealiseerd. Dat sluit goed
aan op omliggende recreatieve bestemmingen. Wanneer
er bestemmingen bijkomen zal ook het netwerk worden
aangepast.
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Auto

Automobilist

Als we kiezen voor de auto kiezen we voor gemak,
maar moeten we ons ook aan veel regels houden.
Anderen ergeren zich al gauw aan het lawaai,

de uitlaatgassen of het onveilige gevoel op plaatsen
waar veel auto’s zijn. Door het bundelen van verkeer
op de hoofdwegen en de inrichting van autoluwe
verblijfsgebieden wordt dit opgelost op een manier
die voor iedereen prettig is. Als we snel van één kant
van de stad naar de andere kant willen komen, heeft
het meestal geen zin om door woonwijken of
winkelgebied te kronkelen. Op de Ring zijn we sneller
dan als we kiezen voor een route dwars door de stad.

Een goede doorstroming op de Ring, daar heeft iedereen

voordeel van.

Hoofdwegenstructuur

Er zijn drie categorieén hoofdwegen: de Ring, radialen
en de centrumring en de overige hoofdwegen.

De Ring is de belangrijkste verdeler van het verkeer

in de stad. Hier is doorstroming erg belangrijk. Om

de doorstroming op de Ring te waarborgen krijgt het
autoverkeer hier de hoogste prioriteit. Het heeft daarom
voorrang boven het autoverkeer op de kruisende wegen,
boven fietsers op de doorstroomassen en boven de bus.
Ook kan het betekenen dat autoverkeer op de radialen
wordt ‘gebufferd’. Het moet dan iets langer wachten
voor het de Ring 6p kan rijden.

De tweede categorie wordt gevormd door de centrum-
ring, en de radialen tussen de Ring en de snelwegen.
Ook daar is doorstroming belangrijk, maar net iets
minder. Als er een keuze gemaakt moet worden tussen
de doorstroming van het autoverkeer op de Ring en op
de radiaal, weegt de doorstroming op de Ring zwaarder.
Auto’s op de centrumring hebben dezelfde voorrang als
auto’s op de Ring.

De overige hoofdwegen hebben wel prioriteit ten
opzichte van de verblijfsgebieden, maar niet ten opzichte
van doorstroomassen en bussen.

Ring

De Ring is de belangrijkste verdeler van het autoverkeer
in Apeldoorn. De Ring verbindt de verschillende delen
van de stad met elkaar en verbindt deze met de wereld
buiten Apeldoorn. De Ring moet zo goed functioneren
dat doorgaand verkeer sneller via de Ring rijdt dan
dwars door Apeldoorn. Dit is van belang omdat de
verkeersdruk op de wegen langs het centrum anders te
hoog wordt, waardoor hier grote problemen ontstaan
met bereikbaarheid, leefbaarheid en capaciteit. De Ring
moet dus heel aantrekkelijk zijn.

Een mogelijkheid die onderzocht zal worden, is het
toestaan van een maximumsnelheid van 70 km/uur

op de Ring. Bij dit onderzoek wordt een aantal vragen
beantwoord: zorgt een aantrekkelijke Ring ook voor
minder verkeer op de centrumring? Wat zijn de effecten
van een maximale snelheid van 70 km/uur voor geluid
en luchtkwaliteit? Welke investeringen zijn nodig om
de Ring zo vorm te geven dat met 70 km/uur veiligheid
behouden kan worden? Bij deze maatregel moet de
verkeersveiligheid gegarandeerd worden en aan
bepaalde inrichtingseisen voldoen.

Als 70 km/uur niet mogelijk is, moet de gemeente de
doorstroming op de Ring verbeteren door capaciteit
toe te voegen op de knelpunten, door verstoringen
te verminderen en door een optimale afstelling van
verkeerslichten.

Op de spoorlijn Amersfoort — Apeldoorn — Deventer
neemt het treinverkeer de komende jaren toe, zowel

het personenvervoer als het vrachtvervoer. De spoor-
wegovergangen worden hierdoor vaker gesloten en
leveren meer hinder op voor de doorstroming van

het autoverkeer. Reden genoeg om in te zetten op
ongelijkvloerse kruisingen tussen de Ring en de spoorlijn.
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Ook de herkenbaarheid van de Ring laat op sommige
plekken nog te wensen over. De inrichting moet daaraan
worden aangepast.

Centrumring

Rond de binnenstad loopt ook een ring: de centrumring.
Het doel van de centrumring is het bieden van een
snelle route voor het autoverkeer om het centrum

heen, met name om de parkeergarages snel te kunnen
bereiken en verlaten. De snelheid en doorstroming op
de centrumring dienen dusdanig hoog te zijn dat een
bestemmming sneller te bereiken is via de centrumring
dan via de wegen door het centrum. De doorstroming
op de centrumring moet dan ook goed zijn.
Automobilisten in de binnenstad gaan ervaren dat dwars
door de binnenstad rijden lastiger is dan er vlak omheen.
In de drukke binnenstad zijn automatisch al meer
belemmeringen aanwezig, maar die kunnen indien nodig
worden toegevoegd in de vorm van extra stoplichten,
verkeersdrempels of straten met eenrichtingsverkeer.
Naar alle kanten doorrijden in het centrum is niet meer
vanzelfsprekend.

Voor de gebruikers van de centrumring is het wenselijk
om zoveel mogelijk de nabijheid van het centrum te

(af'

ervaren. Dan voelt het voor automobilisten logisch om
gebruik te maken van de centrumring als route naar
locaties in de binnenstad. Het spoor is bij deze visuele
impuls op sommige plaatsen een barriere. Ook op
andere plaatsen ontbreekt het zicht op het centrum.
Omdat dit probleem niet op alle plekken makkelijk is op
te lossen, ligt een tweede accent op de herkenbaarheid
van de centrumring zelf. Die kan makkelijker verbeterd
worden door gemeenschappelijke kenmerken, zoals
de keuze voor bepaalde lichtmasten, bebording of
wegmarkering.

Om de doorstroming op de centrumring te bevorderen
heeft autoverkeer op de centrumring voorrang boven
kruisend verkeer. Dat geldt voor alle verkeer: fiets,
openbaar vervoer en auto.

De centrumring ontlast de wegen in de binnenstad,
maar moet geen verkeer van de Ring aantrekken.

Door een lagere maximumsnelheid aan te bieden

dan op de Ring zal doorgaand verkeer met een
bestemming buiten de stad eerder uitwijken naar de
Ring. Door het inzetten van bijvoorbeeld dynamische
reistijdvoorspelling kan de aantrekkelijkheid van de Ring
en de centrumring worden vergroot.
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Bedrijventerreinen

Op bedrijventerreinen is de maximum snelheid
50 km/uur en kunnen indien nodig gescheiden
voorzieningen voor de fietsers worden aangelegd.
Hier komen echter vooral automobilisten.
Parkeervoorzieningen en voorzieningen voor
voetgangers moeten zeker aanwezig zijn.

Stedelijke distributie

Voor de stad is het belangrijk dat ondernemers,

met name in de binnenstad, goed bevoorraad kunnen
worden. In regionaal verband zullen gemeenten,
verladers en ondernemers gezamenlijk bekijken waar
de knelpunten zitten en hoe deze op te lossen zijn.
Knelpunten voor de ondernemers, maar ook voor
bijvoorbeeld de bewoners en bezoekers van de
binnenstad. Schone voertuigen verminderen in ieder
geval de luchtvervuiling.

Verblijfsgebieden

In verblijfsgebieden wordt voornamelijk gewoond.
Hier is sprake van gemengd verkeer, met spelende
kinderen, fietsers, voetgangers, auto’s uit opritten en
dwalende bezoekers. In de verblijfsgebieden is de
maximumsnelheid daarom altijd 30 km/uur.

Op de toegangswegen tot de wijk kunnen als dat
nodig is in verband met intensief gebruik, vrij liggende
fietspaden worden aangelegd. Ook dan geldt daar nog
steeds de maximum snelheid van 30 km/uur.

Buitengebied

Ook in het buitengebied kiest de gemeente voor het
bundelen van het autoverkeer op een aantal hoofdwegen
met een maximum snelheid van 80 km/uur, met daar-
naast autoluwe verblijfsgebieden. In deze verblijfs-
gebieden geldt een maximum snelheid van 60 km/uur.

De hoofdwegen in het buitengebied zijn, met
uitzondering van de Zwolseweg, Kanaal- Zuid en
een gedeelte van de Amersfoortseweg, in beheer bij
de provincie of Rijkswaterstaat (de snelwegen).

Apeldoorn stad heeft ook een rol voor de inwoners
van de omliggende dorpen en regio. De belangrijkste
verbindingen tussen de dorpen en de stad moeten
dus goed zijn: verkeersveilig en met een goede
doorstroming. Ook de aansluiting op het stedelijk
wegennet moet goed zijn. Dit is niet het geval op

de Arnhemseweg, de Kayersdijk, de Zutphensestraat
en de Lange Amerikaweg.

Drukke doorgaande hoofdwegen door dorpen zorgen
voor overlast en verminderen de leefbaarheid. Dit is
ongewenst. Dit speelt bijvoorbeeld in Loenen, waar
de N786 dwars door het dorp loopt. Op de N786 rijden
dagelijks ongeveer 12.000 motorvoertuigen. Dat is te
veel voor die weg op die locatie. De provincie doet
onderzoek naar een oplossing voor deze situatie.

De inzet van de gemeente is om de leefbaarheid

in Loenen te verbeteren, door de verkeersdruk te
verminderen. Bij voorkeur met een route ten oosten
van het Kanaal met een nieuwe aansluiting op de A50.

De A1 is belangrijk voor Apeldoorn en de regio
Stedendriehoek. De capaciteit daarvan moet uitgebreid
worden, de wijze waarop wordt onderzocht. Inzet van de
gemeente daarbij is dat de bereikbaarheid van Apeldoorn
gegarandeerd wordt en er zo min mogelijk negatieve
effecten op het gemeentelijk hoofdwegennet zijn.
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Geparkeerd

Als we met de auto op onze bestemming aankomen,
of we laten de auto een dagje staan, dan willen we
wel een goede plek om te parkeren. Als je te lang naar
een parkeerplaats moet zoeken en dan 66k nog een
eind terug moet lopen, word je daar niet vrolijk van.
Bovendien parkeren we soms uit noodzaak onbedoeld
op een plek waar anderen last van hebben. Maar meer
parkeerplaatsen nemen kostbare ruimte in beslag en
zorgen dat er meer verkeer op af komt. Hoe lost de
gemeente dat op?

Het belangrijkste principe dat de gemeente hanteert bij
het parkeerbeleid is: ‘faciliteren in geval van voldoende
ruimte, reguleren bij schaarste aan ruimte’. De afgelopen
jaren heeft de gemeente een parkeernorm gebruikt.
Deze geeft voor allerlei nieuwe ontwikkelingen aan
hoeveel parkeerplaatsen nodig zijn. De hoogte van

de parkeernorm is gebaseerd op ervaringen in het

hele land. Door een parkeernorm te gebruiken zorgt de
gemeente ervoor dat woningen, kantoren, bedrijven

en andere gebouwen met veel bezoekers voldoende
parkeerplaatsen hebben en tegelijkertijd zo min mogelijk
parkeeroverlast in de buurt veroorzaken. In praktijk blijkt
deze overlast in een aantal gevallen desondanks toch

te ontstaan. Soms zelfs in zo grote mate dat er moet
worden ingegrepen.

Parkeernorm

Waarschijnlijk leidt de landelijke invoering van ‘Anders
Betalen voor Mobiliteit’ tot een hoger autobezit terwijl
het autogebruik niet toe hoeft te nemen. Dit betekent:
meer stilstaande auto’s. Op dit moment passen we de
parkeernormen niet aan, omdat niet te voorspellen

is wanneer en in welke mate deze ontwikkeling
daadwerkelijk optreedt.

Door het toepassen van de parkeernormen wordt
overlast als gevolg van autoverkeer beperkt, maar deze
overlast wordt niet overal in dezelfde mate ervaren.

Voor de parkeernorm bij woningen anticipeert de
gemeente wel, in beperkte mate: veel van die mogelijk
extra stilstaande auto’s zullen bij de woning staan.

De gemeente stelt geen maximum aan het aantal
parkeerplaatsen bij woningen, de parkeernorm geeft
aan wat in ieder geval aangelegd moet worden. Deze
parkeerplaatsen zijn onlosmakelijk aan de woning
verbonden en kunnen niet los verkocht worden.

Op bedrijventerreinen wordt de parkeernorm voor
bedrijven en kantoren gehanteerd als minimumnorm,
met een maximaal toegestane overschrijding van

10%. Voor ontwikkelingen van bedrijven of kantoren in
woongebieden en in het centrum geldt de parkeernorm
als minimum en tegelijk als maximum. Dit om de
overlast in deze gebieden te beperken.

Vergeleken met de omliggende woonbuurten gelden in
de binnenstad andere (lagere) parkeernormen omdat
hier een groot aanbod van openbaar vervoer is in de
vorm van bus en trein. Als het bij een ontwikkeling in
de binnenstad niet mogelijk is om alle parkeerbehoefte
te realiseren, is het mogelijk om een parkeerbijdrage
te betalen. De gemeente zorgt dan voor voldoende
parkeerplaatsen in de omgeving. De hoogte van de
parkeerbijdrage is gerelateerd aan de kosten die de
gemeente hierbij maakt. In het geval van het afkopen
met een parkeerbijdrage is het niet altijd mogelijk om
parkeergelegenheid dicht bij de woningen te realiseren.
De afstand van woning tot parkeerplaats mag dan
maximaal 4 minuten zijn. Dat komt overeen met
ongeveer 300 meter.
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Parkeerregulering

Vergunningen

De minimum parkeernorm leidt in een aantal gevallen
tot overlast in de omgeving. Beschikbare parkeerruimte
rond bedrijven wordt nogal eens ingenomen. Bewoners
ondervinden daarvan overlast. De oplossing: het
verstrekken van parkeervergunningen aan bewoners.
Daarmee worden bewoners echter toch opgezadeld
met overlast. Niet van geparkeerde auto’s, maar wel
van het geregel om een vergunning te krijgen. Om die
overlast acceptabel te maken, moet de aanvraag van
vergunningen eerlijk, begrijpelijk en goedkoop zijn.

Dat wordt bereikt door de prijs van de vergunning zo
laag mogelijk te maken, namelijk € 0. De aanvrager
betaalt alleen leges.

Parkeerregulering moet plaatsvinden om overlast van
geparkeerde auto’s te beperken of zelfs te voorkomen.
Overlast wordt met name veroorzaakt door auto’s die in
principe niet in het gebied horen. Auto’s van bewoners,
oftewel ingezetenen moeten natuurlijk wel in het gebied
een plek kunnen vinden. Deze groep heeft recht op een
parkeervergunning.
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Blauwe zone

Buiten de vergunningzones is het soms nodig om lang
parkeren te voorkomen. Hier kunnen automobilisten
gebruik maken van een blauwe zone, waar met een
parkeerschijf voor een korte periode geparkeerd kan
worden.

Betaald parkeren

In de binnenstad en in de vergunningzones geldt
betaald parkeren. De tarieven worden in beginsel alleen
gecorrigeerd aan de hand van inflatie. De huidige
tarieven leiden tot een bewuste keuze voor het gebruik
(en parkeren) van de auto, maar niet tot de keuze om
in een andere binnenstad te gaan winkelen. Dat is een
positieve balans. Tarieven moeten voor verschillende
gebieden kunnen worden gedifferentieerd, naar
milieubelasting, tijd en plaats. Dit geeft mogelijkheden
om bepaald gedrag te belonen en zo te stimuleren.

De organisatie achter het parkeren in de binnenstad

is verkeerstechnisch gezien niet belangrijk. Wel
belangrijk is de sturing die de gemeente wil hebben op
het parkeren. De gemeente wil de tarieven, maximale
bewonerstarieven en openingstijden kunnen bepalen.
De opbrengsten van het betaald parkeren blijft de
gemeente gebruiken om de bereikbaarheid van de
binnenstad te verbeteren voor auto, fiets en openbaar
vervoer.

Verkeersvisie 2010 - 2020

Overstappunten

Onderzoeken hebben aangetoond dat voor het
aanleggen van een volledig transferium weinig
aanleiding is in Apeldoorn. Er zijn voldoende
parkeerplaatsen, er is onvoldoende stagnatie en er zijn
geen overmatig grote verkeersstromen aan te duiden
die een specifiek doel hebben in de stad. Dus moet de
gemeente realistisch blijven als het gaat om het inzetten
van nieuwe transferia. Wel ziet de gemeente belang in
het verkennen van mogelijkheden voor kleinschaliger
overstappunten. Daarbij kan onder andere worden
gedacht aan carpoolplaatsen met een fietsenstalling
en een halte voor openbaar vervoer.
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Openbaar vervoer

Als we kiezen voor het openbaar vervoer, kiezen we voor
gebruik van een uitgebreid netwerk van verschillende
vervoerssystemen waarmee bestemmingen in het

hele land bereikbaar worden. Openbaar vervoer is
beschikbaar voor iedereen. Soms is het openbaar
vervoer de enige keuze. Dan zijn we maar wat blij dat
het er is. Maar het kan ook een bewuste keuze zijn.

Het openbaar vervoer is minder belastend voor het
milieu dan de auto. Je hoeft zelf niet te rijden, hebt
onderweg je handen vrij voor koffie of een krantje, en
hoeft niet te zoeken naar een parkeerplaats. Als we
moeten overstappen, willen we natuurlijk niet te lang
wachten op een aansluiting. Alle onderdelen van de reis
moeten wel goed op elkaar afgestemd zijn.

Trein

De afgelopen periode is gestart met Regiorail
Stedendriehoek: een regionaal spoorsysteem tussen
Deventer, Zutphen en Apeldoorn. Er zijn nieuwe stations
gebouwd op de lijnen tussen Apeldoorn en Zutphen en
Apeldoorn en Deventer. Om het systeem compleet te
maken wordt de verbinding tussen Zutphen en Deventer
nog toegevoegd. In Apeldoorn is verder behoefte aan
een voorstadshalte op de spoorlijn naar Amersfoort.

De treinverbinding Apeldoorn — Zutphen — Arnhem is
onvoldoende. Zeker als Arnhem in de toekomst een
halte op de HSL wordt, is het van belang een goede,
directe spoorverbinding tussen Arnhem en Apeldoorn te
hebben. Bijvoorbeeld via de Emperbocht, in combinatie
met de uitbreiding van Zutphen met de nieuwe
woonwijk IJsselsprong.

Station Apeldoorn wordt in de zomer van 2009 bij wijze

van proef aangesloten op het Nachtrailnet Randstad.

Dit is een voorziening die voortkomt uit het ‘spoorboek-

loos reizen’. Een systeem van voortdurend beschikbaar

treinvervoer wat gemakkelijk kan worden doorgetrokken
tot aan de stedendriehoek Apeldoorn-Deventer-Zutphen.
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Bus

Alle inwoners van Apeldoorn moeten gebruik kunnen
maken van openbaar vervoer. De gemeente streeft
ernaar een minimum niveau aan te bieden, de basis-
mobiliteit. Daarin speelt de bus een belangrijke rol.

In het stedelijk gebied moet iedereen binnen zeven
minuten (ongeveer 500 meter) bij een bushalte zijn.

In de binnenstad brengt de bus passagiers direct tot
aan het voetgangersgebied. ledereen moet met de bus
de eerste trein kunnen halen en na de laatste trein weer
thuis kunnen komen. Door de week en op zaterdag
moeten het station en de binnenstad tot 20.00 uur
twee keer per uur zonder overstappen bereikbaar zijn.
‘s Avonds en op zon- en feestdagen moet dit één

keer per uur mogelijk zijn. Deze basis geldt voor

het hele stedelijk gebied. In de gebieden met meer
bewoners is de maximale afstand tot een halte vier
minuten (ongeveer 300 meter) en is de frequentie in
de spitsperioden (van 7:00 uur tot 9:00 uur en van
16:00 uur tot 18:00 uur) vier keer per uur. Ook bepaalde
bestemmingen, zoals het ziekenhuis en winkelcentra
moeten met een hogere frequentie bediend worden.

Vanuit het buitengebied en de dorpen moeten inwoners
vanaf 7:00 uur tot 24:00 uur naar Apeldoorn kunnen
reizen. Met de TaxiBUS, de buurtbus of een reguliere
buslijn. De grote dorpen, met meer dan 1.500 inwoners,
worden met een reguliere buslijn bediend. Daarbij

gaat het om de dorpen Uddel, Hoenderloo, Loenen,
Beekbergen en Klarenbeek.

De provincie Gelderland is opdrachtgever voor

het openbaar vervoer in de provincie, ook voor de
stadsdienst in Apeldoorn. De rol van de gemeente is
dus indirect, via de provincie.

TaxiBUS

De TaxiBUS brengt reizigers van 's ochtends vroeg tot
na de laatste trein op aanvraag naar alle bestemmingen
binnen de gemeentegrenzen van Apeldoorn. Voor een
laag tarief, met het comfort van een bus en het bereik
van een taxi. Hiermee wordt op een laagdrempelige
manier het openbaar vervoer aangevuld naar de
behoefte van de gebruiker. De TaxiBUS rijdt voor
iedereen, maar is voor gehandicapten en 65-plussers
extra voordelig.
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Gedrag

We weten natuurlijk wel dat ons gedrag invioed heeft op
de veiligheid, het milieu, en andere algemene belangen.
Maar vaak lijken zulke abstracte begrippen veel verder
van ons af te staan dan onze eigen drukke agenda.
Soms worden we met onze neus op de feiten gedrukt.
Dan beseffen we dat het algemene belang ons

allemaal raakt. Met meer kennis van zaken wordt het
vanzelfsprekender om onze keuzes aan te passen.

Zo werken we samen aan een betere wereld. Daar
tegenover staat dat de gemeente ook wel eens een
stapje dichterbij mag komen. We zien veel veranderen

in de stad. Soms is het gewoon niet duidelijk waarom

op de ene plek wel iets kan of mag en op een andere plek
datzelfde onmogelijk is. De gemeente bepaalt dat.

Maar het draait toch om ons?

De gemeente heeft met de introductie van Route055
een forum geintroduceerd waar Apeldoornse
verkeersdeelnemers hun mening konden geven over
de Apeldoornse verkeerssituatie. Bij het opstellen

van de Verkeersvisie hebben de ideeén, meningen en
voorstellen vanuit het forum meegeteld. Het belang en
de waarde van kennis, houding en gedrag zijn door de
reacties van de deelnemers nog duidelijker geworden.
Bij het opstellen van communicatieplannen voor de
Verkeersvisie en de uitwerking in meerjarenplannen
krijgen deze onderdelen ruim aandacht.

Naast investeringen in harde infrastructuur gaat de
gemeente meer inzetten op communicatie en promotie
om de gestelde doelen te bereiken. De gemeente moet
oppassen voor wollige verhalen over de effecten op
lange termijn die goed zijn voor de maatschappij.
Beter is het om mensen in heldere taal duidelijk maken
wat bepaalde maatregelen hen concreet opleveren.

De genoemde informatie en voorlichting moeten vast
onderdeel gaan uitmaken van het verkeersbeleid, om
mensen te ondersteunen in het maken van bewuste
keuzes over hun eigen mobiliteit.

Het hele jaar door worden voor verschillende doel-
groepen acties gevoerd. Nu geeft de gemeente een
voorzet voor de eerste periode, ondertussen komt er
onderzoek komen naar volgende doeltreffende acties.

Acties voor promotie van het gebruik van de fiets:

* Fietswedstrijd voor middelbare scholieren. Spinnen,
via internet.

* Vergoeding voor het gebruik van de fiets door
basisschoolleerlingen. Zo kunnen ze iets nieuws voor
het schoolplein bij elkaar fietsen, voor de schoolreis of
een andere activiteit. Bijvoorbeeld een bedrag per rit.

* Race van fiets tegen auto (TopGear).

* Fietsclinic op Marktplein of in het Omnisportcentrum.

Acties voor promotie van bewust autogebruik:

» Uitnodigen tot gebruik van bepaalde parkeergarages.

* Automobilisten attenderen op het bestaan van de Ring.

* De voordelen van het gebruik van de Ring en de
centrumring benadrukken.

Acties voor bewustwording van slim en veilig gedrag in het

verkeer:

* Bij verlenging van het rijbewijs een quizz meesturen.
Een goede score kan beloond worden met bijvoorbeeld
korting op de leges.

* Samen met scholen bouwen aan een veilige school-
omgeving.

Mobiliteitsmanagement

Werkgevers hebben invloed op de wijze waarop hun
werknemers naar het werk komen. Een reden om

het gebruik van het openbaar vervoer en de fiets te
stimuleren is het aantal parkeerplaatsen dat beschikbaar
is. Om de drukte in de spits te verminderen zijn variabele
werktijden en telewerken interessante middelen.

De grote werkgevers in Apeldoorn kunnen op deze wijze
bijdragen aan een goede benutting van de verschillende
vervoerswijzen en wegcapaciteit, zodat de overlast van
autoverkeer beperkt kan worden.
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Verkeersveiligheid

Niets raakt ons dieper dan een gevoel van onveiligheid.
In het verkeer wordt dit gevoel heel tastbaar.

Een verkeersongeluk kan je je leven kosten, of je
lichamelijk ernstig beschadigen. Dat willen we allemaal
graag voorkomen. De gemeente kan daarbij veel
betekenen door de weg veiliger in te richten.

Zoals eerder beschreven is het doel voor de
verkeersveiligheid het verminderen van het aantal
ongevallen in 2020 met 35 % ten opzichte van 2002.

In 2002 waren er nog 120 doden en gewonden, dit moet
teruggebracht worden tot minder dan 80 in 2020.
Daarnaast moeten de ongevallen minder ernstig
worden. Als dit doel bereikt is, gaat de gemeente
natuurlijk weer verder, want uiteindelijk is ook de
gemeente pas echt tevreden als er geen slachtoffers
meer vallen. Helaas is een deel van de ongelukken niet
te voorkomen. Het doel is gericht op de objectieve,
meetbare veiligheid. Het lastiger meetbare ‘gevoel van
veiligheid” moet daar als alles goed gaat ook door
verbeteren.

Analyse

Om de verkeersveiligheid te vergroten moeten we weten
waar de ongevallen plaatsvinden, waarom ze optreden
en wie erbij betrokken zijn.

In 2007 viel bijna 50% van de slachtoffers op 50 km/
uur wegen, dit percentage ligt in de rest van Gelderland
lager. Dit vraagt dus extra aandacht van de gemeente.
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Slachtoffers naar leeftijd en vervoerwijze

Hieruit blijkt dat ‘nieuwe’ verkeersdeelnemers relatief
vaak betrokken zijn bij een ongeval. Dus fietsende
kinderen, pubers op de brommer, beginnende
automobilisten en daarnaast een steeds grotere groep
65-plussers zowel op de fiets als in de auto.
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Vervoerwijze hoofdveroorzaker naar leeftijd (2002-2007)

Het beeld bij de veroorzakers van ongevallen is
vergelijkbaar: de beginnende verkeersdeelnemer zorgt
relatief vaak voor ongevallen. Ook de automobilist is als
veroorzaker een belangrijke groep.

Middelen

Ongevallen zijn altijd een combinatie van mens, weg en
voertuig. Verreweg de belangrijkste factor is de mens.
Als gemeente kunnen we direct de weg aanpakken,
indirect het gedrag van de weggebruiker beinvioeden en
hebben we geen invloed op het voertuig. We richten ons
dus op weg en mens.

Mensen

Aangezien mensen en hun gedrag de belangrijkste
oorzaak zijn van ongevallen zal daar veel inspanning
van de gemeente op gericht zijn. Informatie, educatie
en handhaving zijn kernwoorden bij het beinvloeden
van het gedrag van mensen. Via informatie (waaronder
de inrichting van de weg) en educatie dienen verkeers-
deelnemers vertrouwd te worden gemaakt met

het gewenste gedrag. Als dat niet bekend is, mag

ook niet verwacht worden dat mensen zich op de
gewenste manier gedragen. Er zijn natuurlijk altijd
verkeersdeelnemers die zich toch anders gedragen.
Voor deze groep is handhaving noodzakelijk.

Er zijn verschillende doelgroepen te onderscheiden.
Het is belangrijk deze te onderscheiden, omdat

deze doelgroepen op verschillende wijze benaderd
moeten worden. Zoals uit de analyse blijkt, moet de
gemeente zich bij de slachtoffers richten op de ‘ jonge’
verkeersdeelnemers en de fietsers. Bij de veroorzakers
de ‘jonge’ verkeersdeelnemers en de automobilisten.
Een andere groep die kan worden onderscheiden is

die van de oudere verkeersdeelnemers. De groep
65-plussers wordt de komende jaren groter.

Op deze groepen richt de gemeente haar beleid.

De verschillende doelgroepen kunnen onder meer
bereikt worden door acties op specifieke momenten:
het behalen of verlengen van het rijbewijs of brommer-
rijbewijs, het slagen voor het verkeersexamen op
school, of zelfs bij het behalen van een bepaalde leeftijd.
Uiteraard wordt ook de communicatie op de doelgroep
aangepast.



46

Verkeersvisie 2010 - 2020



Wegen

In het algemeen geldt dat de gemeente bij elk ontwerp
dat gemaakt wordt natuurlijk streeft naar een veilige
situatie. Daarnaast zijn er situaties waar relatief

veel ongevallen plaatsvinden. Deze locaties worden
onderzocht en aangepakt.

Uit Route055 blijkt dat veel mensen verblijfsgebieden
niet herkennen en daarom te hard rijden. Het is dus
belangrijk verblijfsgebieden duidelijk in te richten.

Verschillende woongebieden zijn uniek, maar toch
moeten de wegen herkenbaar zijn. Randmarkering moet
daarom overal worden aangebracht. Daarnaast kan een
groter deel van de kruispunten voorzien worden van
plateau’s. In verblijfsgebieden worden verschillende
verkeersdeelnemers, binnen de veilige grenzen van de
gestelde maximumsnelheid, door de unieke inrichting
vrijgelaten om zich naast en door elkaar te bewegen.

Ook in het buitengebied is het onderscheid te maken
tussen hoofdwegen en verblijfsgebieden. Hier niet

met een maximum snelheid van 30 km/uur maar met
een maximum snelheid van 60 km/uur. De afgelopen
jaren is een groot deel van het buitengebied op sobere
wijze ingericht als 60 km/uur-zone. Hier zijn de grootste
knelpunten aangepakt, maar er is nog een aantal
knelpunten overgebleven. Het westelijke deel van

het buitengebied wordt de komende jaren ingericht.

Schoolomgevingen vragen speciale aandacht.

Niet omdat hier veel ongevallen plaatsvinden, maar
omdat veel ouders deze als onveilig ervaren. Door de
vaak te nadrukkelijke aanwezigheid van auto’s kiezen we
er sneller voor om de kinderen ‘veilig’ met de auto naar
school te brengen. Op deze manier wordt de spiraal niet
doorbroken en gaan kinderen op steeds latere leeftijd
zelfstandig op de fiets naar school.

Zij doen daardoor onvoldoende verkeerservaring op.
Als kinderen doorstromen naar het middelbaar onder-
wijs is de fiets vaak de enige optie. Zonder de de nodige
verkeerservaring is deze groep extra kwetsbaar in

het verkeer. Deze spiraal kan doorbroken worden door
auto’s bij scholen op afstand te houden. Een stopverbod
vlak voor de school betekent dat auto’s verderop
moeten parkeren. Ook gescheiden fietspaden en goede
oversteekvoorzieningen kunnen bijdragen aan het
gevoel van veiligheid.






Onderzoeksvragen

Deze verkeersvisie geeft de plannen van de gemeente

op strategisch niveau weer. Op dit fundament komen

meerjarenplannen waarin concrete voorstellen komen
voor een periode van vijf jaar. leder jaar stelt de afdeling
een uitvoeringsprogramma op.

In de voorliggende visie worden vragen opgeworpen:

* Op welke wijze kan de herkenbaarheid van de Ring
worden vergroot?

* Hoe kan de doorstroming op de Ring verbeterd
worden? Is het mogelijk en wenselijk om op de Ring
een maximum snelheid van 70 km/uur in te voeren?

* Op welke wijze kan de herkenbaarheid van de
centrumring worden vergroot?

* Hoe worden de doorstroomassen beter herkenbaar?

* Hoe kan de gemeente als werkgever bijdragen aan het
verkeersbeleid?

* Hoe kan de gemeente de bestaande bewegwijzering
aanpassen op nieuwe ontwikkelingen?

* Hoe gaan we gedragsbeinvioeding verder vormgeven?

Deze vragen moeten in het eerste meerjarenplan in ieder
geval beantwoord worden. Verder zal het meerjarenplan
2010 — 2015 zicht geven op de projecten die in deze
periode worden opgepakt .
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1.Kwaliteitseisen doorstroomassen
2.Fietstelgegevens
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Kwaliteitseisen doorstroomassen

Doorstroomassen zijn aantrekkelijke fietsroutes.
Wanneer is een fietsroute aantrekkelijk? Welke kwaliteit
moet een fietsroute hebben om een doorstroomas te
zijn?

* Fietsers rijden liever niet om, doorstroomassen moeten
dus een directe verbinding zijn en logisch aansluiten op
bestemmingen en andere routes.

* Op doorstroomassen moeten fietsers kunnen
doorfietsen, niet steeds afremmen. Autoverkeer op de
Ring en op de centrumring krijgt wel voorrang, voor
de fietsers worden goede oversteekvoorzieningen
gemaakt (bijvoorbeeld een middeneiland). Het
autoverkeer op de overige (hoofd)wegen moet de
fietsers op de doorstroomassen voorrang verlenen.

* Fietsroutes moeten vanzelfsprekend veilig ingericht
worden. In praktijk is het echter zo dat fietsers zelf
veel risico’s nemen om vertraging te vermijden. Hier
moeten we rekening mee houden in het ontwerp.

* Fietsvoorzieningen moeten comfortabel zijn. Dus
voldoende breed: 2,40 meter en 3,00 meter als een
doorstroomas intensief gebruikt wordt. En voldoende
vlak: geasfalteerd met goede aansluitingen van
verschillende verhardingen.

* Doorstroomassen moeten herkenbaar zijn, voor fietsers
en voor automobilisten. Dit zou bijvoorbeeld met een
logo kunnen.

* Doorstroomassen moeten niet alleen verkeersveilig
ingericht zijn, ook de sociale veiligheid is van belang.
Goede verlichting is daarbij belangrijk.
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Bijlage 2

Intensiteit van fietsverkeer
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