
 
Fietsersbond 
Groningen
 op mobiliteit in de 

gemeente Groningen



2

Visie Fietsersbond afdeling 
Groningen op mobiliteit in de ge-
meente Groningen

30 mei 2020 voor goedopweg@groningen.nl



3

1 Inleiding

De gemeente Groningen gaat een nieuwe integrale 
mobiliteitsvisie opstellen. De Fietsersbond afdeling 
Groningen heeft aangeboden een bijdrage te willen 
leveren aan de totstandkoming van deze visie. In de 
voorliggende notitie is onze kijk op de gewenste tran-
sitie van de mobiliteit in Groningen neergelegd.1 Deels 
komt deze overeen met lopend of voorgenomen beleid 
van de gemeente, deels gaat deze verder of een an-
dere richting op.2 

De kern van de zaak is dat als uitgangspunt voor het 
verkeersbeleid gekozen wordt voor

de fiets als het 
primaire vervoersmiddel 
in de gemeente

en dat de fiets daarmee bepalend dient te zijn voor 
het verkeerssysteem en als drager voor de ruimtelijke 
inrichting.
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2 Uitgangspunten

In de notitie Verkenning Mobiliteitstransitie Groningen 
heeft de gemeente ter voorbereiding op een nieuwe 
mobiliteitsvisie een analyse neergelegd, waarin de 
urgentie voor verandering van het Groninger verkeers-
systeem is toegelicht. De verkenning geeft aan dat het 
doel van het verkeersbeleid moet zijn om de verdere 
economische en bevolkingsgroei van Groningen te faci-
literen met gelijktijdige verbetering van de leefkwaliteit, 
waarbij de verkeersruimte opnieuw wordt toegedeeld 
en het autoverkeer wordt teruggedrongen ten gunste 
van de fiets, voetganger en het openbaar vervoer3.

De Fietsersbond deelt deze analyse! Wij zien belangrijke 
nieuwe ontwikkelingen die een radicale verandering van 
ons verkeerssysteem nodig maken. We wijzen op de 
volgende ontwikkelingen.

a De groei van het inwoneraantal  
De gemeente Groningen zal naar verwachting tot 2035 
met ongeveer 20.000 inwoners groeien naar ruim 
250.000 inwoners. Deze groei zal voornamelijk plaats 
vinden in binnenstedelijk gebied door verdichting en 
door het benutten van lege ruimtes (voorbeelden zijn: 
Suikerfabriekterrein, Reitdiepzone, omgeving Boterdiep 
en Havengebied oost (de zgn. stadsinbreidingen)). Deze 
binnenstedelijke groei zal relatief veel nieuw fietsver-
keer genereren, dat een plek moet krijgen in het ver-
keersnetwerk.

b Verandering van de economie en de samenhan-
gende verkeersvraag 
Groningen maakt een periode van snelle economisch 
groei door die vooral ten goede komt aan de kennis- en 
dienstensector. Dit zijn sectoren die zich in toenemende 
mate richten op binnenstedelijk gebied en die hechten 
aan een goede bereikbaarheid per fiets en OV.  
Daarnaast zien we een snelle groei van thuisbezorging 
van artikelen en maaltijden die een geheel nieuwe 
vervoersvraag oplevert; een vraag, die met enige ver-
andering van regelgeving vrijwel geheel kan worden 
verduurzaamd (alleen vergunning voor duurzame 
transportmiddelen).

c Veranderingen bij het fietsen 
Het fietsgebruik is in de gelopen jaren snel toegeno-
men, maar ook zijn er verschillende soorten fietsen bij 
gekomen zoals e-bikes, bakfietsen en speed pedelecs 
die met elkaar concurreren om de beperkte ruimte 
op de fietspaden. Dit vraagt om een andere plek voor 
scooters en cargo-bikes (elektrische bakfietsen voor 
vrachtvervoer) in het verkeerssysteem (op de rijbaan) 
en bredere fietspaden. Meer specifiek is een bovenlig-
gend hoofdnet van fietsinfrastructuur nodig waarin het 
fietsverkeer met prioriteit en comfort wordt afgewikkeld. 
Voorts is bijzondere aandacht nodig voor de ‘kwetsbare’ 
fietser (kinderen, minder-validen, senioren en buiten-
landse bezoekers (veelal studenten of werknemers)) die 
zich veilig moeten weten in het verkeerssysteem.
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d Groei van ketenmobiliteit 
Een steeds groter deel van de verplaatsingen wordt in 
mobiliteitsketens afgelegd (bijv. fiets-trein-bus-lopen of 
fiets-trein-fiets of auto-transferium-fiets). Deze ketens 
bieden een duurzaam alternatief voor het autoverkeer 
en vragen eigen infrastructurele oplossingen en ser-
vices. Voor Groningen zijn met name de relaties trein-
bus, trein-fiets en auto-transferium-bus/fiets van be-
lang. De faciliteiten voor deze ketens moeten onderdeel 
zijn van de mobiliteitsopgave.

e Groeiende waardering voor omgevingskwaliteit 
Zowel bewoners als bedrijven hechten in toenemen-
de mate aan een vriendelijke, gezonde en duurzame 
omgeving. Deze brede maatschappelijke wens vertaalt 
zich in autovrije zones en mensvriendelijke, groene in-
richting van de openbare ruimte. Een moderne attrac-
tieve stad kan niet zonder! Dit geldt niet alleen voor de 
stadsinbreidingen, maar vraagt ook om een herontwerp 
van bestaande wijken. De principes die in hoofdstuk 3 
zijn uitgewerkt, dienen daarom ook op de bestaande 
wijken toegepast te worden.

f Anderhalvemetersamenleving
Sinds maart heeft het Coronavirus Nederland en dus 
ook Groningen in zijn greep. Met de kennis van nu lijkt 
de anderhalvemetersamenleving leidend te zijn in vele 
vormen van ons gedrag, ook in het verkeer. Op dit mo-
ment wordt er veel thuis gewerkt en de capaciteit van 
het openbaar vervoer is sterk afgenomen en deze zal 
voor lange tijd niet op het oude niveau terugkomen. 
Door de crisis is op dit moment het autoverkeer ook af-
genomen. Met het weer opstarten van de maatschappij 

en versoepeling van regels is niet alleen een toename 
van het fietsverkeer te verwachten, maar is ook het 
risico van extra groei van het autoverkeer groot. Dat 
laatste moeten we gezien de beperkte ruimtelijke capa-
citeit, de leefbaarheids- en duurzaamheidsdoelstellin-
gen zien te voorkomen. Blijvende inzet op thuiswerken, 
flexibele werktijden en stimulering van fietsgebruik 
kunnen daarbij van grote waarde zijn. Een versnelling 
van maatregelen om meer fietsen mogelijk te maken 
is daarom noodzakelijk. Ook fietsers hebben immers 
meer ruimte nodig. Naast structurele maatregelen - 
een snelle aanpassing van infrastructuur - zijn ook op 
korte termijn al andere acties noodzakelijk. Hierbij valt 
te denken aan een grotere rol van fietsen in het keten-
vervoer, bijvoorbeeld door voordelige fietsverhuur en 
voorzieningen op de transferia.

Samenvattend zal Groningen voor een belangrijk deel 
door verdichting groeien. Die groei leidt bij ongewij-
zigd gedrag tot meer vervoer in de stad. Tegelijkertijd 
stellen inwoners steeds hogere eisen aan leefbaarheid 
in hun buurt en verwachten ze duurzaam gedrag van 
henzelf en hun medebewoners. Dat is bij een beperkte 
ruimtelijke capaciteit alleen te realiseren als de fiets het 
leidende vervoermiddel wordt voor beleid en praktijk 
in Groningen. Zeker de auto en in mindere mate het 
openbaar vervoer zullen zich daaraan moeten aanpas-
sen. Sinds maart 2020 is duidelijk geworden dat ook 
nu al in een drukke stad ruimte hebben belangrijk is. 
Voorrang voor voetgangers en fietsers is gezien de be-
perkte capaciteit keihard noodzakelijk en versterkt onze 
conclusie dat de fiets het primaire vervoersmiddel is en 
bepalend voor het mobiliteitsbeleid.
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3 Noodzakelijke beleidsprincipes

Naar aanleiding van deze ontwikkelingen pleit de Fiet-
sersbond voor een radicale verandering van het Gro-
ninger verkeersstelsel, waarbij de omgevingskwaliteit, 
de fiets en het openbaar vervoer prioriteit krijgen en 
het beslag van de auto op de openbare ruimte en ver-
keersruimte wordt teruggedrongen. Ons inziens moet 
dit zich vertalen in de volgende maatregelen:

Beleidslijn 1 Ruimtelijke ordening leidend. 

Ruimtelijke maatregelen zijn sturend voor de ver-
keersvraag. Wij pleiten voor het voortbouwen op het 
compacte-stadmodel, waarbij woningbouw met name 
in stedelijk gebied plaatsvindt en concentraties van 
werkgelegenheid centraal aan hoofdfietsroutes worden 
gesitueerd. Gelukkig biedt Groningen ruimte daarvoor. 
Uiteraard zullen deze locaties moeten worden voor-
zien van goede fiets- en busvoorzieningen. De weinige 
noodzakelijk aanwezige auto’s worden effectief ‘wegge-
werkt’ (op het erf en/of ondergronds). Van belang is ook 
dat er voldoende parkeercapaciteit voor fietsers is en 
dat deze van een dergelijk niveau is (comfortabel, goed 
bereikbaar, goed ruimtelijk gespreid) dat het uitnodigt 
voor gebruik. Elk “huishouden” dient meerdere fietspar-
keerplekken te hebben.

Beleidslijn 2 Herinrichting binnen de buitenring. 

In deze zone is herinrichting wenselijk van het ver-
keerssysteem waarbij integraal 30 km/u voor het au-
toverkeer wordt ingevoerd, dus ook op de zogenaamde 
insteekroutes. Waar nodig moet de verkeersruimte 
daartoe worden heringericht. Tegelijkertijd worden 
binnen dit gebied hoogwaardige routes voor de bus en 
de fiets aangelegd. De introductie van een 30 km/u-

regiem biedt tevens de mogelijkheid om scooters op de 
rijbaan te laten rijden. 
De aanleg van fietsstraten kan een instrument zijn 
voor de herinrichting van wegen met veel fietsverkeer 
zoals de Korreweg. De introductie van een integraal 
30 km/u-regiem geeft de automobilist (en de overige 
verkeersdeelnemers) duidelijkheid en is goed hand-
haafbaar4. Het komt ten goede aan de leefkwaliteit en 
de veiligheid. Parkeergarages in de binnenstad worden 
omgebouwd tot voorzieningen voor bewonersparkeren. 
Al met al biedt deze beleidslijn belangrijke mogelijk-
heden voor een forse bijdrage aan de verduurzaming 
van de mobiliteit in onze stad. De herstructurering van 
het gebied tussen de buitenring en de diepenring moet 
dan ook beschouwd worden als een logisch vervolg op 
de succesvolle transformatie van de binnenstad van 
een auto-gedomineerde omgeving naar een bloeiende 
huiskamer van onze stad.

Beleidslijn 2a Herinrichting buiten de buitenring. 

Buiten de buitenring bevinden zich diverse woongebie-
den, bijvoorbeeld Groningen-zuid, Vinkhuizen, Beijum 
en Lewenborg, maar ook Hoogkerk, Haren, Thesinge, 
Sint-Annen en Ten Boer. Voor deze gebieden is het 
wenselijk dezelfde herinrichting toe te passen als bin-
nen de buitenring. Ook voor deze woongebieden is dus 
herinrichting naar 30 km/u noodzakelijk. In onderstaan-
de illustratie zijn deze gebieden oranje gemarkeerd voor 
de voormalige gemeenten Haren en Ten Boer.  
Voor enkele wijkontsluitingswegen (bijvoorbeeld de 
Paterswoldseweg ten zuiden van de Laan Corpus den 
Hoorn) geldt echter de stelregel dat 50 km/u wordt 
toegestaan mits er brede vrijliggende fietspaden be-
schikbaar zijn.
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Beleidslijn 3 Opvang auto’s aan de buitenring. 

Het is wenselijk autoforensen en stadsbezoekers op te 
vangen aan de rand van de stad om te voorkomen dat 
deze ver in het binnenstedelijk gebied rijden en parke-
ren. Dit betekent een combinatie van twee maatrege-
len: a- een restrictief parkeerbeleid bij werkgelegen-
heidsconcentraties en b- uitbouw van de transferia en 
de aanleg van goede voorzieningen voor fiets en OV ter 
plaatse om zo ketenvervoer te faciliteren.

Beleidslijn 4 Uitbouw fietsnet. 

Versnelde uitvoering van de gemeentelijke Fietsnota is 
wenselijk. Groningen heeft een volwaardig uitgebouwd 
fietsnetwerk nodig. Momenteel leunt dit netwerk nog te 
sterk op voorzieningen die vele tientallen jaren geleden 
zijn aangelegd om de fietser te scheiden van het auto-
verkeer, maar die niet de faciliteiten bieden die werkelijk 
nodig zijn. 

Als Fietsersbond pleiten we daarbij voor het hante-
ren van het drie-netwerk- principe. Er komt namelijk 
steeds meer diversiteit in fietsen en fietsers, zowel qua 
tempo, omvang als behendigheid. Deze groepen zitten 
elkaar soms in de weg vanwege te beperkte capaciteit 
die zij samen moeten delen. Naast het hoofdfietsnet 
dient er daarom een net te zijn voor de snelle en/of 
zware fietsen en een rustig net voor de kwetsbare fiet-
ser. Deze netten kunnen elkaar deels overlappen, denk 
bijvoorbeeld aan de Korreweg, maar dienen overal zo 

ontworpen te zijn dat de doelgroep er goed mee over-
weg kan. Alle richtingen tegelijk groen wordt bijvoor-
beeld door het merendeel van de fietsers gewaardeerd, 
maar niet alle kwetsbare fietsers voelen zich er senang 
bij. Wil je kwetsbare fietsers én snelle fietsers goed faci-
literen dan moet je de beperkte capaciteit uitbreiden.

Belangrijk is dat het hoofdfietsnet wordt gezien als de 
belangrijkste drager van het stedelijke verkeerssys-
teem. Dit omdat het fietsgebruik meer dan 60 % van 
alle verplaatsingen in de stad faciliteert en bovendien 
het meest milieuvriendelijk en gezond is. Niet de au-
to-infrastructuur en ook niet het OV, maar de fiets is 
de centrale drager van het verkeerssysteem, waarbij 
uiteraard ook het openbaar vervoer een warm hart 
wordt toegedragen. Het hoofdfietsnetwerk bevat dus de 
‘snelwegen’ van Groningen en dient als zodanig te wor-
den behandeld! 

De keuze om de hoofdinfrastructuur van de fiets pri-
mair en leidend te beschouwen betekent ook dat het 
voorrang krijgt in het verkeerssysteem. Met name de 
positie van de radiale hoofdfietspaden is daarbij van be-
lang. Deze paden zijn de dragers van het stedelijk fiets-
verkeer en verdienen een volwaardige uitbouw, waarbij 
de kwaliteitseisen zijn: brede fietspaden indien deze 
langs verbindingswegen lopen, een volwaardige breedte 
indien ze vrijliggend zijn, voorrang bij onderhoud en 
beheer (sneeuwruimen) en met name: voorrang bij de 
afwikkeling op kruispunten!

Voorstel uitbouw fietsnet
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Wij willen ter illustratie van het bovenstaande daarom 
pleiten voor de volgende grote infrastructurele maatre-
gelen5: 

•	Verbreding van fietspaden langs het Verbindingska-
naal (Stationsweg, Zuiderpark), Damsterdiep, Rijks-
weg, Zonnelaan, Eikenlaan, Paterswoldseweg (bezui-
den spoor), Hereweg

•	Korreweg fietsstraat met een fietsvriendelijke Gerrit 
Krolbrug naar Beijum

•	Tweezijdige uitbouw slimme route oost (naar Zernike) 
met fietsstraat Kerklaan en naar het Noordwestelijke 
platteland via de vervangen Paddepoelsterbrug

•	Uitbouw van de fietssnelweg Groningen – Assen 
vanaf Laan Corpus den Hoorn, tot centrale toegangs-
poort zuidelijke ingang station en met ongelijkvloerse 
kruising Laan Corpus den Hoorn

•	Ontbrekende schakel: fietspad tussen P+R Hoogkerk 
en Corpus den Hoorn

•	Nieuwe Ebbingestraat, Hoendiep, Friesestraatweg, 
kop Paterswoldseweg en Kraneweg fietsstraat; fiets-
boulevard van kop Friesestraatweg naar en dóór de 
Suikerzijde

•	Aanpassen tijdsverdeling verkeerslichten: meer tijd 
voor fietsers

•	Groene golf voor fietsers

Bijzondere aandacht heeft ook het fietsnet nodig dat de 
stad met de omliggende kernen verbindt. Een groeiend 
aantal forensen maakt gebruikt van de fiets; vaak gaat 
het daarbij om e-bikes en soms om speed-pedelecs. 
Een goed aantakking van het stedelijk hoofdfietsnet op 
het regionale fietsnet is dan belangrijk.

4 Samenvattend

De Fietsersbond is van mening dat er gegronde rede-
nen zijn om nu een eerste stap te zetten in de trans-
formatie naar een verkeerssysteem dat duurzaamheid, 
leefbaarheid en gezondheid voorop stelt.

Kern daarbij is dat er een fundamentele herindeling van 
de verkeersruimte plaatsvindt waarin milieuvriende-
lijke vervoersvormen voorrang krijgen (qua aanleg en 
in de verkeersafwikkeling) en de ruimte voor de auto 
wordt beperkt. Wat betreft het fietsverkeer willen wij 
pleiten voor een basisinrichting van het verkeerssys-
teem, waarin de ruimtelijke kwaliteit aanmerkelijk wordt 
verbeterd en waarin ook de zwakke fietsers zich veilig 
voelen.

Verder willen wij pleiten om de hoofdfietsinfrastructuur 
te zien als de ruggengraat van het stedelijk verkeers-
systeem en bijpassende maatregelen te nemen.

Deze visie is aangeboden aan de gemeente Groningen 
als reactie op de oproep om mee te denken over een 
nieuwe visie op mobiliteit, met een reactietermijn tot 1 
juni 2020. De Fietsersbond afdeling Groningen denkt 
graag verder mee over de integrale mobiliteit en is te 
benaderen via groningen@fietsersbond.nl.

Gedurende het proces van het opstellen van de integra-
le mobiliteitsvisie door de gemeente zal de Fietsersbond 
afdeling Groningen in contact blijven met haar leden en 
andere achterban en stakeholders teneinde hun me-
ningen mee te nemen in het proces.

                       

	
	

1  Onze kijk is mede geïnspireerd door de Fietsvisie 2040 van 
de Fietsersbond

2  Om de leesbaarheid van onze integrale visie te bevorderen 
zijn deze overeenkomsten en verschillen in dit stuk niet expli-
ciet benoemd.

3  In vaktermen: de modal split moet wijzigen door meer 
ruimte voor fietsers en voetgangers te bieden.

4 Voor zover wegen in dit gebied (nog) niet zijn getrans-
formeerd tot fietsstraten, kunnen aanliggende fietspaden 
(voorlopig) behouden blijven voor de kwetsbare fietsers en 
andere fietsers die toch minder graag de zelfde weg als auto’s 
gebruiken.

5 In de kaart op de vorige pagina wordt een deel van deze 
maatregelen als ruwe schets als voorbeeld aangegeven.


