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PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN OPLOSSINGEN VOOR
DE TOEKOMST

- Steeds meer woongebieden kampen met een hoge parkeerdruk. Het auto-
bezitperhuishoudenis de afgelopentwee decennia met 25 procent toe-
genomen, maar de ontwikkeling van hetaantal parkeerplaatsenis hierbij
achtergebleven. Bewoners ergeren zich aan het gebrek aan parkeer-
gelegenheid, en de hoge parkeerdruk zorgt voor overlastin de openbare
ruimte, zoals visuele vervuiling en aantasting van de kwaliteit van speel-
en groenvoorzieningen.

- Hetaantal auto’sin Nederland zal tot 2030 naar verwachting verder toe-
nemen met g tot 50 procent (0,6 tot 3,5 miljoen auto’s), afhankelijk van de
maatschappelijke en economische ontwikkelingen. Zowel een toename
van hetaantal huishoudensals eenverdere groeivan hetautobezit per
huishouden (g tot16 procent) veroorzaakt deze aanwas van het wagen-
park.Na2020 zal de groei naar verwachting afvlakken.

- Deparkeerdruk zalin detoekomst onevenredig sterk toenemenin de
(sterk) stedelijke gebieden. Hiervoor zijn drie oorzaken. Ten eerste maken
destedelijke huishoudens een ‘inhaalslag’; in de landelijke gebieden bezit-
ten huishoudensvaak al één, twee of meerauto’s, in de steden zal het aantal
auto’sin detoekomst gaan stijgen (met 7 tot 21 procent). Ten tweede zorgt
dehogeinbreidingsdoelstellingvan hetbeleid voor een groeivan hetaan-
tal huishoudens (en dus hetaantal auto’s) en een afname van de omvangvan

deopenbare ruimte (en dusvan de parkeerruimte). Ten derde proberen de

stedelijke gemeenten de relatief kapitaalkrachtige huishoudens (die geld
hebben voor een tweede of derde auto) te behouden of aan te trekken.

- Bijstedelijkeinbreidingsprojectenis hetdaarom een must om parkeer-
voorzieningenen -regulering al in de planvormingintegraal mee te nemen.

- Inbestaande woongebieden kan de parkeercapaciteitin de meeste geval-
len nog maar beperkt worden uitgebreid. Vooral op of aan de straat (op het
‘maaiveld’) zijn er nauwelijks extra parkeerplaatsen te creéren zonder
andere aspectenvan de leefomgeving aan te tasten. De parkeercapaciteit
kan nogwel worden uitgebreid met parkeergarages of mechanische sys-
temen. Echter, deinvesteringen voor deze nieuwe systemen zijn hoog.

+ Ruimtelijke kenmerken hebben maar beperktinvioed op hetautobezit.
Deaanwezigheid van openbaarvervoeren een lage parkeernorm halen
mensen bijvoorbeeld niet uit hun auto. Voldoende parkeerruimte speelt
ook geen rol van betekenis bijde woonlocatiekeuze. Alleen in de meest
stedelijke gebieden kan het relatief lage autobezit deels worden toege-
schreven aan ruimtelijke factoren.
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+ Huishoudenskenmerken daarentegen hebben wel een duidelijk verband
met hetautobezit; eenpersoonshuishoudens hebben bijvoorbeeld minder
vaak eenauto dan een gezin mettweekinderen.

- Alternatievenvoor hetuitbreiden van de parkeercapaciteit of het afdwin-
genvaneen betere benuttingvan de bestaande capaciteit door parkeer-
regulering, zoals goed openbaar vervoer, goede fietsvoorzieningen en
gedeeld autogebruik, lijken alleen inwoongebiedenin enrond de stede-
lijke centra een realistische optie voor flankerend beleid.

- Bijhetontwikkelenvan nieuwe woongebiedenis het daarom van groot
belangom te werken metrealistische parkeernormen. Krappe parkeer-
normen leiden niettoteen lager autobezit, maar wel tot een hoge par-
keerdruk en mogelijke parkeerproblemen.

- Opditmomentbetalen bewoners en bezoekers geen reéle prijs voor
het parkerenvan hun private auto’sin de openbare ruimte. De openbare
parkeervoorzieningen voor bewoners zijn gratis of tegen een laag ver-
gunningentarief beschikbaar. Dit wordt veelal beschouwd als een recht.

- Hetlijkt onontkoombaarom in de toekomst automobilisten een realistisch
bedragtelaten betalenvoorhet gebruik van openbare parkeergelegen-
heid. Hierdoor zullen bewoners de kosten van de parkeerplek en de baten
van hetautobezittegen elkaar gaan afwegen en bewuster kiezen voor wel
of geen auto. Tegelijkertijd biedt het ‘de gebruiker betaalt’-principe meer
mogelijkheden om de duurdere parkeeroplossingen te financieren.

Inleiding

Steedsvakeris parkeren een probleemin woongebieden, variérend van oude
wijkenin de binnensteden tot Vinex-locatiesaan de rand van de stad. De groei
van hetautobezit heeft geleid tot een forse toename van de (parkeer)druk op
deopenbare ruimte. Hierdoor wordt de verblijfskwaliteit minder, ontstaan er
onveilige situaties en neemt de waarderingvoor de woonomgeving af.

Deze problemen zullen in de toekomst waarschijnlijk nog groter worden,
omdatervoorlopiggeen einde lijkt te komen aan de groeivan het wagenpark.
Devraagiswaarde extraauto’sterecht zullen komen en of deze gebieden
nogvoldoende mogelijkheden hebben om deze parkeervraagop te vangen.

Het ministerievan vRom—-DG Ruimte—heefthet Planbureau voor de Leef-
omgeving (voorheen hetRpP8 en het MNP)verzocht een analyse te maken van
hetalsmaar stijgende autobezit, de regionale verdeling daarvan en de con-
sequentiesvoor het parkerenin dewoongebiedenin Nederland. pG Ruimte
wil metditonderzoek zichtkrijgen op de toekomstige omvang van de par-
keerproblematiek voor bewoners en mogelijke implicaties hiervan voor
toekomstige woningbouwopgavenin Nederland.

Voor de periode tussen 2010 en 2020 maakt het rijk in 2009 verstedelij-
kingsafspraken metdecentrale overheden. Een belangrijk uitgangspunt
hierbijis de ‘bundelingenintensivering’ van het ruimtegebruik in het
bestaande binnenstedelijk gebied (vRoM, DG Ruimte 2007). Centraal daarbij
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staat derealisatie van een duurzaam en efficiént ruimtegebruik voor wonen
enwerken en een kwalitatief hoogwaardige leefomgeving. Hetis de vraag
hoe detoenemende parkeerproblematiek zich verhoudt tot deze doel-
stellingen.

Devraagvan bG Ruimte past bijeen verschuivingin de discussie over par-
keren. Totvoor kort warenvooral de voorzieningenconcentratiesin de
centravan desteden en de werklocaties het onderwerp. Langzamerhand
komen de parkeerproblemeninwoongebieden hoger op de agenda te staan.

Doel enonderzoeksvragen
Inditonderzoek willen we een representatief beeld gevenvan de omvang
van het huidige en toekomstige autobezit, en de daaruit resulterende
parkeerdrukin woongebiedenin Nederland. Daarnaast brengen we de
parkeerproblematiek en hetabsorptievermogen van verschillende typen
woongebiedeninkaartenidentificeren we de implicaties voor toekomstig
verstedelijkings- en parkeerbeleid.

Inhetonderzoek worden devolgende vragen beantwoord:

1. Wat zijn de determinanten van de parkeerproblematiek en wat zijn de

effecten hiervan op de kwaliteit van de leefomgeving?

2. Watis het huidige autobezit en de huidige parkeerdruk in woongebieden

inNederland en hoe gaat het autobezit zich in de toekomst regionaal

ontwikkelen?

3. Welke typen woongebieden zijn quaaard en omvangvan de parkeer-

problematiek te onderscheiden?

4. Watishetabsorptievermogen in deze verschillende typen woon-

gebieden en wat zijn alternatieven voor hetaccommoderen van extra

auto’s?

5. Wat zijndeimplicaties van de huidige parkeerproblematiek en

deverwachte toenamevan hetautobezit voor toekomstig beleid?

Verklaring begrippen
Eenviertal begrippen komenin deze studie veel voor: parkeerdruk, woon-
gebieden, absorptievermogen en parkeersituatie. Met parkeerdruk doelen
we op deverhouding tussen hetaantal auto’s in een gebied (vraag) en de
beschikbare parkeerruimte (aanbod). Omdat er geen regionale gegevens
zijn over hetaantal beschikbare parkeerplaatsenin Nederland wordtin deze
studie veel gebruik gemaaktvan afgeleiden van de parkeervraag; hetaantal
auto’s per huishouden en hetaantal auto’s per hectare.

Met woongebieden worden zowel monofunctionele woonwijken bedoeld
alsgemengde gebieden waar wonen is gecombineerd met werklocaties
en/of voorzieningen. De specifieke problematiek van bedrijventerreinen en
de centravan grotere steden wordt buiten beschouwing gelaten. Voor het
onderzoek maken we verder gebruik van een typologie van woongebieden.
Ditis noodzakelijk omdatde aard van de problematiek en de mogelijke oplos-
singsrichtingen niet overal gelijk zijn. In een woonerf zijn deze bijvoorbeeld
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andersdanineenvooroorlogse wijkin de centrale delenvan de stad.

Onder absorptievermogen wordt de mate verstaan waarin extraauto’s
binnen eenwoongebied een plek kunnen krijgen door het parkeeraanbod
beterte benutten, de parkeercapaciteit op maaiveld aan te passen of door
gebouwde parkeervoorzieningen terealiseren. Hierbij wordt als randvoor-
waarde gesteld dat de leefbaarheid en de kwaliteit van de openbare ruimte
gewaarborgd moeten blijven endater geen grootschaligeingrepenin de
opzetvan de wijken plaatsvinden.

De parkeersituatie tot slot, is een soort overkoepelend begrip voor het
aantal endesitueringvan parkeerplekken, de parkeerdruk, de gehanteerde
parkeerregimes en eventuele parkeerproblemen.

Leeswijzer
Inditeerste deel presenteren we de belangrijkste bevindingen uithetonder-
zoek. We geven eenschetsvan de parkeerproblemen in de huidige woon-
gebieden, beschrijven de toekomstige verwachte ontwikkeling van het auto-
bezit, beschrijven hetabsorptievermogen van de huidige woongebiedenen
gevenimplicaties voor nieuw parkeer- en verstedelijkingsbeleid.

InhetVerdiepingshoofdstuk ‘Determinanten parkeerproblematiek en
ontwikkeling parkeerbeleid’ gaan we naderin op de achtergrondenvande
huidige parkeerproblemenin de woongebieden, schetsen derolvandever-
schillende partijen hierin en geven een overzichtvan de ontwikkeling van het
parkeerbeleid. In ‘Autobezitvan huishoudens’ analyseren we de samenhang
tussen autobezit, huishoudenstype en de woonomgeving en geven we een
toekomstprognose van de ontwikkelingvan hetautobezit. Vervolgens geven
we een uitgebreide beschrijving van de parkeersituatiein verschillende typen
woongebieden. Entenslotte gaan wein ‘Hetabsorptievermogen van woon-
gebieden’in op de mogelijkheden omin deverschillende typen woongebie-
denextraauto’steaccommoderen.

Woongebieden kampen met parkeerproblemen

Hetautobezitvan huishoudensisin de afgelopen twee decennia met

ruim 25 procent gegroeid. Hierdoor zijn de parkeerproblemenin de
woongebiedentoegenomen. Ditis echter maar één onderdeel vaneen
complexere problematiek. In deze paragraaf geven we een beschrijving
van achterliggende oorzaken van de parkeerproblematiek en de gevolgen
hiervanvoor de kwaliteit van de woonomgeving.

De ongelijke ruimtelijke verdeling van vraag en aanbod
Derelatie tussen devraagen hetaanbod vormteen essentieel onderdeel
van de parkeerproblematiek. Wanneer de vraag naar parkeerplaatsen groter
isdan hetaanbod, ontstaan parkeerproblemen. De parkeervraagin woon-
gebieden wordtbepaald door hetautobezit van de bewoners. Een groeivan
hetautobezit hoeft niet tot problemen te leiden, zolang deze gepaard gaat
meteen evenredige toenamevan hetaanbod. De afgelopenjaren groeide
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hetaanbod echter nietevenredig mee: terwijl hetautobezitvan de bewoners
aanmerkelijk toenam, bleef hetaanbod aan parkeergelegenheid in de woon-
gebieden min of meer constant.

Anno 2007 zijnerin Nederlandin totaal 7,2 miljoen personenauto’s en bijna
850.000 bestelbusjes (cBs/RDW 2007). Een directe confrontatie van deze
parkeervraag methetaanbod is niet mogelijk, omdat gegevens over hetaan-
tal parkeerplaatsen zowel op landelijk als op gemeentelijk niveau ontbreken.
Voor2oo00isereentotaal parkeerareaal van12,5tot 15,6 miljoen plaatsen
geraamd (1002002). Sindsdien is de parkeerruimte verder toegenomen door
derealisatie van nieuwbouwprojecten, maar de mate waarin is niet duidelijk.
Wellijkt er op basis van de raming geen sprake te zijn van een absoluut tekort
aan parkeerplaatsenin Nederland.

Parkeerproblemen worden niet zozeer veroorzaakt door een absoluut tekort
aan parkeergelegenheid, als wel door de ongelijke verdelingvan devraagen
hetaanbod. Hierdoor ontstaan lokale overschotten en tekorten aan parkeer-
gelegenheid. Infiguur1is deverdelingvan de vraag naar parkeerplaatsen
weergegeven naar stedelijkheidsgraad van het woongebied.

Hetautobezit per huishoudenis hetlaagstin de zeer sterk stedelijke
gebiedenenishogerinde minderverstedelijkte gebieden. Ditwordt zowel
veroorzaaktdoorverschillenin huishoudenskenmerken als door de ruimte-
lijke context. Hier komen we in de paragraaf ‘De vraag naar parkeergelegen-
heid door bewoners’ op terug. Ondanks hetlagere autobezit is het aantal
auto’s per hectare aanmerkelijk hoger, er vindt een ruimtelijke concentratie
van de parkeervraag plaats. Dit hangt samen met de hogere huishoudens-
dichtheid in deze gebieden. Hetautobezit per huishouden is dus wel lager
in de sterker verstedelijkte gebieden maar dit compenseert niet voor de
toenemende huishoudensdichtheden.

Gegevensover hetkwantitatieve aanbod van parkeerplaatsenin deze
gebieden zijn nietvoorhanden. De hogere bebouwingsdichtheid zal in
desterker verstedelijkte gebieden waarschijnlijk leiden tot minder grote
openbare ruimte. De ruimte voor parkeergelegenheid is hierdoor over
hetalgemeen ook beperkter.

Deze combinatie van een concentratie van de parkeervraagen een
beperkte parkeerruimte blijktin woongebieden in de verstedelijkte
gebiedenvaakte leiden toteen hoge parkeerdruk en hieraan gerelateerde
parkeerproblemen: gebrek aan parkeerruimte, een groot ruimtebeslagvan
deauto, visuele vervuiling en extra verkeersonveiligheid door zoekverkeer.

De parkeergelegenheid wordt onvoldoende benut

Naastde ongelijke verdelingvan de parkeervraagworden de parkeer-
problemenversterktdoordat de parkeercapaciteit slecht wordt benut.
Een belangrijke factorin deze ‘onderbenutting’ speelt de scheidingvan
woon-en werklocaties. Hierdoor bestaan er pieken in de parkeervraag:
overdag bijde werk- envoorzieningenlocaties en’savonds en s nachts bij
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dewoonlocatie. Bijde werk- en voorzieningenlocaties wordt een deel van
de capaciteit gedurende een groot deel van de dag niet benut. Deze onder-
benutting wordtversterkt omdat de parkeergelegenheid van bedrijven
buiten kantooruren vaak niettoegankelijkis voorandere gebruikers. De
beeldvorming datde woongebieden overdag ‘leeg’ zouden zijnis overigens
onjuist. Gedurende een gemiddelde werkdag blijkt minimaal 50 procentvan
deauto’s zich bij de eigen woning te bevinden. Dit wordt deels verklaard
doordetoenamevan hetaantal tweede (en derde) auto’s. Deze worden
over hetalgemeen minderintensief gebruikt.

Ook bewonersspelen eenrol bij hetinefficiénte gebruik van de parkeer-
gelegenheid. Inveel woongebieden meteen matige parkeerdruk wordt
de parkeercapaciteit op heteigenterrein, zoals garages, garageboxen,
opritten of voortuinen die eigenlijk bestemd zijn als parkeerplek, gebruikt
voorandere doeleinden. Bewoners nemen klaarblijkelijk liever de (gratis)
parkeercapaciteitin de openbare ruimte in beslag, dan ruimte op hun eigen
kavel op te offeren. Doordat bewoners hun eigen parkeerplaats onvoldoende
gebruiken, kande parkeerdrukin het openbare gebied hoog oplopen—hoe-
welerintheorie wel voldoende parkeercapaciteitis. Daar komt bij dat bewo-
nershetvrijhoudenvan de eigen kavel en hetanders benutten van garages,
op een gegeven moment als een recht beschouwen, ook bijeen oplopende
parkeerdruk.

Eenanderdeelvan hetbenuttingsprobleem wordt veroorzaakt doordat
iedereende auto hetliefstvoor de eigen voordeur wil parkeren. Mensen zijn
maar in beperkte mate bereid om hun auto op grotere afstand van hun woning
te parkeren. Erwordtdusal een parkeerprobleemervarenalsernietin de
directe nabijheid van de woning parkeerplekiis. Dit leidt er zelfs toe dat
mensen hun auto op alternatieve plekken in de openbare ruimte (‘fout’)
parkeren (CRow 2006a), zelfsals ereldersin de buurt wel een parkeerplek
beschikbaaris.

Om parkeerproblemen te voorkomen, moet dus een zekere restruimte
beschikbaar zijn, liefst zo verspreid mogelijk over het hele woongebied.

In de praktijk blijkt dat bij gemeenten de hiervoor genoemde problemen
meestal beginnen wanneer 8o tot 9o procentvanalle parkeerplaatsenin
hetwoongebied bezet s (interview gemeente Rotterdam, 16-07-2007;
interview gemeente Den Haag, 06-09-2007).

Bezoekers willen ook parkeren
Devraag naar parkeergelegenheid in woongebieden wordt niet alleen
bepaald door hetautobezitvan de bewoners. In een monofunctioneel
woongebied hebben nietalleen de bewoners parkeerruimte nodig, maar
ook de bezoekersvande bewoners. Dit bezoek vindt voornamelijk plaats
indeavondperiode en de weekenden. Samen met de parkeervraagvan
de bewonersop datmoment kan dittoteen hoge parkeerdruk leidenin
dewoongebieden.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Figuur1. Autobezit per huishouden en per hectare, naar stedelijkheid van het postcodegebied. Bron: cgs/row (2007)
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In gebieden waar sprake is van functiemenging (bijvoorbeeld nabij stads-
centra) zullen daarnaast medewerkers en bezoekers van andere functies
een plek zoeken voorhunauto. Deze parkeervraagis het hoogst tijdens de
openingstijdenvan winkels en kantoren en speelt daarom vooral overdag.
Inde gemengde gebieden kan de parkeervraag daarom zowel overdagals
‘snachtshoogzijn.

Parkeerplekken kosten ruimte en geld
De meeste bewoners parkeren nietop hun eigen terrein, maarin het open-
bare gebied; ruim 85 procentvan de bewoners parkeertde autolangs de
openbare weg of op een parkeerplaats in het openbare gebied (WoON 2006).

Deopenbare ruimteis gemeenschappelijk beziten hetstaatin principe
iedereenvrijom hier, binnen de geldende regels, gebruik van te maken. Het
beheerendeinrichtingvan dieruimteis een publieke taak. In zowel nieuwe
alsin bestaande woongebieden zijn gemeenten verantwoordelijk voor een
zorgvuldig ruimtegebruik en de afstemming van de verschillende functies
binnen deze ruimte, zoals groen-, speel- en parkeervoorzieningen.

Deomvangvan de parkeerruimte wordt meestal voor een woongebied
als geheel bepaald. Hierbinnen moet voldoende parkeerruimte zijn voor de
huishoudens die één of meerdere auto’s bezitten en voor eventuele andere
doelgroepen. De geparkeerde auto’snemeninveel woongebieden een aan-
zienlijk deel van de ruimte in beslag en zijn nadrukkelijk zichtbaar aanwezig.
Hiermee beinvioeden ze de beleving en de gebruikskwaliteit van de open-
bare ruimte.

Ruimte heeft een waarde en kost geld: zowel de vierkante meters als het
onderhoud ervan. Inveel situaties moet dan ook voor het beslagop de open-
bare ruimte worden betaald en wordt dit private gebruik van de ruimte strikt
metvergunningen gereguleerd. Zo heffen gemeenten een zogeheten pre-
cariobelasting voor winkeluitstallingen en terrassen, en moeten bezoekers
van een winkelcentrum betalen voor een parkeerplek. Hierdoor betaalt de
gebruikervoor hetclaimenvan de openbare ruimte en het genot dat hij daar-
van heeft.

Inwoongebieden lijkt parkerenin de openbare ruimte echter gratis te zijn.
Bewoners betalenimmers nietdirect voor de ruimte die hun auto’s innemen.
Maarindirect betalen ze wel mee aan de parkeerplaatsen. Bijde bouw van
eenwoonwijk stelt de gemeente namelijk een parkeernorm vast en voor die
parkeerruimte wordt een opslag op de woningprijs gelegd; hier betalen alle
kopersongemerktaan mee, ook degenen die geen auto bezitten. Eris dus
geenvrije marktvoor parkeerplekken (aanbodkant) en bewoners (vraag-
kant). Bij een vrije markt zouden bewoners bij de aanschaf van een (tweede)
auto de parkeerkosten meewegen. Hetis maar de vraag of de autobezitters
deze prijservoorover zouden hebben als ze de keuze hadden gehad. Een vrije
marktvoor parkeergelegenheid zou hierdoor een remmend effect op het
autobeziten hetautogebruik kunnen hebben.
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Inverschillende woongebieden bestaat overigens wel ‘vergunninghouders-
parkeren’, maar dieis niet zozeer bedoeld om het bewonersparkeren te
belasten, als wel om het medegebruik van de parkeergelegenheid door
andere doelgroepen (werkenden, bezoekers) te beinvloeden. De tarieven
voordevergunningen zijn vaak niet of nauwelijks kostendekkend (Amster-
dam2000). Vaak worden parkeeropbrengsten uit de stadscentra gebruikt om
detekorten in de woongebieden op te vangen (Grontmij Parkconsult2006;
100 2002).

Invloed van de parkeersituatie op de woningkeuze
Nietalleen passen bewoners hun autobezit maarin beperkte mate aan aan
hunwoonomgeving, ook zijn er aanwijzingen dat voldoende parkeerruimte
vrijwel nooiteen criterium is bij het zoeken naar een huis. Uit een analyse van
woON (2006) blijkt dat voor huishoudens parkeren zelden (mede) eenreden
isomteverhuizen (2 procent) en vrijwel nooit de belangrijkste (0,4 procent),
ookals ze ontevreden zijn over de huidige parkeersituatie. Daarnaast hechten
mensen, ten opzichte van andere factoren, minder belangaan de parkeer-
situatie bij de keuze van een nieuwe woning en woonomgeving.

Inwoongebiedeninenrond hetcentrumvanstedenis de parkeersituatie
iets vaker (mede) aanleiding om te verhuizen (3 procent). Hier is de parkeer-
druk hogerende ontevredenheid over de parkeersituatie groter. Deze huis-
houdens hechten ook een meer dan gemiddeld belang aan de parkeersituatie
van de nieuwe woning.

De huishoudens die (mede) vanwege de parkeerdruk willen verhuizen,
zijnrelatief vaker hoogopgeleid en hebben een hogerautobeziteninkomen
woON (2006). De parkeerproblematiek leidt op dit moment echter nog niet
toteenvertrekvan hogeinkomensuitde steden. De groepis beperktvan
omvangen bovendien hebben de huishoudens nietvaker dan gemiddeld een
voorkeurvooreenwoning buiten de eigen gemeente. Wel kunnen kleine
verschuivingen binnen gemeenten optreden. De huishoudens zoeken name-
lijk vaker dan gemiddeld naar een woning buiten hun huidige woonwijk en
hebben relatief vaker eenvoorkeurvoor groenstedelijk wonen op enige
afstand van hetcentrum of aan derand van de gemeente.

Datde parkeersituatie geen belangrijke factor lijkt te zijn bij de woning-
keuze betekent overigens nietdat er geen uitsortering is naar autobezit tus-
sen de woongebieden. Inde binnensteden zijn bijvoorbeeld wel degelijk
meer huishoudens met een laag autobezit (zie Verdiepingshoofdstuk:
‘Autobezitvan huishoudens’). Dit wordt echter niet zozeer direct veroor-
zaaktdoor de aanwezige parkeersituatie maar doordat het type huishoudens
dateen meer stedelijke omgeving prefereert, van zichzelf al een lager auto-
bezit heeft.

Toenemende parkeerdruk heeft nadelige gevolgen voor de kwaliteit van
de woonomgeving
Parkeervoorzieningen vormen een integraal onderdeel van de woon-
omgeving. Dit betekent dat parkeren niet zozeer gezien moet worden als

Oplossingen voor de toekomst 16+



een probleem of bedreiging véér de kwaliteit van de woonomgeving maar
alseen probleem vén deze woonomgeving. Een hoogwaardige woonomge-
ving komt zoveel mogelijk tegemoet aan de wensen van de gebruikers en
moet mensenin staatstellen er op een prettige manier te verblijven of activi-
teiten te ontplooien (vergelijk: R1vM 2003). De leefbaarheid en kwaliteit van
deleefomgevingis dusnietalleen een optelling van objectieve omgevings-
factoren, maar wordt ook bepaald door de waarderingen het belang dat
deverschillende gebruikers aan deze omgevingsfactoren hechten.

De huidige parkeersituatiein woongebieden blijkt voor de bewoners
nietbevredigend tezijn. In eenlandelijk onderzoek naar de kwaliteit van
dewoonomgevingvan Intomart—inopdrachtvande Vereniging Eigen Huis
(2007)-enineenonderzoek van de gemeente Amsterdam (2005a) staat het
gebrek aan parkeerruimte zelfs boven aan hetlijstje van ergernissen. Deze
ergernissen zijn het sterkstin de stedelijke gebieden, maar ook in kleinere
gemeenten wordt het parkeerprobleem vaak genoemd. Ook uithetwso
(2002) en woonN (2006) blijkt dat mensen relatief vaak ontevreden zijn over
de parkeergelegenheid in hun buurt (R1G0 2006). Het gebrek aan parkeer-
gelegenheid staat hierbijvoorop, niet het geparkeerde ‘blik’ op straat.

De parkeerproblemen hebben echter nietalleen betrekking op het gebrek
aan parkeergelegenheid, ook andere aspecten van de kwaliteit van de leef-
omgevingworden beinvloed. Doordat hetautobezittoeneemten bewoners
hun autobezit nauwelijks afstemmen op de omgeving en vice versa, ontstaat
inveel woongebieden een hoge parkeerdruk. Ditresulteertin een groter
ruimtebeslagvandeautoin de openbare ruimte waardoor 'visuele vervuiling’
ontstaat.

Door detoenamevan hettweedeautobezit zijn ook overdag steeds meer
parkeerplaatsenin de woongebieden bezet. Hierdooris er minder ruimte
voor andere functies. Ook neemt de verkeersveiligheid af, doordat de
geparkeerde auto’s het zicht belemmeren.

Wanneer devraag naar parkeerplaatsen hetaanbod benadert of overtreft,
ontstaan additionele problemen met betrekking tot zoekverkeer en fout-
parkeerders. Het zoekverkeer leidt tot extra verkeersonveiligheid en milieu-
belasting (luchtvervuiling en geluidsemissies). Foutparkeerders die gebruik
maken van trottoirs, speelvoorzieningen of groenzones tasten de (gebruiks)-
kwaliteitvan deze functies aan en kunnen ervoor zorgen dat de bereikbaar-
heid voor hulpdienstenin gevaar komt. Daarbijleggen ze een extradruk op
deandere functies, omdatde oplossingvoor het parkeerprobleem vaak wordt
gezochtin hetlegaliserenvan dezeillegale plekken. Dat betekent datklein-
schaliggroen, speelvoorzieningen of andere functiesin de openbare ruimte
worden opgeofferd om extra parkeerruimte te realiseren.

Hetaantal auto’s per huishouden stijgt
Devraag naar parkeerruimte wordt bepaald door de hoeveelheid auto’s die

bewonersenbezoekersin een gebied moeten parkeren. Hetaantal auto’sin
Nederlandis de afgelopen decenniasterk toegenomen, en zal in de toekomst
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nogverder toenemen, ondanks overheidsmaatregelen om hetautobeziten
-gebruik tegen te gaan. Een uitgebreide beschrijving van de ontwikkelingvan
hetautobezit staatin het Verdiepingshoofdstuk ‘Autobezitvan huishoudens'.

Het aantal en de omvang van auto’s nemen toe
Hetautobezitin Nederland issinds de jaren zestig zeer sterk gestegen, voor-
namelijk onderinvioed van detoenemende economische welvaartende
toenamevan hetaantal huishoudens. Waren erin196o ruim een half miljoen
auto’sin Nederland, in2007 waren dat er circa 7,2 miljoen: ruim 1 per huis-
houden (cBs Statline2008).

Degroeivan hetaantal auto’s per huishouden vlaktin de afgelopenjaren
wat af, maar hetaantal blijft nog steeds toenemen door de groeivan het
aantal tweede of volgende auto’s. Ongeveer 23 procentvan de huishoudens
beschikt momenteel over twee of meerauto’s. Circa 20 procentvan de huis-
houdens heeftgeen auto en ditaandeel daalt. Eenkleine 10 procent heeft
eenautovande zaak en ditaandeel vertoont een stijgende lijnin de afgelopen
jaren (0vG/MON1995-2006). Niet alleen hetaantal auto’s in Nederland
groeit. Ook de omvangvan de auto’s neemt toe (cBs Statline 2008). Deze
grotere en zwaardere auto’s nemen meer ruimte in bij het parkeren. Analyses
metDYNAMO geven aan dat hetaandeel zware auto’s ook in de toekomst zal
blijventoenemen.

Het autobezit is moeilijk te beinvioeden
Deoverheid heeftin de afgelopen decennia geprobeerd hetautobeziten
-gebruik tetemperen door onder andere de omgeving aan te passen; door
bijvoorbeeld te zorgen voor goede openbaarvervoervoorzieningen en een
beperktaantal parkeerplaatsenin de woonomgeving.

Deze maatregelen blijken maar zeer beperktvaninvloed te zijn op het
autobezit van huishoudens. Ervaringenin Vinex-wijken hebben geleerd dat
hettoepassenvan een lage parkeernorm metals doel het autobezit te ont-
moedigeninveel gevallen heeft geleid tot grote parkeeroverlast en achteraf
bijstellen van de normen (Snellene.a. 2005), en niet tot de beoogde reductie
van hetautobezit. En de beschikbaarheid van goed openbaarvervoer blijkt
maar zeer beperktsamen te hangen met een lager autobezit.

Omgevingskenmerken lijken pasinvloed te hebben op hetautobezit, alser
een samenstel van factoren optreedt, waardoor een deel van de huishoudens
anderevervoerskeuzes gaat maken. We zien dit bijvoorbeeld in de binnen-
stedenvan grote steden (zie ook de volgende paragraaf). Factoren als goed
openbaarvervoer, eenlaagaanbodvan parkeergelegenheid, de nabijheid van
veelvoorzieningen en andere bestemmingen, de lokale bevolkingssamen-
stellingen een stedelijke leefwijze van die bevolking dragen daar bijaan een
lager autobezit.

Veel huishoudens beschouwen de auto om verschillende redenen een-
voudigweg nog altijd als het meest geschikte vervoermiddel. Ten eerste is
deautohandigen functioneel, eenvervoermiddel dat ondanks zaken als files
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en mogelijk gebrek aan parkeerruimte, het beste voorzietin de specifieke
mobiliteitsbehoefte van het huishouden en de individuen daarin (Peters 1998;
Steg & Kalfs 2005). Tentweede spelen sociale en affectieve motieven eenrol,
zoals de status en ‘autorijden is leuk’ (Steg & Kalfs 2005). Ten slotte maakt de
autoin sterke mate deel uitvan onze cultuur; autobezit en -gebruik gelden
alseenvanzelfsprekend en onaantastbaar recht waaraan niet magworden
getornd (Peeters2000; Tieleman1998).

Eriseenduidelijk verband te zien tussen de kenmerken van een huis-
houden en hetautobezit van dat huishouden. Autobezitis hoger naarmate
het huishouden groteris (stellen hebben meer auto’s dan singles, gezinnen
metkinderen hebben meer auto’s dan stellen), naarmate de gezinsleden
hogerzijn opgeleid en naarmate zij meer uren buitenshuis werken. Het
tweedeautobezitis vooralhoogonder huishoudens met meerdere buitens-
huis werkzame personen. Singles of eenoudergezinnen, huishoudens met
een lage opleidingen huishoudens met geen of een beperkte arbeidspartici-
patie hebben relatief vaak geen auto. De verschillenin autobezit naar typen
huishoudens zijn in de afgelopenjarentoegenomen.

In een stedelijke omgeving is het autobezit lager
Netzoalsereenverbandistussen huishoudenskenmerken en autobezit,
bestaatereen, weliswaar duidelijk minder sterk, verband tussen de ruimte-
lijke context en hetautobezit. Naarmate de stedelijkheid (een maat voor
bebouwingsdichtheid) afneemt, neemt hetautobezittoe. Ook hettype
woongemeente speelteen rol. Inderandgemeenten van stadsgewesten
(bijvoorbeeld Schiedam bij Rotterdam of Geldrop bij Eindhoven) is het auto-
bezitbeduidend hogerdanin de centrumgemeenten van stadsgewesten
(zoals Rotterdam of Arnhem) en vaak ook hoger danin de overige gemeen-
ten.Indeverspreide bebouwingin het buitengebied is hetautobezithoger
danin uitleglocaties (zoals Ypenburg bij Den Haag of Reeshof bij Tilburg),
endaarishetweerhogerdanindeouderedelenvandestad. Deze samen-
hangvan de matevan stedelijkheid met hetautobezit, komt boven op de
samenhang met huishoudenskenmerken.

Infeite geldtvoorvrijwel alle typen gebieden dat naarmate de stedelijkheid
daalt, hetautobezittoeneemt. Ditis het gevolgvan een combinatie van de
specifieke huishoudenssamenstellingin de wijken en de ruimtelijke kenmer-
ken daarvan. De centravan de stadsgewesten (met name de vier grote steden
Amsterdam, Utrecht, Rotterdam en Den Haagen de noordelijke steden
Groningenen Leeuwarden) en, in meer algemene zin de binnenstedelijke
gebieden (binnen de contourvan1971), herbergen relatief meer huishoudens
met een lager autobezit, terwijl in de randgemeenten en overige gebieden,
enmeeralgemeen op uitleglocaties, meer huishoudens meteen hoogauto-
bezit wonen. In minder stedelijke omgevingen (dorpen, landelijk gebied)
wonen relatief vaker huishoudens die geneigd zijn één of meerdere auto’s
te bezitten.
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Het gecombineerde effectvan de huishoudenskenmerken is gemiddeld een
factor vijf groter dan het gecombineerde effect van de ruimtelijke kenmer-
ken. Alleeninde meeststedelijke gebiedenis hetautobezitlager dan op
grondvan debevolkingssamenstelling verwachtkan worden: een teken dat
de kenmerkenvan deze woonomgeving een dempend effecthebben op het
autobezit. Berekeningenvoor diverse gebiedstypen laten zien dat bijeen
gelijkblijvende bevolkingssamenstelling het verschil in autobezit kan varié-
rentotzo’no,5auto per huishouden, afhankelijk van de specifieke ruimtelijke
context.

Autobezit blijft in de toekomst stijgen
Indetoekomst zal hetaantal auto’sin onsland nog verder groeien. Tot 2030
zalhettotale wagenpark tussen g en 50 procent groeien en hetautobezit per
huishoudentussen5en16 procent. De groeivlaktin de loop dertijd wel af,
metname na2020 (cPB/MNP/RPB2006). Uitanalyses met het Landelijk
Modelsysteem Verkeer en Vervoer (LMs) van de Dienst Verkeer en Scheep-
vaartvan Rijkswaterstaat (Avv 2003a) blijkt dat het autobezit per huishouden
hetsterkst zal toenemenin de zeer sterk stedelijke gemeenten (7 tot 21 pro-
centtoename) en de sterk stedelijke gemeenten (6 tot 16 procent toename).
Hier lijkt sprake van eeninhaalslag. In de minder verstedelijkte gebieden s
hetautobezit van huishoudens op dit momental hogerentreedtin de toe-
komsteen verzadigingvan hetautobezit op. In de (sterk) stedelijke gebieden
ishetautobezitnogrelatief laagenis er meer ruimte voor groei.

Doordezetoenamevan hetautobezit per huishouden ende verwachte
groeivan hetaantal huishoudens zullen de zeer sterk stedelijke en de sterk
stedelijke gemeenten tussen respectievelijk 7en 48 procententussen12en
50 procent meer auto’s moeten gaan accommoderen. De centravan de stads-
gewesten krijgen een groeivan 5tot 50 procent voor de kiezen (7 tot 22 pro-
cent per huishouden). Aangezien, conform hetvigerende beleid, in deze
gemeenten ook de nieuwbouwwoningen zoveel mogelijk binnen het
bestaand stedelijk gebied moeten worden gerealiseerd, is diteen enorme
opgave.

Kijken we naar de absolute getallen, dan groeit hetaantal auto’sin andere
gebiedstypen harder. Ditkomt echter voornamelijk door de sterkere groei
vandebevolkingin deze gebieden; de groeivan hetautobezit per huishou-
denislager.Indeze gebiedenis uitbreidingvan het parkeerareaal makkelijker
omdat een grootdeel vande extraauto’sin nieuwe, nog te ontwikkelen,
woongebieden terechtkomt.

Desterkste groeiinde omvangvan het wagenparkisteverwachteninde
randgemeenten van de stadsgewesten en dan met name die van de vier grote
steden. Daar waar in deze gemeenten deinbreidingsopgave (om fysieke
of beleidsmatige redenen) grootis, is een relatief sterke groeivan de parkeer-
druk te verwachten.
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Door introductie van de kilometerprijs kan het autobezit extra toenemen
Hetkabinetwilin 2011 de eerste stappen zetten naar een andere wijze van
betalenin het wegverkeer, waarbij niet het bezit van een auto of motor wordt
belast, maar het gebruik ervan. Daarvoor worden de vaste autokosten —de
motorrijtuigenbelasting (MR B) en de belasting op personenauto’s en motor-
rijwielen (BPm)—gevariabiliseerd.

Dehuidige BPm heeft een drukkend effect op de omvangvan het wagen-
park. Hetisaannemelijk dat het omzettenvan de Bpmin eenkilometerprijs
zalleidentoteen groeivan hetaantal auto’s. In welke mate dit gebeurt, hangt
afvan de omvangvandebelastingverlaging, de wijze waarop deze wordt
vormgegeven ende reactie daarop van de autofabrikanten enimporteurs.
Dekansisaanwezig dat zij de catalogusprijs van auto’s zullen gaan verhogen.

Devariabiliseringvan de autokosten heeft twee effecten. Het deel van
de huishoudens datvoorheen aanhikte tegen de hoge vaste lasten, zal wel-
licht nuwel een (tweede) auto aanschaffen. Een ander deel zal, vanwege de
gestegen gebruikskosten, de auto van de hand doen. Uit bestaande onder-
zoeken komtnaarvoren dathet omzetten van de MmRB toteen afname en het
omzettenvande BPM tot eentoename van het autobezit leidt. De grootste
toenamein de omvangvan hetwagenpark wordtverwacht bijeenvolledige
omzettingvan zowel de MmrB als de spmin de kilometerprijs (Besseling e.a.
2008; MuConsult2002). Hierbij kan een additionele groei van mogelijk 54
6 procentoptreden. Deze toename wordtvoornamelijk veroorzaakt door de
toenamevan eerste autobezitters voor wie de (vaste) aanschafkostenin het
verledentehoogwaren. Door de omzettingvande Bpmin een kilometerprijs,
betalen automobilisten pas later, wat hen rentevoordelen oplevert. Indien de
kilometerprijs voor deze rentevoordelen wordt gecorrigeerd, is de groeivan
hetautobezitaanmerkelijk kleiner (Besseling e.a. 2008).

De parkeersituatie verschilt per wijktype

De wijze waarop en de mate waarin parkeervoorzieningen binnen de woon-
gebieden zijn geintegreerd, is sterk afhankelijk van de bouwperiode en de
ruimtelijke structuur van hetwoongebied. In deze studie maken we onder-
scheidintientypen woongebieden. Een uitgebreide beschrijvingvan deze
typologieistevindenin hethoofdstuk ‘De parkeersituatie in woongebieden’.
We beperken ons hiertot de hoofdlijnen en geven een korte beschrijvingvan
de parkeersituatie en de parkeerproblematiek in woongebieden:

—incentravansteden;

—indevooroorlogse schil rond het centrum;

—indenaoorlogseschil; en

—indesuburbane schil.

Woongebieden in de stedelijke centra
In de stedelijke centra komen woongebieden voorvan detypen ‘speculatie-
bouw’en ‘herenhuizen’. De speculatiebouw wordt gekenmerktdoor een
krappe opzet, een hoge dichtheid en bestaat uit gesloten bouwblokken van
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drietotvijflagen. De woongebieden met herenhuizen zijn ruimer opgezet.
Naast ruime gesloten bouwblokken van circa drie lagen zijn er vaak ook
vrijstaandevilla’s te vinden. De wijken kenmerken zich verder door een
gemengde functie van wonen en werken; behalve woningen zijn er dus
ook winkels en kantoren.

Inbeide typen woongebieden, maar met name in de gebieden met spe-
culatiebouw, is de parkeerdruk vaak hoog. Het autobezit van bewoners
isvergeleken metandere wijktypenlaag, maar door de functiemenging
maken ook andere groepen gebruik van de openbare parkeergelegenheid,
zoalswinkelend publiek. Aan de totale parkeervraag kan zowel overdagals
‘s nachts moeilijk worden voldaan, omdat de openbare ruimte beperktisen
vanoorsprong nietisingerichtvoor de auto. In destratenis vrijwel alle vrije
ruimte gereserveerd voor parkeerplaatsen. Hierdoor ogen de straten ‘stenig’
enwordt hetstraatbeeld gedurende de gehele dag bepaald door geparkeerde
auto’s.

Tijdens de stadsvernieuwingvan dejarentachtigis geprobeerd de parkeer-
drukindespeculatiebouwwijken te verminderen door voor de bewoners
stallingsgarages terealiseren. Zoalsin het Verdiepingshoofdstuk ‘De par-
keersituatiein woongebieden’ naderis aangegeven, zijn deze garages geen
onverdeeld succes; bewoners maken eronvoldoende gebruik van en de capa-
citeitwordt nietvolledigbenut. De bewonersin deze gebieden zijn, ondanks
datgemeenten eendeelvan de kosten op zich nemen, onvoldoende bereid
omdehogere kosten te betalen; de garageabonnementen zijn duurder dan
de parkeerplaatsen op straat. Ook het gebrek aan sociale veiligheid en een
gebrek aan parkeerdruk en/of parkeerregulering in de omliggende woon-
gebieden spelen een rol in de onderbezetting van de garages (interview
gemeente Rotterdam, 16-07-2007; gemeente Den Haag, Parkeren en wonen,
1999). Bewoners parkeren liever langs de straat, waar een vergunning vele
malen goedkoperis, of wijken uit naar omliggende gebieden zonder parkeer-
regulering. Bij toekomstige investeringen in gebouwde parkeervoorzienin-
gendoenontwikkelaars en gemeenten erverstandigaan de problemen met
het gebruik van de stadsvernieuwingsgaragesin hetachterhoofd te houden
eneroplossingenvoor te zoeken.

Woongebieden in de vooroorlogse schil rond het centrum
Indeschil rond het centrum bevinden zich van oorsprong portiekwoningen
(type monumentaal) en arbeiderswoningen (type tuindorpen). Binnen deze
schil zijn sinds de jaren negentig van de vorige eeuw ook nieuwe inbreidings-
projecten gerealiseerd, vaak hoogstedelijke bouwblokken (type superblok-
ken), waarbij parkeren voor bewonersintegraal wordt meegenomen. De
parkeerdrukis hoog, zeker bij de monumentale wijken en superblokken.
Ditwordtvoornamelijk veroorzaakt door het autobezitvan bewoners, dat
indeschilrond het centrum hogeris danin de centrumgebieden.

Inwoongebieden die grenzen aan werk- of voorzieningencentra is daar-
naastsprakevaneen ‘overloop’ van de parkeerdruk. Automobilisten diein
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het centrum of bij bedrijven moeten zijn, zoeken een (gratis) parkeerplek in
deomliggende woongebieden. In diverse woongebieden bestaat dan ook
een parkeerregulering (zoals betaald parkeren voor bezoekers), die deze
overloop moettegengaan. Soms wordt ook getrachtinte grijpeninhetauto-
bezitvande bewoners zelf, door het maximaal aantal uit te geven vergunnin-
gentebeperken. Alhoewel deze maatregelen binnen het betreffende woon-
gebied de parkeerdruk kunnenverminderen, leiden ze vaak wederom tot een
verplaatsingvan de problematiek naar de omliggende gebieden. Naverloop
vantijdis ook in die gebieden parkeerregulering wenselijk en zo verspreidt
de parkeerregulering zich geleidelijk verder over de stad (dit fenomeen
wordt ook wel de ‘olievlekwerking’ genoemd).

Woongebieden in de naoorlogse schil
De naoorlogse schil bestaat uit vroeg- en laatnaoorlogse wijken. De bebou-
wing bestaat veelal uit middelhoge en hoge portiek- en galerijflats. In beide
typen gebiedenis de parkeerdruk laag. Het autobezit van de bewoners is
relatieflaag door de specifieke bevolkingssamenstelling (lage inkomens)
ende parkeervraagvanuitandere doelgroepenis beperkt. Daarnaastis er
in deze wijken een ruime beschikbaarheid van openbare ruimte. In de laat
naoorlogse gebieden maaktde auto voor heteerstintegraal onderdeel uit
van het stedenbouwkundig plan. Naast parkeergelegenheid op straat zijn
bij de galerijflats collectieve parkeervelden aangelegd.

Indeze gebieden wordtvaak herstructurering toegepast waarbij de origi-
nele bebouwing wordtvervangen door grondgebonden woningen met
eigentuin. Hier ligteen potentieel parkeerprobleem op de loer: de openbare
ruimte zalimmers afnemen terwijl de nieuwe bebouwing hogere-inkomens-
groepen meteen hogerautobezitkan aantrekken.

Woongebieden in de suburbane schil
Indeze schil bevinden zich woongebieden van hettype ‘woonerf’, ‘neoratio-
nalisme’en “tuinwijken’. Deze woongebieden hebben een monofunctioneel
karakter en worden gekenmerktdoorlage dichtheden en laagbouw met pri-
vate tuinen. Bijde aanlegvan deze woongebiedenis rekening gehouden met
deaanwezigheid van de auto, zowelin de publieke ruimte als op private
kavels. Ondanks delage dichtheden treden ook in deze woongebieden
steeds vaker parkeerproblemen op. Deze worden bijna uitsluitend veroor-
zaaktdoor hethoge autobezitvan de bewoners.

De wijken zijn mede aan de hand van parkeernormen ontworpen, maar
dieblijken nu te krap te zijn. In de oudere gebieden van de jaren zeventigen
tachtig (woonerven en neorationalisme) is vaak simpelweg niet voldoende
geanticipeerd op de groeivan hetautobezit, waardoor de parkeernormen
(vaak rond de,2 parkeerplaatsen per woning) nu niet meer voldoen.

Derecentere ‘nieuwe tuinwijken’ zijn voor een groot deel onder het
Vinex-regime gerealiseerd (vanaf de jaren negentig) dat als belangrijk uit-
gangspunthad hetautobezitte ontmoedigen. Daarvoor werden strakke
parkeernormen gehanteerd (vaak 1,2 tot1,5 parkeerplaatsen per woning)
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enhoogwaardige openbaarvervoervoorzieningen aangeboden. Dit beleid
heeftechter niet geleid tot de gewenste reductie van het autobezit, meteen
hoge parkeerdruk tot gevolg (Snellen e.a. 2005).

Inwoongebieden waarin principe voldoende parkeerruimte is, speelt
daarnaasthet probleem dat bewoners hun potentiéle parkeergelegenheid
op eigenterrein onvoldoende benutten enliever een parkeerplek op de
openbareweginnemen. Hierdoor neemt de parkeerdrukin hetopenbare
gebied toe.

Hetabsorptievermogen van bestaande woongebiedenis beperkt

Indetoekomst zal naar verwachting hetaantal auto’s per huishouden verder
toenemen. Ook de parkeerproblemenin de woongebieden worden daardoor
groter. Voor de verschillende typen woongebieden hebben we geanalyseerd
wat het ‘absorptievermogen’is; hoeveel extraauto’s kunnener binneneen
woongebied worden geaccommodeerd zonder de leefbaarheid en kwaliteit
vandeopenbare ruimte aan te tasten? Hierbij is gekeken naar ruimtelijke
mogelijkheden, naar de kosten van de oplossingen en naar voorwaarden
waaronder deze geimplementeerd kunnen worden.

Deoplossingenvoor parkeerproblemen liggen nietalleenin het uitbreiden
van de parkeercapaciteit. Parkeerproblemen staan niet op zichzelf en moeten
inrelatie worden gezien met het verstedelijkings- en mobiliteitsbeleid in
de omgeving. Daarom hebben we ook alternatieven voor het uitbreiden van
de capaciteitin beeld gebracht. In het Verdiepingshoofdstuk ‘Het absorptie-
vermogenvan woongebieden’is een uitgebreide beschrijving weergegeven.

Inhetvervolg geven we eenoverzichtvande oplossingen en waar deze
toegepast kunnen worden. Op regionaal niveau moet echter de afweging
worden gemaakt of het faciliteren van de parkeervraag wenselijk is, welke
financiéleinvesteringen geoorloofd zijn en wat de beoogde ruimtelijke
kwaliteit moet zijn.

Extra parkeerplaatsen op straat?

Deinrichtingenhetbeheervan parkeergelegenheid in de openbare ruimte
iseen gemeentelijke verantwoordelijkheid. Bijhet aanpassen van deze par-
keergelegenheid draaien gemeenten dan ook vaak op voor de kosten.

Inwoongebiedenis de parkeercapaciteit vaak ‘opgerekt’ door extra par-
keerplaatsen aan te leggen op de straat (maaiveldniveau). Deze maatregelen
kunnentegenrelatief lage kosten worden gerealiseerd en leverden tot dusver
geen grote problemen op.

Uitdeanalysevan hetabsorptievermogen blijkt echter dat de mogelijk-
heden om extra parkeerplaatsen op maaiveldniveau te realiseren, langzaam
maar zeker uitgeput raken; voor de toekomst biedt deze oplossing onvol-
doendesoelaas. Inde woongebieden in de stedelijke centra enin de schil
rond het centrum zijn bijna alle mogelijkheden voor parkeren op maaiveld
reeds benut. Ookindesuburbane gebiedenis uitbreiding van parkeerplaat-
senop maaiveld, ondanks de lage dichtheden, maar beperkt mogelijk. Vaakis
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de parkeercapaciteitin hetverleden al uitgebreid en het realiseren van
nieuwe extra parkeerplaatsen zal gaan botsen metandere functiesin de
woonomgeving (onderandere groen- en speelvoorzieningen).

Aanderandenvanwoongebiedenissomsnogwatrestruimte aanwezig
waar parkeerplaatsen gerealiseerd kunnen worden. Gezien het feit dat veel
bewoners maar beperktbereid zijn om hun auto op afstand te parkeren, lijkt
de praktische bruikbaarheid hiervan echter beperkt. Alleenin de naoorlogse
schiliserrelatief veel openbare ruimte ‘over’ (‘overmaat’), waardoor daar
nog meerdere mogelijkheden zijn om het aantal parkeerplaatsen op maaiveld
uitte breiden. Deze mogelijkheden kunnenin detoekomst echter beperkt
wordenwanneer de wijken worden geherstructureerd, waarbij vaak laag-
bouw wordttoegevoegd aan de openbare ruimte.

Gebouwde en mechanische alternatieven voor extra parkeercapaciteit
De parkeercapaciteit kan ook worden uitgebreid met gebouwde en mecha-
nische oplossingen. Inalletypen woongebieden kunnen, afhankelijk van de
beschikbare ruimte, traditionele of automatische parkeergarages ingepast
worden. De automatische garage onderscheidt zich van de traditionele door-
datdeauto nietdoor de bestuurder zelf wordt geparkeerd. De bestuurder laat
deautoachterineenentreeruimte op de begane grond en de auto wordt ver-
derautomatisch op een parkeerplek gezet. Deze voorzieningen zijn voor-
namelijk geschikt voor gebieden met een hoge huishoudensdichtheid (vaak
in hetcentrum of in de schil hieromheen), omdat de nabijheid van potentiéle
gebruikers essentieel is voor de exploitatie. In gebieden met een lagere dicht-
heid, zoals de suburbane gebieden, bieden kleinschalige mechanische sys-
temen (hefplateaus) meer mogelijkheden. Deze hefplateaus maken het
mogelijkom auto’s op meerdere lagen boven elkaar te parkeren. Daardoor
kan de huidige parkeerruimteintensiever gebruikt worden.

Naast hetrealiserenvan extra parkeervoorzieningenin bestaande woon-
gebieden, kunnen ook herontwikkelingsplannen worden benut; bij nieuwe
projectenin een bestaand woongebied kan extra parkeerruimte worden
gerealiseerd om de parkeerproblemenin hetomliggende gebied te ver-
lichten.

Dater ruimtelijke ontwerpoplossingen zijn voor de verschillende typen
woongebieden, betekent echter nog niet dat deze ook eenvoudig geimple-
menteerd kunnen worden. Aan gebouwde oplossingen zijnimmers hoge
realisatiekosten verbonden (zie de figuren 33-35in de Verdieping). Hierdoor
ishetkosteloos, of tegen een laagvergunningentarief, aanbieden van deze
voorzieningen, in tegenstelling tot het straatparkeren, nauwelijks een optie
voor delangere termijn.

Hetdirectdoorberekenenvandekostenvoor deze voorzieningen aan
de gebruikers kan waarschijnlijk echter vooralsnog op weinig draagvlak
rekenen bijde bewoners. Ervaringen met bestaande parkeergarages beves-
tigenditbeeld. Bewonerslijken onvoldoende bereid om de hogere kosten
tebetalen enkiezen, indien mogelijk, voor een parkeerplek op straat of in
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naburige woongebieden als daar geen parkeerregulering van krachtis.
Ingebieden met een woon- en werkfunctie kan overwogen worden

omde garage overdagopentestellen voor bezoekers. Hierdoor wordt

dubbelgebruik mogelijk en worden de kosten van de garage over meerdere

groepenverdeeld, wat de exploitatiemogelijkheden verbetert. De wenselijk-

heid hiervanis echtersterk afhankelijk van de locatie van de garage. Extra

bezoekersverkeer kanimmers tot overlastleidenvoor de omwonenden.

Bestaande parkeergelegenheid kan beter worden benut
Hetuitbreiden van de parkeercapaciteit kost veel geld. Daarom is het des
tebelangrijker de beschikbare capaciteit efficiént te gebruiken. In woon-
gebieden waar ook andere functies voorkomen, zoals de centra van steden
of aan derand van bedrijfslocaties, kan worden gekeken of de parkeer-
capaciteit bij de bedrijven buiten de openingstijden kan worden benut door
bewoners. Hiermee kanin theorie relatief eenvoudig veel extra parkeer-
capaciteitvoor bewoners gerealiseerd worden, maar medewerking van
bedrijven ishierbijwel cruciaal.

Naast bedrijven kunnen ook bewoners worden gestimuleerd om beter
gebruik te maken van de beschikbare parkeergelegenheid, die somsop hun
eigenopritligt. Gemeenten hebben echter weinig mogelijkheden om het
gebruik van de eigen parkeervoorziening af te dwingen. Alleen wanneer
ereenvormvan parkeerreguleringvan krachtis, heeft de gemeente een
machtsmiddelinhanden; ze kan dan eventueel weigeren een (extra) straat-
vergunning uit te geven aan de bewoner die beschikt over voldoende par-
keergelegenheid op eigenterrein. Het niet benutten van de capaciteit op
deeigenkavel speelt echter voornamelijkin suburbane gebieden waar
parkeerregulering praktisch niet voorkomt.

Andere alternatieven vooral bruikbaar in en rond de stadscentra
Inbepaaldesituatiesis hetuitbreiden van de parkeercapaciteitin een woon-
gebied nietwenselijk. Auto’s kunnenimmers nietalleen leiden tot parkeer-
problemen maar ook tot problemen met de luchtkwaliteit, de verkeersveilig-
heid of de beschikbare capaciteit op de onderliggende wegen. Daarnaast kan
hetuitbreiden van de capaciteitin sommige gebieden op te grote fysieke of
financiéle bezwaren stuiten. Wanneer het uitbreiden van de capaciteit onvol-
doende mogelijkheden biedt, is er een aantal alternatieven:

—hetintroducerenvan parkeerregulering: vergunninghoudersparkeren,

eventueel in combinatie met betaald parkeren;

—hetaanbiedenvan goede ov-enfietsvoorzieningen;

—hetaanbiedenvan ‘gedeeld autogebruik’.

Met het huidige beleidsinstrumentarium voor parkeerregulering hebben
de gemeenten twee krachtige instrumenten voorhanden om het parkeren
indebinnenstedelijke gebiedentereguleren en overlastte beperken

(zie hoofdstuk ‘Determinanten parkeerproblematiek en ontwikkeling
parkeerbeleid’).

Oplossingenvoor de toekomst 26 -

27



Gemeenten kunnen gebruik maken van ‘fiscale’ en ‘administratieve’ par-
keerregulering. Bij de fiscale requlering wordtin de wijk betaald parkeren
ingevoerd voor bezoekers en kunnen bewoners tegen een goedkoper tarief
vergunningen aanschaffen. De gemeenten hebben zowel hetbeheervande
parkeerplekkenals de handhavingvolledigin eigen handen. Bij de admini-
stratieve handhaving kunnen bewoners ook vergunningen aanschaffen. De
parkeerplaatsen zijn dan echter exclusief voor de bewoners beschikbaar, en
medegebruik door bezoekersis niet mogelijk. Gemeenten zijn bij de hand-
having afhankelijk van politie en justitie waardoor de handhaving duurderis
endeinvloedvande gemeenten kleiner.

Metbeide vormenvan parkeerreguleringkunnen gemeenten zowel het
gedragvan de bewoners (een maximum stellen aan het aantal uit te geven
vergunningen) als van bezoekers (betaald parkeren of parkeren niet toestaan)
beinvloeden. Door hetaantal vergunningen te ‘maximaliseren’ wordt gepro-
beerdtevoorkomen datbewoners meerauto’s gaan aanschaffen dan de
beschikbare parkeercapaciteit toelaat. Met betaald parkeren of het niet toe-
staanvan parkeren zonder vergunning kan de beschikbare parkeergelegen-
heid verdeeld worden over de doelgroepen (bezoekers en de bewoners).
Hierdoor kan bijvoorbeeld worden voorkomen dat bezoekers van bestem-
mingen buiten de betreffende wijk (‘wijkvreemd’ verkeer) gratisin de woon-
wijk parkeren. Ditkanimmersleiden tot overlasten een gebrek aan parkeer-
capaciteitvoor de bewoners.

Parkeerregulering kan zo een effectief middel zijn om de parkeerproblemen
inde hand te houden, en wordt met namein de dichtbevolkte centrale delen
van de stedenvaakingezet. Risicovan dereguleringis het mogelijke uit-
wijkgedragvan bewoners enandere automobilisten; wanneer zijin de
omringende wijken (zonder parkeerregulering) gaan parkeren, wordtde
parkeerproblematiek niet opgelost, maar verplaatst die zich alleen.
Ingebieden dieverder van het centrum liggen (vooral de suburbane
gebieden) is het moeilijker om parkeerreguleringin te zetten. Hier komen
minder bezoeker danin de binnensteden, waardoor fiscale parkeerregimes
nietefficiént zijn. Aan het plaatsen en het beheervan parkeerapparatuur
zijn aanzienlijke kosten verbonden, maar er zijn nauwelijks inkomsten van
betalende bezoekers. Daarnaast staat of valt parkeerregulering meteen
goede controle. De kosten daarvan (voor beide type regimes) worden
hogernaarmate de oppervlakte van hetreguleringsgebied toeneemten
hettereguleren gebied zich verder van de stedelijke centra bevindt.

Goede openbaarvervoer- en fietsvoorzieningen en concepten als gedeeld
autogebruik kunnen bewoners alternatieven bieden voor het private auto-
bezit. Netals bij de parkeerregulering lijkt de bruikbaarheid van deze alter-
natievenvooral in de centrale delenvan de steden teliggen.

Zoalsinde paragraaf ‘Hetaantal auto’s per huishouden stijgt”is beschre-
ven, is hetafzonderlijke effect van goed openbaar vervoer beperkt. Goed
openbaarvervoer lijktalleenin combinatie metandere factoren, zoals de
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nabijheid vanvoorzieningen en minder aantrekkelijke omstandigheden

voor het bezit en gebruik van de particuliere auto (congestie en gebrek aan
parkeerruimte), te leiden tot andere mobiliteitskeuzes en een lager autobezit.
Ditzelfde geldtvoor de huidige deelautosystemen. Deze zijn met name kans-
rijkin hoogstedelijke woongebieden met hoge dichtheden, een goede ov-
bereikbaarheid en weinig parkeerplekken. Insuburbane gebieden hebben
deze systemen zich nog niet bewezen (Avv 2003b). In hoeverre het auto-
deleneenantwoord kan geven op detoenemende parkeerdruk hangtafvan
de mate waarin de schaarste aan parkeergelegenheid voor bewoners een
belangrijke redenis om deel te nemen aan dergelijke systemen.

Implicaties voor beleid

De parkeerdrukinveel woonwijkenishoog. Hetis niet precies te voorspellen
hoe grootde groeivan hetautobezitin de toekomst zal zijn en hoe deze zich
overdebestaande en de nieuwe woongebieden zal verdelen. Wel is de ver-
wachting datde parkeerproblemen door de groeivan hetautobezit nog zul-
lentoenemen en duidelijkis dat deze veel invloed hebben op de kwaliteit van
dewoonomgeving.

Belangrijkste boodschap voor het beleid is dater een omslag wenselijkisin
de wijze waarop parkeervoorzieningen voor bewoners worden gefaciliteerd
en gefinancierd. Bij nieuwe verstedelijkingsopgaven zou de parkeersituatie
veel aandacht moetenkrijgen, vooral als hetrijk en de gemeenten eenver-
derebundelingenintensivering van het ruimtegebruik blijven nastreven.

De bundelingsopgave kan leiden tot een toename van de parkeerdruk
Alserinhetbeleid en de omgang met parkeren in woonwijken niets noe-
menswaardig verandert, zal in de nabije toekomst de parkeerdruk in vooral
de meest stedelijke gemeenten sterk toenemen. In de centravan de stads-
gewesten zal ditvooral veroorzaakt worden door de groeivan het autobezit
per huishouden. Inde randgemeenten van (met name de vier grote) steden
speeltdeabsolute toename van hetaantal auto’s de belangrijkste rol, vooral
doordegroeivan hetaantal huishoudens

Debeleidsdoelstellingenvan hetrijk om het ruimtegebruik te intensiveren
enfuncties zoveel mogelijk te bundelen, zullen een belangrijke rol spelen
bij de toekomstige parkeerdruk. Door eenverdere verdichting zal het aantal
huishoudensineen gebied toenemen ende openbare ruimte afnemen. Dit
kanin combinatie met de groeivan hetautobezit per huishouden toteen
aanzienlijke toenamevan de parkeerdruk leiden, zeker wanneererdoorde
verdichting kapitaalkrachtige huishoudens worden aangetrokken, die vaker
meer dan één auto hebben.

Beleidsopgave voor bestaande woongebieden
Derijks- enlagere overheden zullen duidelijke keuzes moeten makenin hun
parkeerbeleid. In feite hebben ze drie opties: het parkeeraanbod vergroten;
het parkeeraanbod beter benutten, onderandere door parkeerregulering;
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en hetaanbiedenvan alternatieven voor de auto. Afhankelijk van de lokale
omstandigheden (de mate van stedelijkheid, inbreidings- of uitbreidingswijk,
wijktype, specifieke bevolkingssamenstelling en autobezitvan de bewoners,
ambities van de gemeente voor het niveau van ruimtelijke kwaliteit) zijn deze
optiesin meer of mindere mate levensvatbaar.

Steeds vaker dure oplossingen nodig
Het parkeeraanbod in woonwijken kan nogworden uitgebreid, maar de
mogelijkheden zijn beperkt. Vooral op het maaiveld is weinig ruimte om extra
parkeerplaatsen aanteleggen. Daarom zal steeds vaker moeten worden uit-
geweken naar duurdere gebouwde of mechanische oplossingen: traditionele
garages, automatische garages of hefplateaus. De hoge kosten vormen een
belangrijke hindernis bij de implementatie van die nieuwe parkeeroplos-
singen. Gebruikers zijn nog niet bereid een dure parkeerplek te betalen.

Hetzou wenselijk zijn de financieringswijze van parkeergelegenheid aan
te passen, onder de noemer ‘de gebruiker betaalt’. Tot nu toe ligt de financie-
ringin handenvande gemeenten. Bewoners hebben geeninzichtinde wer-
kelijke kostenvan de openbare parkeergelegenheid. Wanneer zij moeten
gaanbetalenvooreen parkeerplek, zullen ze de kosten en baten van hetauto-
bezittegen elkaar gaan afwegen, wat zal leiden tot een bewustere keuze voor
deaanschafvaneenauto.

Eenanderfinancieringssysteem zal ook leiden tot een eerlijke verdeling
vande kosten. Niet-autobezitters betalen dan niet langer mee aan de par-
keervoorzieningen en de huishoudens met één auto betalen niet mee aan
de parkeervoorzieningenvan huishoudens met twee auto’s, enzovoort.
Wanneer de bewoners meerinzichthebben in de daadwerkelijke kosten
vandeopenbare parkeerplaatsen, zal de drempel om de dure gebouwde
of mechanische parkeervoorzieningen te gebruiken lager worden.

Hetbetalen naar gebruik zal een aanzienlijke cultuuromslagvergenin
de wijze waarop de parkeergelegenheid op dit moment wordt gefaciliteerd
engefinancierd.

Detoepasbaarheid en invloed van alternatieven lijken beperkt
Uiteraard zijn er grenzen aan de mogelijkheden om het parkeeraanbod uit te
breiden. In plaatsvande capaciteit uit te breiden kan ook de huidige parkeer-
capaciteit beter worden benuten kunnen er alternatieven worden geboden
voor het private autobezit.

De gebruikerskunnen worden gestimuleerd het bestaande parkeeraanbod
beterte benutten. Daarvoor kan de gemeente bijvoorbeeld door parkeer-
regulering hetaanbod zo goed mogelijk verdelen over de verschillende
doelgroepen. Ook kan ze met parkeerregulering zowel bij bewoners als
bedrijven het efficiénte gebruik van private parkeergelegenheid bevorderen.
Eventueel kan met parkeerregulering wordeningegrepen op hetautobezit
van bewoners (door een maximum te stellen aan het aantal uit te geven
vergunningen), om de mismatch tussen vraag en aanbod te verkleinen.
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Als alternatief voor de auto kan de overheid zorgen voor goede voorzienin-
genvoor hetopenbaarvervoer en fietsgebruik. Ook kan hetaanbod van
gedeeld autobezitalsalternatief dienen voor privaatautobezit.

Deze optieslijken echteralleenin de sterk stedelijke gebieden daadwer-
kelijk kansrijk om de parkeervraagte beinvloeden. Invrijwel alle andere
gebiedenishetinvoerenvan parkeerregulering moeilijk en wordt autobezit
nauwelijks beinvloed door hetaanbiedenvan alternatieven. De alternatieven
kunnenwel de pijnvan een hoge parkeerdruk enigszins verzachten.

Beleidsopgaven voor nieuwe woongebieden
Bij het realiseren van nieuwe woongebiedenis het uitermate belangrijk dat er
realistische parkeernormen worden gekozen om problemen in de toekomst
tevoorkomen. Bewoners passen hun autobezit op dit momentimmers nau-
welijksaanaandebeschikbare parkeergelegenheid en hetis onwaarschijnlijk
datditin detoekomst zomaar zal veranderen. Het is daarbij van groot belang
om rekening te houden met de eigenschappen van de doelgroep (de huis-
houdens) waarvoor gebouwd wordt.

Hettype huishoudenisvanveel grotereinvlioed op hetautobezitdan
(voorzieningen in) de omgeving (zie het Verdiepingshoofdstuk ‘Autobezit
van huishoudens’). Bepaalde huishoudenstypen hebben ongeacht de ruimte-
lijke contexteen hogerautobezitdanandere. Het creéren van een stedelijke
omgeving methogedichtheden of hetrealiseren van goede openbaarver-
voervoorzieningen zal hetautobezit maar beperkt beinvioeden. Metandere
woorden, door het bundelings- enintensiveringsbeleid an sich zal het auto-
bezit maar beperktafnemen. Een overschattingvan de sturendeinvlioed van
deruimte eneentestrakke parkeernorm zal dan ook leiden toteen hoge par-
keerdruk en mogelijke parkeerproblemen.

Verderishet goed dat overheden en ontwikkelaars zich realiseren dat het
bepalenvan parkeernormen altijd een schattingis; een precieze inschatting
van hetautobezitin de toekomstis niet mogelijk. De toename van het auto-
bezitis sterk afhankelijk van economische en maatschappelijke ontwikkelin-
genen deze kunnen aanmerkelijk verschillen (zie paragraaf ‘Autobezitin de
toekomst’). In de ontwerpfase van een nieuwe woonwijk moet dan ook al
worden geanticipeerd op de mogelijkheid dat de parkeernorm in de toekomst
niet meervoldoet. Hiervoor moet enige flexibiliteitin het plan worden opge-
nomen door bijvoorbeeld ruimte te reserveren die laterindien nodignogeen
parkeerfunctie kankrijgen.

Dit betekent niet dat een gemeente geen strakke parkeernormen kan han-
teren; bijinbreidingsprojecten waar de openbare ruimte beperktis, kan dit
bijvoorbeeldjuist nodig zijn. Het nieuw te realiseren complex zou dan wel
voor specifieke doelgroepen gebouwd moeten worden, waarvan het kansrij-
kerisdatzijhun autobezitafstemmen op de parkeercapaciteit. Het beperken
van hun autobezitkan worden afgedwongen door bewonersinpandig of op
deeigenkaveltelaten parkeren en/of door het parkeren van extraauto’s in
hetopenbare gebied fysiek of door een stringente parkeerregulering (met
een maximaal aantal vergunningen) onmogelijk te maken.
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Naast hetaantal parkeerplaatsen vormt ook de verhouding tussen private en
publieke parkeerplaatsen een belangrijk aandachtpunt bij nieuwe woning-
bouw. In gebieden met functiemenging maken meerdere doelgroepen
(bewoners, bezoekers, werknemers) op verschillende tijden gebruik van
parkeergelegenheid. Door de parkeergelegenheid voor deze groepen te
combineren, kan een efficiénter gebruik van de parkeervoorzieningen
worden gerealiseerd en hoeven minder parkeerplaatsen aangelegd te
worden. Hierbijis een goede parkeerregulering wel belangrijk om de par-
keercapaciteit goed over de doelgroepen te verdelen. Door bijvoorbeeld
betaald parkerenin combinatie metvergunningen toe te passen, kunnen
overdagdebezoekerstegen betaling gebruik maken van de parkeer-
gelegenheid enkunnen’savonds de bewoners er gebruik van maken.

In monofunctionele woongebieden speelthet medegebruik van de
parkeergelegenheid doorandere doelgroepen nauwelijks eenrolenis
reguleringvan het parkerenin de openbare ruimte moeilijk te realiseren
omdat er nauwelijks betalende bezoekers zijn. In deze gebieden zou het
dan ook goed zijn hetaantal parkeerplaatsenin de openbare ruimte te
beperken en zoveel mogelijk te realiseren op privaatterrein.

Totslot

Parkereninwoonwijkenisnualvaak een probleem en datzal in de toekomst,
bijongewijzigd beleid, nog groter worden.

Vooralin de meest stedelijke gemeenten zal de parkeerdruk onevenredig
sterktoenemen. Ten eerste groeit het autobezit per huishouden hier relatief
sterk. Ententweede zal door het bundelings- enintensiveringsbeleid het
aantal huishoudenstoenemen en de hoeveelheid openbare ruimte afnemen.
Tenderde proberen gemeenten bijinbreiding vaak de meer kapitaalkrachtige

huishoudens te behouden of (weer) aan te trekken; juist deze huishoudens

bezitten vaker een (tweede) auto.

Ookeldersiseentoenamevande parkeerdruk te verwachten, door de
groeivan hetaantal huishoudens en hetautobezit per huishouden. De manier
waarop de overheid zal omgaan met verdere verdichting en met het facili-
terenvan parkerenin nieuw te ontwikkelen gebieden, is bepalend voor de
parkeerproblematiek van de toekomst. Feitis datwanneer een woongebied
eenmaal is gerealiseerd, de mogelijkheden om het parkeerareaal uit te
breiden of hetbestaande areaal met parkeerregulering beter te benutten,
beperkt zijn. In de toekomst kan daarom hoogstwaarschijnlijk niet worden
ontkomen aan nieuwe manieren van parkeerregulering, waarbij betalen
naar gebruik voorop staat.
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DETERMINANTEN PARKEERPROBLEMATIEK EN ONTWIKKELING
PARKEERBELEID

Indithoofdstuk beschrijven we de parkeerproblematiek en de wijze waarop
hetbeleid hierop heeftingespeeld. Hierbijligt de nadruk op de parkeer-
problemen die bewoners ervaren. Waar de problematiek van andere doel-
groepenrelevantisvoorde bewoners, is deze meegenomen. Ditzelfde
geldtvoordebeschrijvingvan het parkeerbeleid.

Hétparkeerprobleem bestaat niet. De aard, omvang en belevingvan de
parkeerproblematiek is sterk afhankelijk van hettype gebied en de per-
ceptievan de gebruiker. Voor de beschrijving van de problematiek maken
we onderscheidin problemen met betrekking tot:

—de parkeercapaciteiten verdelingvan de parkeervraag;

—de perceptievan het parkeerprobleem door bewoners;

—deleefbaarheid en kwaliteit van de woonomgeving;

—hetniet betalen naar rato van gebruik;

—verschillentussen woonomgevingen.

Parkeercapaciteitenverdeling parkeervraag
Capaciteitsproblemen ontstaan wanneer de vraag naar parkeerplaatsen op

een bepaaldelocatie entijdstip hetaanbod van parkeerplaatsen overtreft. In
de afgelopentwee decenniais hetautobezit per huishouden met 25 procent

toegenomen (zie verder het hoofdstuk ‘Autobezit van huishoudens’) terwijl

hetaantal beschikbare parkeerplaatsenin bestaande woongebieden nauwe-
lijksis uitgebreid. Hierdooris erin steeds meer woongebieden sprake van
een hoge parkeerdruk.

Anno2oo7rijdenerin Nederland ruim 7,2 miljoen personenauto’s en nog
eens bijna 850.000 bestelbusjes rond (cBs/RDW 2007). Het totaal aantal
parkeerplaatsen wordt geschat op 12,5 tot 15,6 miljoen (100 2002); het
aanbodlijkt dus ruimschoots voldoende om aan de parkeervraag te kunnen
voldoen.

Hetaanbod endevraag naar parkeren zijn echter ruimtelijk niet gelijk
verdeeld waardoor er lokaal overschotten en tekorten aan parkeercapaciteit
ontstaan. Met name in de stedelijke gebieden is de parkeervraagin woon-
gebieden, uitgedruktin auto’s per hectare, hoog (figuur 2). Het autobezit per
huishoudenisjuistlagerin de stedelijke gebieden. Ditverschil hangtsamen
metde hogere huishoudensdichtheid in de stedelijke gebieden: door het
hogere aantal huishoudens per hectareis ook hetaantal auto’s per hectare,
ondanks hetlagere autobezit, hoger. Het lagere autobezit van huishoudens
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Figuur 2. Parkeervraag naar stedelijkheid. Bron: c8s/rRpw 2007
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in stedelijke gebieden compenseertdus nietvoor de hogere huishoudens-
dichtheid, waardoor er een concentratie van de parkeervraag ontstaat.

De ongelijkmatige verdeling van de parkeervraag ontstaat ook door de ruim-
telijke dynamiek van wonen, werken envoorzieningen. Die leidt tot ruimte-
lijke entemporele piekenin de parkeervraag. Infiguren3en 4is diteffect
weergegeven. In figuur 3is hierbij de verdelingvan de totale vraag over de
motieven weergegeven naar hettijdstip van de dag. In figuur 4 is nader
ingezoomd op de relatieve ontwikkelingvan de parkeervraag per motief.

Inde nachtperiode, tussen middernacht en zes uur ‘s ochtends is bijna
iedereenthuisenis de parkeervraagvan bewonersinde woongebieden
hoog. Rond zes uur komt het woon-werkverkeer op gang, laterin de ochtend
gevolgd doorverkeervoor de overige motieven. De pieken voor de motieven
werken enwinkelenliggenin de ochtendperiode, het zakelijk verkeerisiets
meer over de dagverspreid met piekenin de avond en middagperiode.

Gedurende de dagperiodeis de parkeervraagverspreid over dewoon-,
werk- envoorzieningenlocaties. Toch staat een aanzienlijk deel (ruim 50 pro-
cent) van het wagenpark ook overdag bij de woonlocatie. Het beeld van lege
woongebieden overdag gaat dus maar deels op. Dit wordt mede veroorzaakt
doordetoename van het tweede autobezit (zie hoofdstuk ‘Autobezit van
huishoudens’). De tweede auto wordt over het algemeen minderintensief
gebruikten staat dusvakeren langervoor de eigen woning geparkeerd.
Daarnaastis maar 50 procentvan de autobezitters fulltime werkzaam en gaat
nietiedereen metde auto naar het werk. Wanneer de auto voor het woon-
werkverkeer wordt gebruiktis deze vaak de gehele periode tussen negen
envijf uur nietin de woonomgeving aanwezig. Voor andere motieven geldt
ditminder.

Indeavondperiode neemtde vraagvoor bewonersparkeren weer sterk
toe. Ditvaltsamen met de piek in de parkeervraagvoor visite/logeren die
toteenhoge parkeerdrukinde woongebiedenkanleiden. De perioden
tussen zeven en negen uur ‘s ochtends en vijf en zeven ‘s avonds zijn de
belangrijkste overgangsperioden waarin de meeste automobilisten hun
woning verlaten of juist terugkeren naar hun woning.

Perceptie parkeerprobleem door bewoners

Benutting van parkeerplaatsen
Vaak ontstaan parkeerproblemen al voordat de parkeercapaciteitin een
woongebiedvolledigis benut. Ditwordt deels veroorzaaktdoordater
nietefficiént wordt omgegaan met de beschikbare capaciteit. In veel woon-
gebieden meteen matige parkeerdruk gebruiken bewoners de parkeercapa-
citeitop hun eigenterreinvoorandere doeleinden. Garages en garageboxen

worden bijvoorbeeld vaak niet als parkeergelegenheid voor de auto gebruikt.

Daarnaast nemen bewonersin de avondperiode eerst liever een openbare
parkeerplekinbeslagdaneen plek op heteigenterrein; op deze manier kan
deeigen parkeerplek vooreen eventuele tweede auto, voor visite of zelfs
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Figuur3.Verdelingvandevraagnaar parkeergelegenheid gedurende de dag per motief. Bron: MON 2006
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Figuur 4. Relatieve ontwikkelingvan de parkeervraag gedurende de dag per motief. Bron: MON 2006
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voorandere doeleinden worden benut. De parkeerdrukin de openbare
ruimte kan hierdoor, ondanks dater objectief gezien voldoende parkeer-
gelegenheidis, toch hoogoplopen. Met het berekenen van de behoefte aan
parkeerplaatsen wordtoverigens al rekening gehouden met de inefficiénte
benuttingvan de (eigen) parkeergelegenheid, maar in de praktijk blijkt die
vaak nogonvoldoende om bovengenoemde problemen te voorkomen.

Eenanderdeelvan het’benuttingsprobleem’ wordt veroorzaaktdoor-
datiedereen het liefst (gratis) direct voor de eigen voordeur wil parkeren.
Mensen blijken maarin beperkte mate bereid om hun auto op grotere
afstand van hun woning te parkeren. Dit leidt ertoe dat mensen hun auto
op alternatieve plekkenin de openbare ruimte (‘fout’) parkeren. Om
parkeerproblemen te voorkomen moet dus een zekere restruimte
beschikbaar zijn.

Inde praktijk blijkt dat de hiervoor genoemde problemenin gemeenten
meestal beginnenrond een bezettingsgraad van 0,8 tot 0,9, dus wanneer
8o of go procentvanalle parkeerplaatsenin het woongebied bezet zijn
(interview gemeente Rotterdam 16-07-2007; interview gemeente
DenHaag 06-09-2007).

Afstemming autobezit en woonomgeving
Mensen lijken bij de aanschaf van hun auto(’s) weinig rekening te houden
methun woonomgeving. Het (gratis) parkeren voor de eigen deur wordt
vaakalseen ‘verworven recht’ beschouwd. Bewoners hechten blijkbaar
meer waarde aan hetindividuele bezitvan één of meerdere auto’s danaan
de collectieve problemen met betrekking tot de parkeerdrukin de woon-
gebieden. Ditresulteert, voornamelijk in krap opgezette gebieden, tot
overvollestraten en aantastingvan de kwaliteitvan de openbare ruimte.
Ditbeeld komt ook naarvoren uit verschillende leefbaarheidenquétes
voor bewoners. Hierbij staatvoor bewoners hetindividuele probleem,
deirritatie over het gebrek aan parkeerruimte, voorop. Het collectieve
probleem, de grote hoeveelheid ‘blik’ in en de daaruit voortkomende
belastingvan de openbare ruimte, wordt minder vaak genoemd
(Amsterdam 2005a; Vereniging Eigen Huis 2007).

Naast het feitdat bewoners hun autobezit maarin beperkte mate aanpas-
senaan hunwoonomgeving, zijn er ook aanwijzingen dat bewoners bij de
keuze van hun woningenwoonomgeving maar beperkt rekening houden
met hun autobezit. Parkeerproblemen zijn, ondanks deirritatie die ze veroor-
zaken, zelden een reden om te verhuizen (figuur 5) en vrijwel nooit de enige/
belangrijkste reden (WooN 2006). De verhuisredenen met betrekking tot de
eisenaandewoning en huishoudensvorming worden hetvaakst genoemd.
In de (zeer) sterk verstedelijkte gebieden van de vier grote steden speelt de
parkeerdruk eeniets grotere rol. Met namein de woongebiedeninenrond
het centrum wordt de parkeersituatie iets vaker als verhuisreden genoemd.
Deverschillen zijn echter klein.

Bij deze keuze van een nieuwe woonomgeving neemt parkeren van
26 items waarop gescoord kan worden de 15e plekin. De parkeersituatie
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Figuurs. Verhuisredenenvan bewoners totaal. Bron: wooN 2006
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wordtwel als ‘belangrijk’ beschouwd, maar verschillende aspecten van de
woning, de sociale omgeving en mogelijke overlastin de woonomgeving
wordenvan groter belang geacht. Hierdoor kiezen woningzoekenden

met een hoogautobezitsomsvoor woongebieden waar eigenlijk te weinig
parkeergelegenheid voorhandenis. Op dit moment zijn bijvoorbeeld de
vooroorlogse arbeiderswoningen ergin trek bijmensen methoge inkomens.
Indeze buurtenkunnen parkeerproblemen ontstaan doordatde hogere
inkomensgroepen vaker over een (tweede) auto beschikken dan de huidige
bewoners en de parkeergelegenheid in deze woongebieden beperktis.

Wanneer we de bewoners die (mede) verhuizen vanwege de parkeerdruk
vergelijken met de landelijke gemiddeldenvoor verhuisgeneigden, dan
blijken er een aantal verschillen te zijn. Over hetalgemeen zijn de bewoners
die gevoeligzijnvoor de parkeerdruk vaker tweeverdiende stellen zonder
kinderen, meteenredelijk hoge opleiding en met een auto. Het grootste
verschil zitin het besteedbaar huishoudensinkomen. Het gemiddeld besteed-
baar huishoudensinkomen van de huishoudens die willen vertrekken van-
wege de parkeerdruk ligt ongeveer 28 procent hoger dan gemiddeld. Dit
komtvooreendeel doorverschillenin de huishoudenssamenstelling. Het
persoonlijke nettoinkomen ligt voor deze groep ongeveer 7 procent hoger
dan gemiddeld™.

Wanneer we hunverhuiswensen vergelijken met de landelijke gegevens,
blijkt dat deze bewoners relatief vaker op zoek zijn naar een woning buiten
deeigen woonwijk. Ze zoeken echter niet vaker dan gemiddeld naar een
woonlocatie buiten hun huidige stad. Onder deze groep is er duidelijk meer
vraag naar groenstedelijk wonen op enige afstand van het centrum of aan
derandvandewoonplaats dan gemiddeld onder alle verhuisgeneigden. De
locaties dichter bij het centrum zijn relatief gezien wat minder populair onder
deze groep dan hetlandelijk gemiddelde. Toch blijft, ondanks de parkeer-
problematiek, het buitencentrummilieu ook bij deze groep het populairst
(figuur 6).

Leefbaarheid en kwaliteitvan de woonomgeving

Leefbaarheid en kwaliteit als doelstelling
Wanneer de parkeerdruk toeneemt, komen de kwaliteit en leefbaarheid van
hetwoongebied onder druk te staan. In parkeernota’sis deverbeteringvan
deleefbaarheid dan ook een belangrijke doelstelling. De definities van leef-
baarheid en kwaliteit van de woonomgeving blijvenin deze nota’s echter vaak
impliciet. Het probleem wordt wel benoemd, maar het wordt nauwelijks dui-
delijk wat onder deze leefbaarheid en kwaliteit wordt verstaan en wat de rol
van parkeren hierin is.

Uit eenstudievan het Rivm (2003) blijkt dat een leefbare of kwalitatief hoog-

waardige woonomgeving zoveel mogelijk tegemoet moet komen
aandeeisenvande gebruikers en dat zij het prettig en aantrekkelijk moeten
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1. Dezeverschillen zijn significant

p<.0001

vinden om er te verblijven en/of activiteiten te ontplooien. De (subjectieve)
waardering van de woonomgeving door de gebruikers wordt hierbij bepaald
doordiverse (objectieve) kenmerken van de fysieke en sociale omgeving
enandere omgevingsfactoren. De waarderingvoor een buurtis uiteindelijk
meer dan een optellingvan objectieve kwaliteit en waardering van de deel-
aspecten. Hetis een beleving en beoordelingvan de plek als geheel (ver-
gelijk: VROM 2004; RIVM 2003 en RMB &RR01996). Dit betekent dat de
parkeersituatie nietalleen deleefbaarheid en kwaliteit van de woonom-
geving beinvloedt, maar datdezejuisteenintegraal onderdeelisvan deze
leefbaarheid en kwaliteit.

Parkeren in de openbare ruimte
Parkeervoorzieningen voor bewoners zijn verdeeld over private kavels en
hetopenbare gebied. Parkeren in woongebieden vindt meestal (85 procent)
plaatsin de openbare ruimte (WoON 2006). Naast parkeren moet er vol-
doende ruimte beschikbaar zijn voor andere vaste functies, zoals (recrea-
tieve) groenvoorzieningen, speelvoorzieningen, afvalinzameling en honden-
uitlaatplaatsen. Daarnaast moet metde maatvoering eninrichtingvan straten
rekening gehouden worden met gehandicapten en de bereikbaarheid voor
hulpdiensten (brandweer, ambulance, politie). Deze functies en randvoor-
waarden leggen een claim op de openbare ruimte. Omdat de openbare ruimte
beperktis, zijn deze belangen continuein strijd met elkaar.

De mate waarin er behoefteis aan parkeren, groen of speelvoorzieningen
hangtafvandekenmerken envoorkeurenvande bewonersendeandere
gebruikers. Voor tweeverdieners zonder kinderen die over twee auto’s
beschikken, zal de beschikbaarheid van voldoende parkeergelegenheid bij-
voorbeeld zwaarder wegen dan de beschikbaarheid van speelvoorzieningen.
Vooroudersvan jonge kinderen zal dit laatste echter weer belangrijker zijn.

Inverschillende (beleids)nota’s zijn voor deze functies streefwaarden en
uitgangspunten geformuleerd. In de Nota Ruimte (VROM 2004) wordt een
streefwaarde genoemd van 75 vierkante meter openbaar groen per woning.
Voor speelvoorzieningenis er een zogenoemde Jantje Betonnorm geformu-
leerd, waarbij het uitgangspuntisdat3 procentvanderuimtein een woon-
gebied wordt besteed aan (recreatieve) groen- en speelvoorzieningen.

Voor parkeren worden de parkeernormenvan het cRow vaak als uitgangs-
puntgenomen. Hierbijwordtvoor verschillende typenvoorzieningenen
woningen een bandbreedte gegeven voor hetaantal benodigde parkeer-
plaatsen. Afhankelijk van delocatievan de woningen hettype woning
wordteen parkeernorm gehanteerd van tussende 1,2 en 2,2 parkeerplaatsen.

Parkeren en kwaliteit en leefbaarheid woonomgeving
Wanneer de parkeerplaatsen in een woongebied (bijna) allemaal bezet zijn,
kan hetvindenvan een parkeerplek eentijdrovende bezigheid wordenen
irritatie opwekken bij de automobilist. In een landelijk onderzoek maar de
kwaliteit van de woonomgeving van Intomart - in opdrachtvan Vereniging
Eigen Huis (2007) - enin een onderzoek van de gemeente Amsterdam
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(2005a) staat het gebrek aan parkeerruimte boven aan het lijstje van ergernis-
senindewoonomgeving. Ook uitde weo- (2002) enwoon- (2006) onder-
zoeken blijktdat mensen relatief vaak ontevreden zijn over de parkeer-
gelegenheidin hun buurt (R1G0 2006).

Het parkeerprobleem gaatverder dan het niet beschikbaar zijn van een
parkeerplekin de directe nabijheid van de woning. Bij een toenemend aantal
auto’s ontstaat een groter beslagop de openbare ruimte enis er minder
ruimte voor andere functies. Daarnaast leidt een overdaad van geparkeerde
auto’stot ‘visuele vervuiling’. Wanneer de parkeervraag de totale capaciteit
in een gebied nadert, kunnen daarnaast problemen optreden met foutpar-
keerders. Deze automobilisten parkeren buiten de parkeervakken (vaak
illegaal) op trottoirs, groene bermen of op andere plekken in de openbare
ruimte die hier nietvooringericht zijn. Dit versterkt de visuele vervuilingen
legtdaarnaast een grote druk op de andere functies, omdat de geparkeerde
auto’s het gebruik van de functies beletten, en omdat er de neiging bestaat
omdezeillegale parkeerplaatsen omte vormen tot ‘legale’ parkeerplaatsen.
Inveel woongebieden zijn al groenstroken opgeofferd om extra parkeer-
plaatsenterealiseren.

Eenhoge parkeerdruk kan ook leiden tot problemen met betrekking tot
veiligheid, luchtvervuiling en geluidshinderin de woongebieden. De ver-
keersveiligheidin een woongebied neemt af doordat de geparkeerde auto’s
dezichtbaarheid verminderen endoordater door het gebrek aan parkeerplek
zoekverkeer kan ontstaan. De onoverzichtelijkheid in combinatie met zoek-
verkeer, datvoornamelijk gerichtis op hetvindenvan een ‘plekje’, verhoogt
dekansopongevallen. Naast de verkeersonveiligheid kunnen ook veilig-
heidsproblemen ontstaan met betrekking tot de bereikbaarheid voor hulp-
diensten. Deze problematiek speelt met name in ‘krappe’ straten waar veel
fout geparkeerd wordt. De luchtvervuiling en geluidshinder nemen toe met
hetaantalauto’sin hetwoongebied. Bijeen hoge parkeerdrukis deze toe-
name meer dan evenredigvanwege het extra zoekverkeer.

Naast de effecten op de fysieke omgeving kunnen de parkeerproblemen
ookinvloed hebben op desociale leefomgeving. Meestal blijven deze sociale
problemen beperkttotonderlingeirritaties over het parkeergedrag. Ineen
aantal woongebieden heeft de parkeerproblematiek echter ook geleid tot
vernielingen van auto’s en (hetdreigen met) fysiek geweld. Hierbij is de oor-
zaak vaak datiemand voor de eigen deureen openbare parkeerplek ‘claimt’.
Ook het niet (efficiént) gebruiken van de parkeergelegenheid op heteigen
terrein kan een belangrijke bron van onderlingeirritatie zijn.

Het niet betalen naar rato van gebruik
Het grootste deel (ruim 85 procent) van het openbare parkeerareaal in
Nederlandis woninggebonden waarbij de meeste parkeerplaatsen zich op
enlangsdestraatbevinden (1002002). Inveel woongebiedenkan op deze
openbare plekken gratis worden geparkeerd en de meeste bewonersvinden
ditdan ook normaal. In steden bestaatin de woongebieden rond de stadscen-
travaak een parkeerregulering. De bewoners kunnen een parkeervergun-
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ning aanschaffen, waarmee ze hun auto mogen parkeren op de openbare
parkeergelegenheidin hunvergunningsgebied.
De wijze waarop het parkeren voor bewoners op ditmomentisvorm-
gegeven, leverteen aantal problemen op:
1.bewonersdragen nietalle kostenvan het gebruik van parkeergelegen-
heid;
2. bijwoninggebonden parkeerplaatsen wordt nauwelijks betaald naar
ratovan gebruik;
3. nieuwe parkeeroplossingen zijn moeilijk te realiseren, omdat niemand
directbetaaltvoor de kosten.

Dekostenvoor parkeerplaatsen voor bewoners zijn aanmerkelijk hoger dan
deopbrengsten. De ‘gratis’ parkeervoorzieningen leverenimmers geen
inkomsten op en ook inveel woongebieden waar wel regulering is toegepast,
zijn detarieven niet kostendekkend. Ditkomt enerzijds omdat de parkeer-
vergunningen tegen een (te) laag tarief worden aangeboden en anderzijds
omdatin woongebieden deinkomsten van het betaald parkeren, wegens
hetkleine aantal bezoekers, over hetalgemeen laag zijn (zie bijvoorbeeld
Amsterdam 2000; Grontmij Parkconsult 2006). Vaak worden de parkeer-
opbrengsten uitde stadscentra gebruikt om de tekortenin de woongebieden
optevangen entot een kostendekkende parkeerexploitatie te komen.

100 (2002) heeft onderzoek gedaan naar de totale kosten en opbrengsten
van alleopenbare parkeerplaatsenin Nederland. Hieruit blijkt dat de open-
bare parkeerplaatsenvooreendeel doorde belastingbetaler worden gesub-
sidieerd. Ditzelfde geldt wanneeralleen naar de gereguleerde parkeerplaat-
sen (betaald parkeren, blauwe zones, vergunninghouders) wordt gekeken.
De gebruikervan de parkeergelegenheid draagt dus zelf niet de volledige
kostenvan het gebruik. Een groot deel van deze tekorten ligt bij het woon-
gebonden parkeren omdat hier relatief weinig opbrengsten worden gereali-
seerd.

Inde studievan oo wordt uitgegaan van de volgende kosten voor
de parkeerplaatsen:

—investeringskosten (kosten realisatie parkeerplaatsen);

—exploitatiekosten (handhaving, onderhoud, afschrijving);

—grondkosten (ruimtebeslag gecombineerd met grondprijs).
Deinvesteringskosten en grondkosten hebben metrespectievelijk18 en
55procenteen belangrijk aandeel in de totale kosten. Juist over de mate
waarin deze kosten direct moeten worden toegerekend aan de parkeer-
gelegenheid, zijn de meningen verdeeld. Veel gemeenten rekenen deze
kosten, integenstellingtot100, nietdirect tot de parkeerkosten. Zijbeschou-
wen parkeren, samen met groen- en speelvoorzieningen, als eenintegraal
onderdeel van de openbare ruimte; de restruimte die voor parkeren wordt
gebruikt, kan bovendien nauwelijks voor andere doeleinden gebruikt wor-
den. Dekostenvallendanvaak onder eenalgemeen budget, bijvoorbeeld
wegbeheer, en worden dooralle burgers gedeeld. Investeringen en grond-
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kostenvoordeaanlegvan parkeervoorzieningen zouden voorts, met name
in nieuwbouwwijken, veelal (via de grondprijs en de von-waarde) zijn
betaald uitde opbrengstenvan de grondverkopen, waardoor financierings-
lasten nietaan de orde zouden zijn.

Dezeredeneringen zijn niet per definitie verkeerd, maar er zijn kanttekenin-
gen bijte plaatsen. De credo’s ‘betalen naar gebruik’ en ‘de vervuiler betaalt’
gaandoordezefinancieringswijze inieder geval niet op.

Ten eerste leidt deze vorm van financiering tot een perceptie dat de open-
bare parkeerplaatsen ‘gratis’ zijn. Door het ontbreken van de koppeling tus-
sen kosten en gebruik van parkeerplekken houdtiemand bij de keuze voor
hetbezittenvan één of meerdere auto’s nauwelijks rekening met de beschik-
bare openbare ruimte. Dit werkteen overmatig gebruik van de parkeerruimte
opdeopenbare wegen eeninefficiént gebruik op heteigenterreinin de
hand.

Tentweedetreden bij parkeerplaatsen, in tegenstelling tot groen-en
speelvoorzieningen, negatieve omgevingseffecten op (zie voorgaande
paragraaf). Hetis de vraag of de kosten voor een voorziening die poten-
tieel voor overlastin de omgeving kan zorgen, door iedereen moet worden
gefinancierd. Hierdoor financiert de niet-autobezitterimmers de parkeer-
voorzieningen voor de autobezitter (en de huishoudens die één auto bezit-
ten deels devoorzieningen voor huishoudens met twee of meer auto’s).

Tenslotte bemoeilijkt de onderwaardering van de parkeerkosten het
implementeren van nieuwe parkeeroplossingen. In veel bestaande wijken
ishetuitbreidenvan de parkeercapaciteit op maaiveld problematisch, omdat
ditten koste gaatvan de andere functies (groen/speelruimte/trottoirs) in de
openbare ruimte. Gebouwde oplossingen, bijvoorbeeld in de vorm van par-
keergarages, zijn dan vaak de enige optie, maar vergen meer investeringen
dan maaiveldoplossingen, waardoor ook de abonnementsgelden hoger
moeten liggen. Omdat parkeren op straat gratis of tegen een relatief laag
tarief (bijvergunningen) plaatsvindt, zijn de verschillen tussen de kosten
voor het parkeren op straaten de abonnementen voor de garages erg groot.
Ditstuit op weerstand bij bewoners, omdat deze nog niet gewend zijn om
tebetalenvoor hun parkeergelegenheid.

Hetisdusvan belangdatereenrelatie wordt gelegd tussen het gebruik van
de parkeergelegenheidin de openbare ruimte en de prijs die hiervoor betaald
moet worden. Een mogelijkheid isom de kosten voor parkeren niet op te
nemen inde grondkosten voor nieuwe woningen. Hierdoor wordtvoor-
komen datiedere huiseigenaar via de grondprijs en de voN-waarde van zijn
woning evenveel meebetaalt aan de parkeerplaatsen. Deze parkeerkosten
kunnendanin plaats hiervan rechtstreeksin rekening worden gebracht bij
de gebruiker (1002002).

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Verschillen tussen woongebieden
Deaardenomvangvande parkeerproblemenvariéren per type woongebied.
Eenbelangrijk onderscheid kan worden gemaakt tussen de oude, vaak
gemengde, woongebieden aan de rand van de stedelijke centraen de over-
wegend monofunctionele woongebieden die verder van het centrum liggen.

Inde oudewoongebieden deden parkeerproblemen zich als eerste voor en
isde parkeerdruk nog steeds erghoog. Deze gebieden zijn van oudsher krap
opgezeten nietontworpenvoor hethedendaagse autoverkeer. Het autobezit
perhuishoudenis over hetalgemeen relatief laag ten opzichte van andere
woongebieden, maar door de hoge dichtheden (zie figuur 2 op blz. 38-39) is
de parkeerdruk perhectare hoog. Naast de auto’s van de bewoners, die met
nameindeavonden nachttotproblemen leiden, zorgt de locatie ten opzichte
van hetstadscentrum en de menging van functiesin veel van deze gebieden
ook overdagvooreenhoge parkeervraagvan ‘wijkvreemd’ verkeer. Dit kun-
nen zowel bezoekersvan de binnenstad zijn die op zoek zijn naar een ‘gratis’
parkeerplek als bezoekers van werk- of voorzieningenlocatiesin het woon-
gebied zelf.

Inde (overwegend) monofunctionele woongebiedeniserslechtsin
geringe mate sprake van bezoekend verkeer. De capaciteitsproblemen
worden bijnavolledigveroorzaakt door de toename van hetautobezitvan
de bewoners. Steeds meer huishoudensin deze gebieden hebben twee
auto’s ‘voor de deur’ staan, terwijl in deze gebieden, afhankelijk van de
bouwperiode, parkeernormen zijn gehanteerd van tussen de éénentwee
auto’s per huishouden. Deze parkeernormen blijken achteraf bezien vaak
telaag. De capaciteitsproblemen doen zich hier uitsluitend in deavond- en
nachtperiode voor, wanneeriedereen de auto voor de eigen deur wil zetten.

Ontwikkeling parkeerbeleid bij rijksoverheid en gemeenten

Historie en positie rijksoverheid
De Nederlandse overheid heeft een lange historie op het gebied van het
regulerenvan hetautobeziten -gebruik. Reedsin19o9 werd een auto-
belastingingevoerd waarbij de belasting naar hetvermogen van de motor
werd geheven. Indejaren twintig werd deze vervangen door een aanschaf-
belasting op basis van de waarde van de auto en werd de wegenbelasting
ingevoerd. Het belastingstelsel werd in de jaren dertig uitgebreid, waarbij
dewegenbelasting vervangen werd door de motorrijtuigenbelasting en
de benzineaccijns werd ingevoerd. Tegelijkertijd werden de tarieven sterk
verhoogd. Deze hoge belastingdruk heeft een remmend effect gehad op
deverbreidingvan deautoin Nederland (Van der Vinne 2007).

Indejaren zestignam hetautobezit sterk toe. Dit werd in tegenstelling tot
voordeoorlog nietlangerals probleem gezien maar als een wenselijk effect
vande economische groei. Den Uyl, toenmalig minister van economische
zaken en later premier, wilde zelfs datiedere arbeider (lees huishouden) over
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een eigen auto zou kunnen beschikken. Als gevolgvan detoenamevan het

autobezit leverde het parkerenvan de auto echter steeds meer problemen op.

Indejaren zestig zette hetrijk dan ook de eerste stappenin hetreguleren
van de parkeervraag. De mate waarin hetrijk zich in de jaren daarna met het
parkeren heeftbemoeid varieert sterk. Perioden van decentralisatie en
periodenvan centrale sturingvolgden elkaarin snel tempo op. Een korte
impressie:

—Jaren zestig: rijkintroduceert een wettelijk betaalinstrument voor

gemeenten omdecentraal invulling te geven aan straatparkeren.

—Jaren zeventig: centralisatie van het beleid waarbij gemeenten verplicht

worden om verkeerscirculatie- en parkeerplannen op te stellen enten

toetsingvoorteleggen aan derijksoverheid.

—Jaren tachtig: decentralisatie, de verantwoordelijkheid gaat terug naar

de gemeente.

—Eindjaren tachtig, begin jaren negentig: verschijnen Vierde Nota op

de Ruimtelijke Ordening (Extra) en het svvii. Sterke centrale sturing met

locatiebeleid en hieraan gekoppelde parkeernormen en introductie van

hetppv/GDV detailhandelsbeleid.

—Jaren negentig: fiscalisering parkeermaatregelen. Hiermee kregen

gemeenten de mogelijkheid ‘parkeerbelasting’ te heffen, waardoor hand-

havingen opbrengstenvan betaald parkerenin handenvan de gemeenten
kwamen.

—Metde komstvan de Nota Ruimte en de Nota Mobiliteitin 2006 wordt

het parkerenverder gedecentraliseerd en wordt het parkeerbeleid weer

overgelaten aan de gemeenten. In dezerijksnota’s worden geen parkeer-
normen meer genoemd. Hetis aan de lagere overheden omditintevullen.

Van vraagvolgend naar geintegreerd parkeerbeleid
Indejaren zestigwordtdetoename van hetautobezit nietlanger als dreiging
gezien.Het parkeerbeleid in deze periode was vraagvolgend. Het auto-
gebruik en de daarmee gepaard gaande parkeervraagwordtinverregaande
mate gefaciliteerd en parkeervoorzieningen worden aangelegd naar
behoefte. Het groeiende autoverkeer leidde echter tot steeds grotere leef-
baarheids- en bereikbaarheidsproblemen in de stedelijke centra. De groen-
voorzieningen werden aangetast, auto’s stonden kriskrasin de openbare
ruimte en hetruimtebeslagvan de auto werd steeds groter. Voor bedrijven
werden in deze periode minimumnormen voor parkeren voorgeschreven.
Hiermee werd de bruikbaarheid van het gebouw gegarandeerd en werd
voorkomen dat de parkeerdruk werd afgewenteld op de directe omgeving.

Eind jaren zeventigwordt met de komstvan het Structuurschema Verkeer en
Vervoer (svv) hetsturende parkeerbeleid geintroduceerd. Hiermee komt
eeneindeaan hetonbeperktfaciliteren van de parkeervraag. De stadscentra
moeten bereikbaar blijven, en tegelijk moet de kwaliteit van de binnenstad
worden gewaarborgd. Niet langeris de parkeervraagleidend voor de par-
keergelegenheid, maar het functionerenvan hetverkeerssysteem op stede-
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lijk niveau. Door terughoudender te zijn met het faciliteren van de parkeer-
vraag werd een bewustere vervoerwijzekeuze nagestreefd om de niet-
noodzakelijke automobiliteitterugte dringen.

Eindjarentachtigwordtdeze sturing, metdeintroductievandesvv-iien

de Vierde Nota Ruimtelijke Ordening, versterkt. Hierin wordt het ABc-locatie-
beleid geintroduceerd als eenvan de instrumenten om ruimtelijke ontwikke-
lingen beter af te stemmen op verkeer envervoer onder het motto: hetjuiste
bedrijf op dejuiste plaats. Hierin werden voor heteerst maximumparkeer-
normen opgenomen, waarbij gedifferentieerd werd naar locatie en bereik-
baarheid van deauto en hetopenbaarvervoer.

Naast het locatiebeleid bestond het PDv/GDV-beleid, een vestigingsbeleid
voor perifere en grootschalige detailhandel. Met dit beleid werd de onge-
breidelde ontwikkeling van detailhandel aan de stadsranden tegengegaan.
Alleen winkels uit specifieke branches met een groot vloeroppervlak of met
gevaarlijke stoffen konden zich aan de stadsrand vestigen. Naast de sturing
op parkeerplaatsen aan de bestemmingszijde worden met deintroductie van
de Vinex (1990) ook aan de woonzijde maximale parkeernormen gehanteerd.
Destrenge parkeernormen in combinatie met een goed aanbod van openbaar
vervoer moesten leiden tot een bewuster mobiliteitsgedragvan de bewoners
waarbijvaker gebruik werd gemaaktvan het openbaar vervoer.

Desturende maatregelen uitdejaren tachtigen beginjaren negentig
bleken, alhoewel somssuccesvol, niet tot de beoogde resultaten te leiden.
Het ABc-beleid werd met name op operationeel niveau geen succes omdat
gemeenten meer waarde hechten aan deeconomische belangenvaneen
bedrijf dan aan de mobiliteitsgevolgen van zo'n vestiging. Daarnaast bleken
openbaarvervoersalternatieven op potentiéle A-locaties ontoereikend,
bleken congestieproblemen niet dermate hoog dat reductie van automobili-
teitwerd nagestreefd en bleek dateronvoldoende mogelijkheden waren
voor maatwerk (1002002). Het PDv/GDVv-beleid had als gevolg dat naast
ongewenste ook gewenste ontwikkelingen aan Nederland voorbij zijn
gegaan, zoals hoogwaardige regionale winkelcentra (Mbw 2000). Inde
Vinex-wijken bleek de strakke parkeernorm, mede door de late aanlegvan
openbaarvervoervoorzieningen onvoldoende effect te hebben. Dit resul-
teerdein eenhoge parkeerdruk en een aantastingvan de openbare ruimte
in deze woongebieden (zie ook: Snellen e.a. 2005).

Met de komstvan de Nota Ruimte wordt het sturende parkeerbeleid
vervangen door het geintegreerde parkeerbeleid. Niet langer staan de
instrumenten voor de sturing zelf centraal, maar wordt geredeneerd vanuit
eenintegralevisie op de ontwikkelingvan de mobiliteitin een gebied. Het
ABC-locatiebeleid en het PDV/GDV-beleid zijn vervangen door een integraal
locatiebeleid voor bedrijven envoorzieningen. Het doel van het nieuwe
locatiebeleidiseen ‘goede’ plaats voorieder bedrijf te bieden, zodat een
optimale bijdrage wordt geleverd aan de versterking van de krachtvan
stedenendorpen. Wat'goed’is, moet decentraal door de provincies en
dewGR-plusregio’sworden afgewogen.
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Ookin de Nota Mobiliteitis geen specifiek parkeerbeleid gedefinieerd.
Welwordthiereenander punt naar voren gebracht, namelijk dat de groei
van het wagenpark behalve extra mobiliteitook een toename van het ruimte-
beslagomte parkeren met zich mee brengt. Vooral in stedelijke gebieden s
hiervoor maar beperkte ruimte beschikbaar. Daarnaastisin deel 111vande
Nota Mobiliteit aangegeven dat parkeernormen een bijdrage moeten leveren
aandelokale bereikbaarheid, economie en leefomgeving. Daarnaast moeten
gemeenten een actief onderling afgestemd parkeerbeleid voeren dat gericht
isop een goede parkeerregulering en hettegengaan van parkeeroverlast.

Reguleringsinstrumentarium bij gemeenten
Bijde gemeentenis hetreguleringsinstrumentarium voor parkerenin de loop
derjaren uitgebreid. Hieronder worden het huidige requleringsinstrumenta-
rium en nieuwe ontwikkelingen hierin uiteengezet. Voor een uitgebreidere
beschrijvingvan hetrequleringsinstrumentarium bij gemeenten wordt ver-
wezen naar de publicatie ‘parkeerregulering, toepassing en effecten’ van
het crow (2003).

De gemeenten hebben een aantalinstrumenten om de parkeersituatiein
eengebiedtereguleren:
—parkeer-enstopverboden;
—blauwe zone: parkeerduurbeperking door middel van parkeerschijf;
—exclusief parkerenvoor belanghebbenden door middel van vergun-
ningen;
—betaald parkeren;
—betaald parkeren gecombineerd met vergunningen voor belang-
hebbenden.

Hierbijis ereen onderscheid tussen ‘fiscale parkeerregimes’ en ‘admini-
stratieve parkeerregimes’. Onder het fiscale regime kan betaald parkeren
wordeningevoerd en dit kan gecombineerd worden metvergunningen voor
belanghebbenden. Het betaald parkeren wordtingevoerd door het plaatsen
van parkeerautomaten. Hierbij kunnen bezoekers betalen bij de automaat
enkunnen belanghebbenden (bewoners/bedrijven) parkeervergunningen
aanschaffen. Deinkomstenvan het betaald parkeren en devergunningen
komen ten goede aan de gemeente. Ook handhaving van ditregime ligtin
handenvande gemeente. Deze kan hiervoor parkeercontroleurs aanstellen.
De gemeente ontvangt ook deinkomsten uit de parkeerboetes. Onder dit
regime kunnen gemeenten dus deinzet en de handhaving van parkeermaat-
regelen zelf vormgeven.

Onder hetadministratieve regime vallen parkeerverboden, exclusief
parkerenvoorvergunninghouders, de blauwe zone en betaald parkeren.
Ookonder ditregime komen deinkomsten van parkeergelden envergun-
ningenten goede aan de gemeente. Voor de handhavingis de gemeente
echter afhankelijk van de politie. Goede afspraken met de politie met betrek-
king totde handhaving zijn dus noodzakelijk. Bij gebrek aan capaciteit bij de
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politiekunnen gemeentenin samenspraak met de politie buitengewoon
opsporingsambtenaren (boa’s) inzetten. Deze moeten dan wel bij de
gemeenten indienst zijn. Omdat de salarissen voor controleurs met boa-
status hoger zijn dan van de parkeercontroleurs zonder status is de hand-
having onder ditregime duurder. Daarnaast komenin tegenstelling tot het
fiscale stelsel de boetes ten goede aan het rijk (justitie). Onder dit regime
kunnen de gemeenten dus minderinvioed uitoefenen op de handhavingen
staan ertegenover extra kosten voor handhaving (boa’s) geen extra
opbrengsten (CROW 2003).

De gemeenten kunnen zelf kiezen uitde instrumenten van deze regimes.

De gemeentekan hierbijdetarieven bepalen, de gebieden en tijdstippen toe-
wijzen waar en wanneer de parkeerreguleringvankrachtis en eisen opstellen
tenaanzienvan hetverstrekken vanvergunningen. Hierbijis er een belangrijk
verschiltussen devergunningen onder hetfiscale regime en hetadministra-
tieveregime. Bijde eersteis dubbelgebruik van de parkeerruimte mogelijk
doorandere gebruikers betaald te laten parkeren. Bij het administratieve
regime zijn de parkeerplaatsen exclusief voor vergunninghouders beschik-
baarenisdubbelgebruik niet mogelijk. Hieronder gaan we naderin op het
gebruik van parkeervergunningen voor bewoners.

Gebruik en effecten van parkeervergunningen
Met de parkeervergunning heeft de gemeente eensterkinstrumentin
handen om het gebruik van parkeerplaatsenin een woongebied te beinvloe-
den. Door hetvergunningensysteem (al dan nietin combinatie met betaald
parkeren) kan de parkeercapaciteit verdeeld worden onder de bewoners,
bedrijven en bezoekers. Parkeerreguleringwordtover hetalgemeen duurder
voor gemeenten naarmate de gebieden zich verdervan de centra bevinden.
Naarmate de afstand tot de centra groter is, wordt het aantal (betalende)
bezoekersimmerssteedskleiner. Tegelijkertijd neemt de oppervlakte van
hetreguleringsgebied (meer dan evenredig) toe waardoor de kosten voor
handhaving groter worden.

Doorinvoering van devergunningensystematiek (wel of nietin combinatie
met betaald parkeren) worden parkeerproblemen binnen het vergunnings-
gebied over hetalgemeen aanmerkelijk verminderd. Een veelbesproken pro-
bleemvandevergunningensystematiek, de ‘olievlekwerking’, ligt echter
direct buiten deze gebieden. Ditfenomeen treedt op wanneer automobilis-
tendoordereguleringin hetvergunningengebied uitwijken naaromliggende
gebieden. Doordeze ‘overloop’ uitde vergunningengebieden ontstaan ook
inde omliggende gebieden parkeerproblemen waardoor naverloop van tijd
ookindeze gebieden parkeerregulering noodzakelijk wordt. Hierdoor ver-
spreidtde parkeerregulering zich als een olievlek over de stad.

Indewoongebieden aan derand van de stedelijke centra wordt de ‘over-
loop’ vooreen grootdeel veroorzaaktdoor werknemers en bezoekersvan
debinnenstad die op zoek zijn naar een ‘gratis’ parkeerplek. Dit probleem
speeltvoornamelijk overdag. In de woongebieden die verdervan het centrum
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liggen zijn over hetalgemeen minder bezoekers. Wanneer de regulerings-
gebieden zich verder van het centrum verwijderen wordt de problematiek
steeds vaker veroorzaaktdoor de auto’svan de bewoners zelf. Dit probleem
speeltdan ook meerin deavond en nachtperiode. Soms gaan gemeentenin
deze gebieden overtothetstellen van een limiet (plafond) aan hettotaal aan-
tal uitte geven parkeervergunningen voor bewoners. Het draagvlak onder
bewonersisvaak beperkt omdat directingegrepen wordt op hun autobezit.
Hierdoor wijken ook deze uit naar naburige woongebieden waar nog geen
parkeerreguleringvankrachtis. De ‘overloop’ bestaat hier dan ook vaker uit
autobezitters van woongebieden die voor hun (tweede) auto geen vergun-
ninghebben.

Inhoeverre de ‘olievlek’ zich gaat verspreiden is moeilijk in te schatten.
De ‘olievlek’ lijkt zich op ditmomentinieder geval nog steeds verder uit te
spreiden en desnelheid hiervan zal van stad tot stad verschillen. De sterkste
stijgingvan hetaantal gereguleerde plaatsen kwam echter nade fiscalisering
van het betaald parkerenin dejaren negentig. In figuur 7 is terillustratie de
toenamevan hetaantal gereguleerde parkeerplekkenin Rotterdam weer-
gegeven.

Synthese

Parkeerproblemen worden niet veroorzaakt door een absoluut tekortaan
parkeergelegenheidin Nederland maar door een ongelijkmatige verdeling
vandevraagnaaren hetaanbodvan parkeergelegenheid. Die leidt tot pieken
inde parkeervraagen lokale overschotten en tekorten aan parkeergelegen-
heid.

Deze parkeerproblemen beinvloeden de leefbaarheid en kwaliteitvan de
woonomgeving. Het gebrek aan parkeergelegenheid wordt door bewoners
als grote ergernis ervaren en geparkeerde auto’s leiden tot overlastin de
openbare ruimte. Ditlijkt bewoners echter onvoldoende te prikkelen om
hunautobezitaan te passenaan de parkeercapaciteitin de woonomgeving
of hunwoonomgevingaan hun autobezit. De wijze waarop de parkeer-
gelegenheid voor bewoners wordt gefinancierd lijkt hierbijeen rol te spelen.
Erisinwoongebieden nauwelijks een directe koppeling tussen het gebruik
vande openbare ruimte voor parkeren en de kosten voor het gebruik van
dezeruimte.

Deoorzakenvande parkeerproblemen variéren per wijktype. In de woon-
gebiedeninde centraledelenvan destadissprake vanverscheidene doel-
groepen (bewoners/bezoekers/werknemers) die behoefte hebben aan
parkeergelegenheid enis de openbare ruimte voor parkeren beperkt. Inde
verdervan het centrum gelegen woongebieden is meestal meer parkeer-
gelegenheid gerealiseerd, maar ontstaan parkeerproblemen doordat de
bewonersrelatief veel auto’s bezitten. Door deze verschillen zullen ook de
oplossingeninde woongebiedenvan elkaar verschillen. Een goede analyse
vande oorzaak van de parkeerproblematiekis dan ook belangrijk bij het
zoeken naar oplossingen.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Figuury.Deontwikkelingvan hetaantal gereguleerde parkeerplaatsenin Rotterdam. Bron: gemeente Rotterdam, 2008
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Inhetverledenheeftde overheid op diverse manieren geprobeerd om het

autobezitvan bewonerste beinvioeden. Uitervaringenin de Vinex-wijken
blijkt dathetbeinvloedenvan hetautobezitdoor deinrichtingvan de open-
bare ruimte (strakke parkeernormen) weinig effect heeft op hetautobezit

van bewoners. Met parkeerregulering kan het gebruik van de parkeergele-

genheid door verschillende groepen sterker worden beinvloed. Ook het
autobezitvan bewonerskan hierbijworden beinvioed door hetaantal uit te
gevenvergunningen te beperken. Parkeerregulering is echter voornamelijk
inde centrale delenvan de steden toepasbaar. De bruikbaarheid van deze
vormenvanreqgulering nemen af naarmate de woongebieden verdervan het
centrum liggen en er minder sprakeisvan functiemenging. Op de parkeer-
problematiek in deze woongebieden kan het huidige reguleringsinstrumen-
tarium moeilijk antwoord geven en zullen andere oplossingen nodig zijn om
de parkeerproblematiek beheersbaarte houden.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Autobezit van
huishoudens



AUTOBEZIT VAN HUISHOUDENS

De opmarsvande autoin Nederland

In1896 werden de eerste twee auto’sin Nederland op de weg gebracht.
Sindsdienis de auto aan een opmerkelijke opmars begonnen (zie figuur 8).
De opkomstvan deautoin Nederland bleef aanvankelijk achter bijde ons
omringende landen als Frankrijk en Groot-Brittannié. De overheid speelde
hierbijeen groterol. In dejaren dertig hief de overheid namelijk steeds meer
belasting op zowel het bezitals het gebruik van de auto (Van der Vinne 2007).
Deremmendeinvloedvande belastingen werd vanaf de jaren vijftig teniet-
gedaan door een sterke economische groeiin Nederland. Hierdoor werden
dereélekostenvoor deaanschaf en het gebruik van de auto steeds lager, en
hetautobezit groeide explosief (Steg & Kalfs 2005).

De economische ontwikkeling speelde opnieuw een groterolin hetbegin
vandejarentachtigtoener, door de tweede oliecrisis, een wereldwijde eco-
nomische recessie optrad. In deze periode nam hetaantal auto’s per huishou-
den zelfslichtaf. Pasaan heteinde van dejaren tachtignam hetaantal auto’s
per huishouden weer toe.

De groeivan hetautobezit per huishouden was sinds de recessiein de jaren
tachtig duidelijk minder sterk danin de periode van de massamotoriseringin
dejaren zestig. Daarnaast was de aard van de groei anders. Waarin de jaren
zestigen zeventig de meeste huishoudens een eerste auto aanschaften,
werd het grootste deel van de groeivan hetautobezitin meer recentejaren
verklaard door de toename van hettweedeautobezit. Die opmarsvande
tweede auto begon alin de jaren zeventig (Von Holtz1984).

In het nieuwe millennium blijft het autobezit per huishouden toenemen
maar vlakt de groeiaf. In 2007 zijn er ongeveer 7,2 miljoen personenauto’s
in Nederland (Rbw 2007). Het gemiddelde autobezit per huishouden is toe-
genomen tot ruim één per huishouden. Hierbij beschikt ruim driekwart van
de huishoudens over minimaal één auto en ruim één op de vijf huishoudens
zelf over twee of meerauto’s (figuur 9). Het aantal huishoudens zonder auto
islangzaam gedaald tot ongeveer één op de vijf huishoudens. Eenkleine

10 procentvan de auto’sis een auto van de zaak (zie figuur 10, het gaat hierbij

omvoertuigen waarvanrespondenteninhet MoN aangeven datheteen auto
vande zaak is). Dit percentage is tussen 1995 en 2006 gestegen van 8,2 naar
9,8 procent. Intotaal waren erin 2006 ruim 700.000 auto’s van de zaak.
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Samenhangen tussen autobezit en kenmerken van huishouden en
woonlocatie

De beslissing tot aanschaf van de auto
In feite zijn er drie hoofdmotieven waarom mensen/huishoudens auto’s
bezitten: hetinstrumentele motief (handig en functioneel), hetsociale
motief (status) en het affectieve motief (autorijden is leuk) (Steg & Kalfs
2005). Deautois diepgeworteld in onze cultuur en geldt steeds meerals de
maatderdingen (Peeters 2000). Autobeziten -gebruik gelden als een van-
zelfsprekend en onaantastbaar recht waaraan nietmag worden getornd
(Tieleman1998). Diekstrae.a. (1994) spreken van intrinsieke factoren die
eenrol spelen, waarbijdeautoin veel sterkere mate tegemoet kan komen
aan een aantal menselijke basisbehoeften dan metandere vervoermiddelen
het geval kan zijn. Het gaat dan om gevoelens van sociale superioriteit, macht
enterritorium en het profileren van status en de grote motorkracht die onder
dewilscontrole van de gebruiker staat.

Al deze motieven zijninteressant en relevant, maar moeilijk meetbaar.
Gelukkig zijn er ook meer objectieve kenmerken van personen en huishou-
densdieduidelijk samenhangen met de beslissing een auto aan te schaffen.
Relevante factoren zijninkomen, omvang van het huishouden, arbeidsparti-
cipatie en leeftijd (zie onder meer Harms 2005). Daarnaast blijken verande-
ringenin de huishoudenssituatie, zoals het verkrijgen van een baan of het
krijgenvan kinderen, vaak samen te hangen met de aankoop van een auto
(Teulings & Brouwer1991).

De motievenvoor deaanschaf van eentweede auto verschillen ten
opzichtevan deaanschafvan een eerste auto. Voor de aanschaf van de
eerste auto zijn vooral de persoonlijke kenmerken van de hoofdkostwinner
tenaanzienvan werk eninkomen relevant. Bij de tweede auto, meestal voor
de partner, isvooral de huishoudenssituatie van belang. Naast (met name)
hethuishoudinkomen, spelen ook de woon-werkafstand en heteventuele
zakenautobezitvan de hoofdkostwinner een grote rol (Blaas e.a. 1992).

Invloed van individualisering op autobezit
Deindividualiseringvan de maatschappij heeft nietalleeninvlioed op de
samenstellingvan de huishoudens. Een toename van de mate waarin mensen
meeralsindividudanalslid van een bepaalde groep in de samenleving staan
envaker zelfstandige beslissingen nemen ten aanzien van hun leefsituatie en
activiteitenpatronen, heeftookinvloed op de stijging van het autobexzit.

Deindividualisering heeft ertoe geleid dat mensen steeds vaker zelf willen
beslissen waar, wanneer en hoe ze zich willen verplaatsen. Gecombineerd
met een trend totintensivering van hettijdbestedingspatroon—mensen
combineren steeds meertaken enin hunvrije tijd willen ze steeds vaker bui-
tenshuis activiteiten bezoeken of ontplooien (zie Harms 2005 en Galle e.a.
2004) - leidt dittot een sterke toename van de mobiliteitsbehoefte. Tege-
lijkertijd worden mensen echter ook steeds afhankelijker van de mobiliteit
omin hunbehoeftete kunnenvoorzien.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Figuur 8. Ontwikkeling autobezit. Bron: cBs statline
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Figuur 9. Aandelen huishoudens met geen, één, twee of meer auto’s. Bron: CBS-0vVG/MON
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Ondanks de groeiende beperkingen (congestie/parkeerruimte) biedt
deauto hiertoe de beste mogelijkheden (Peters1998:40). Mensen hebben
immers steeds meer behoefte aan flexibiliteit bij de invulling van het activi-
teitenpatroon. Steeds vaker worden bezoeken aan meerdere bestemmingen
gecombineerd in één ketenvanverplaatsingen. Ditverklaart ook waarom de
hogere kostenvan hetautobezitten opzichte van hetgebruik van andere ver-
voerwijzen niet opwegen tegen hetimago en het gebruiksgemak van de auto
(Blaase.a.1992).

Verschillen in autobezit tussen huishoudenstypen
Welke factoren zijn relevant voor het autobezit van huishoudens en daarmee
voor hun parkeervraag bijde woonlocatie? Om dit te achterhalen hebben we
een bivariate analyse uitgevoerd van de autobezitgegevensin het Mobiliteits-
Onderzoek Nederland (gecombineerde jaargangen 2004-2006). We hebben
gekekenwelke verschillen er bestaan in autobezit tussen verschillende typen
huishoudens, kenmerken van huishoudens en kenmerken van de woonom-
geving. Deanalyses laten duidelijke verschillen zien.

Figuur11geefteenoverzichtvan het gemiddeld autobezit per huishouden
naardiverse huishoudenskenmerken. Er blijkt een duidelijke samenhangte
zijn tussen autobezit en huishoudenssamenstelling, opleidingsniveau en
arbeidsparticipatie. Zo neemt hetaantal auto’s per huishouden toe metde
omvangvan het huishouden (single, stel, gezinnen metkinderen). Ook blijkt
ernog eenonderscheid te zijn naar leeftijd van de kinderen. Nadere analyses
gevenaandathetautobezitin een gezin metéén of meer volwassen thuis-
wonende kinderen ongeveer 0,3 auto hogerligtdanin gezinnen zonder
volwassen thuiswonende kinderen. Het autobezit neemt ook toe met het
opleidingsniveau (hoogste in huishouden). Ten slotte vertoont ook de mate
vanarbeidsparticipatie een oplopend verband met autobezit.

Figuur12 geeft per huishoudenscategorie weer welk aandeel geen, één,
twee of drie of meer auto’s heeft. Ook daarin zijn duidelijk verschillen. Bijna
dehelftvande gezinnen metkinderen heeft meer dan één auto. Gekeken
naararbeidsparticipatie zien we dat huishoudens die anderhalf verdieners
hebben of meer, al voor de helft of meer beschikken over twee of meer
auto’s. Hettweede en derde autobezitis hethoogstonder de meer-dan-
twee-verdieners en de tussen-anderhalf-en-twee-verdieners. Dit zijn
relatief vaak huishoudens metvolwassen thuiswonende kinderen. Ten
slotte blijkt ook hetaandeel tweede en derde auto’s relatief hoger naar-
mate het opleidingsniveau toeneemt.

Hetautobezit verschilt nietalleen naar kenmerken van het huishouden,
de ontwikkelingvan hetautobezitin de tijd varieert ook. Uit figuur 13 blijkt
bijvoorbeeld dat hetautobezitonder vrijwel alle huishoudenstypen langzaam
stijgt, metuitzonderingvan heteenoudergezin'. Daar zien we eenjarenlange
dalingvan hetautobezit, een ontwikkeling die vrij recent gekeerd lijkt te wor-
den. Figuur14laatzien dathetautobezit per huishouden harder toeneemt
naarmate de arbeidsparticipatie in een huishouden groteris. En figuur 15
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Figuur1o. Ontwikkelingautovan de zaak. Bron: cBs-ovG/MON
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Figuur12. Autobezit naar huishoudenskenmerken. Bron: MON 2004-2006
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maakt zichtbaar dat datzelfde ook geldt naarmate het opleidingsniveau
hogeris. Dit betekent dus dat de verschillenin autobezit tussen deze
huishoudenstypen groter worden.

Ruimtelijke verschillen in autobezit
Autobezitverschilt nietalleen naar kenmerken van personen en huishoudens,
maar ook naar ruimtelijke context. De literatuur geeftaan dat het autobezit
gemiddeld genomen daalt naarmate de urbanisatiegraad stijgt (Van den
Broecke Social Research 1987 en Harms 2003). Ditis onder andere zichtbaar
infiguur16.Indeze figuuris ook voor hettype gemeente het gemiddelde
autobezitweergegeven. Figuur1y laat zien hoe de verdelingvan geen, één,
twee of meerauto’sis over de gebiedstypen (zie de bijlage voor een overzicht
van deze gebiedstypen).

Indevier grote steden, Amsterdam, Rotterdam, Den Haag en Utrecht,
ishetautobezitaanzienlijk lager dan het landelijk gemiddelde, terwijl in
derandgemeenten enookin de overige gebieden juistveel meerauto’s
per huishoudentevinden zijn. Deze verschillen kunnen waarschijnlijk voor
een belangrijk deel worden toegeschreven aan verschillenin de bevolkings-
opbouw. Ingrote steden komen meer autoarme bevolkingsgroepen voor,
zoalsouderenenlager opgeleiden terwijl de middengroepen meteenhoog
autobezit juistondervertegenwoordigd zijn. Echter niet alle ruimtelijke ver-
schillen zijn hierdoor te verklaren. Volgens de literatuur kunnen verschillen
deelsworden toegeschreven aan het grootstedelijke woonmilieu als zodanig,
gekenmerktdoor de aanwezigheid van alternatieve vervoerwijzen, een
relatief hoge mate van congestie, de nabijheid van voorzieningen en gebrek
aan parkeerruimte bij de woning (wal keert het schip). Het gebruiksnutvan
deautoin destedelijke omgevingis daardoor lager. Hierbij speelt ook zelf-
selectie eenrol. Huishoudens die geen auto willen of kunnen bezitten zullen
eerder gaan wonen waar dit autobezit minder noodzakelijkis, en datisin
de stad (Klooster & Pronk1991). Daarnaast blijkt dat eerder een auto wordt
gekochtwanneer het openbaarvervoerslechtis. Dit geldt met name voor
detweede auto (Meurs1990).

Inde hoogstedelijke centra kan ook hetaanbod van parkeerplaatsenende
aard hiervanvaninvloed zijn op het autobezit (Blaas e.a. 1992). Het beperken
van hetaantal stallingsmogelijkheden kan tot een vermindering van het auto-
bezitleiden, omdat de gebruikmogelijkheden, en daarmee de aantrekkelijk-
heid, van de auto afnemen. Beperkingenin stallingsmogelijkheden kan daar-
bij zowel betrekking hebben op de feitelijke beschikbaarheid van parkeer-
plaatsenals op te overbruggen afstanden tussen auto en woning. Hetis aan-
nemelijk datdeinvloed van de beperkingenin destallingsmogelijkheden
zich pasdoet gelden boven een bepaalde drempelwaarde.

Integenstelling totde stand van het autobezit, verschilt de ontwikkeling
inde afgelopenjaren nauwelijks naar gebiedskenmerken. De groei kende
inde onderzochte periode vrijwel overal hetzelfde tempo.
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Figuur16. Gemiddeld autobezit naar ruimtelijke kenmerken woonadres. Bron: MON 2004-2006
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Samenhang autobezit met sociaaleconomische en ruimtelijke kenmerken
Volgensde literatuur zijn veel verschillen tussen gebiedstypen eigenlijk
teverklaren uitde sociaaleconomische kenmerkenvan degenen die deze
gebieden bewonen. Dithebbenweinditonderzoek nader onderzocht door
middel van een regressieanalyse van gegevens uithet MON (2005-2006).
Welke samenhangis er tussen hetautobezit van huishoudens en de ruimte-
lijke kenmerken van hun woonomgeving, als we controleren voor de samen-
hangtussen autobezit en persoons- en huishoudenskenmerken? Daarbij gaat
hetom kenmerken als huishoudenstype, deaanwezigheid van 65-plussers
in hethuishouden, de totale arbeidsparticipatie van de huishoudensleden
enhethoogste opleidingsniveau in het huishouden, etniciteit, woz-waarde
vandewoning, het besteedbaarinkomen en het bezitvan een eigen woning.
Onderzochte kenmerken van de woonomgeving zijn de mate van stedelijk-
heid van het postcodegebied, de ligging in de stad (binnen of buiten bestaand
stedelijk gebied), delocatiein regionale zin (binnen/buiten Randstad, cen-
trumgemeenten, randgemeenten, overige gebieden), woonmilieu, bouw-
periode, afstand tot voorzieningencentra en de beschikbaarheid van ver-
voersmogelijkheden (openbaar vervoer en snelwegtoegang).

Hetautobezit wordt het meest beinvioed door (een deel van) de huis-
houdenskenmerken3 (zie tabel 7). Het huishoudenstype vertoont de sterkste
samenhang metautobezit. Vooral gezinnen metkinderen, maar ook stellen
hebbenrelatief meerauto’s dananderetypen huishoudens. Deels hangt dit
natuurlijk sterk samen met hetaantal volwassen personenin het huishouden.
Andere relevante huishoudenskenmerken zijn de arbeidsparticipatie (hoe
meer werkenden en/of hoe meer uren werk, hoe hoger het autobezit), het
opleidingsniveau (hoe hoger opgeleid, hoe hoger het autobezit), het eigen-
woningbeziten hetbesteedbaarinkomen. De aanwezigheid van één of
meerdere 65-plussersin het huishouden gaatsamen metjuisteen lager
autobezit.

Desstedelijkheidsgraad van de directe woonomgeving (viercijferig post-
codegebied) is de belangrijkste ruimtelijke variabele die gerelateerd is aan
autobezit. Deze parameter komt op de zesde plaats (na huishoudenstype,
eigenwoning, arbeidsparticipatie, opleidingsniveau en 65-plusser). Hoe
lager de stedelijkheid van de wijk, hoe hoger hetautobezit. Ditis dus een
aanvullend effect, boven op de bevolkingssamenstelling.

Deoverige ruimtelijke invloeden kunnen als volgt worden samengevat: de
relatie tussen de woonlocatie en het autobezit geeft een interessant patroon
en bevestigtdeliteratuur. Wonen in de randgemeenten van stadsgewest-
centra (detypische suburbane gebieden dus) hangt samen met een hoger
autobezit. Wonenin de centrumgemeenten van stadsgewesten hangtjuist
samen met een lager autobeziten ookin de overige gebieden is het autobezit
lagerdanin de randgemeenten (metuitzondering van de overige gebiedenin
hetnoorden en zuidwesten van ons land). Naar type locatie zijn er ook na het
controlerenvan alleandere bovengenoemde kenmerken nog duidelijke ver-
schillen. Binnen het bestaand stedelijk gebied van1971is hetautobezit het
laagst en bijverspreide bebouwing buiten stedelijk gebied het hoogst.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN
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Figuren18toten met2o brengenin beeld wat, op basis van de gegevens uit
hethierboven beschreven regressiemodel, de bijdrage is van huishoudens-
kenmerken en ruimtelijke kenmerken aan het gemiddelde autobezit per
huishoudenin gebieden metverschillende ruimtelijke kenmerken. De bij-
dragenvanuitde huishoudenskenmerken omvatten daarbij dus het effect
van de specifieke huishoudenssamenstelling in deze gebieden.
Zoblijktdatde gebieden met een aflopende stedelijkheid nietalleen
vanuit hun ruimtelijke kenmerken bijdragen aan een hoger autobezit per
huishouden, maar ook vanuithun bevolkingssamenstelling. In minder stede-
lijke omgevingen wonen relatief meer huishoudenstypen die geneigd zijn
eenauto of meerdere auto’s te bezitten. De ruimtelijke context draagt ver-
volgens sterk wisselend bijaan hetautobezit, variérend van een licht dem-
pende werkingin de sterk stedelijke gebieden tot steeds grotere bijdragen
naarmate de stedelijkheid afneemt. Ook uitgesplitst naar ligging van de
woonlocatie of naar locatietype blijkt dat de specifieke bevolkingssamen-
stelling behoorlijk bepalendis voor de ruimtelijke verschillen in autobezit.
Hetverwachte autobezit puur op basis van de huishoudenssamenstelling
varieertvan laagin de centravan de stadsgewesten (met name de vier grote
steden en de noordelijke stadsgewesten) en, naar ligging, de binnenstede-
lijke gebieden (binnen de contour van1971) tot beduidend hoger in de rand-
gemeenten en overige gebieden en, naar ligging, op de uitleglocaties. Opval-
lendisdatindeverspreide bebouwing, hetlandelijk gebied, de huishoudens-
samenstelling eerder zou wijzen op een relatief lager autobezit. De bijdrage
van de ruimtelijke omgeving varieert naar locatietype duidelijk van negatief
inde centravandevier grote steden ende noordelijke stadsgewestcentra tot
hethoogstin de randgemeenten en overige gebieden van de regio oost/zuid.
Naar ligging ten opzichte van bestaand stedelijk gebied zien we dat met name
deverspreide bebouwing een relatief hoge bijdrage van ruimtelijke kenmer-
kenaanhet gemiddeld autobezit kent, zo hoog zelfs dat het het relatief wat
lagere autobezit op basis van huishoudenskenmerken volledig tenietdoet.

Tenslotteis, op basis van het hierboven beschreven regressiemodel, bepaald
wat deverschillen zijn tussen woonomgevingen met een specifieke set ken-
merken, wanneer deze gebieden bewoond zouden worden door een door-
snee bevolking. Hierbij zijn de maximale verschillen tussen gebiedstypen
opgezocht. Op deze manier kan de omvang van hetverschil dat de ruimtelijke
contextkan uitmakenin hetautobezitin beeld worden gebracht. Tabel 2
geeftditweeren laat zien dat, bij eenzelfde huishoudenssamenstelling,
ertussenverschillende typenlocaties tot bijna een halve auto verschil kan
zittenin het gemiddelde autobezit per huishouden.

Analysesvan de wijze waarop ruimtelijke kenmerken samenhangen met
autobezit tussen typen huishoudens heeft geen duidelijke verschillen tussen
huishoudenscategorieén op dit punt naarvoren gebracht. Desamenhang
tussen de ruimtelijke kenmerken en het autobezitis dus redelijk constant
voor de verschillende typen huishoudens.
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Tabel1. Parameters regressiemodel autobezit

Parameter

Constante

Sociaal-economischevariabelen
Single (referentie)

Stel

Gezin metkinderen

Eenoudergezin

Een parttimer

Twee parttimers

Meer dan twee parttimers

Een fulltimer (referentie)

Een fulltimer en een parttimer

Een fulltimer en meerdere parttimers
Twee fulltimers

Meer dan twee fulltimer
Eigenwoning

Besteedbaar inkomen
65-plusser in huishouden
Lager opgeleid (referentie)

Middelbaar opgeleid
Hoger opgeleid

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

0,199

0,379
0,467

0,222
0,034
-0,023
0,241
0,113
0,295
0,265
0,736
0,227
0,003
-0,173

0,164

0,241

Beta

0,254
0,282

0,064

-0,011
-0,003

0,005
0,055
0,023
0,114

0,151

0,157

-0,103

0,113

0,149

Parameter

Ruimtelijke variabelen

Stedelijkheidsgraad pc4

Vier grote steden

Randgemeenten vier grote steden

Centra overige stadsgewesten Randstad
Randgemeenten overige stadsgewesten
Randstad

Overig Randstad

Centra stadsgewesten oost/zuid (referentie)
Randgemeenten stadsgewesten oost/zuid
Overig oost/zuid

Centra stadgewesten noord /zuidwest
Randgemeenten stadsgewesten noord/
zuidwest

Overig noord/zuidwest

8sG71 (referentie)

$G96

Vinex uitleg

Uitleg aan bestaand bebouwd gebied

Verspreide bebouwing

0,053

-0,108
-0,001
-0,029

0,025
-0,01
0,014
-0,012
-0,164
-0,059
-0,031
0,046

0,104

0,156

Beta

0,102

-0,054

-0,008

0,008

-0,003

0,006
-0,007
-0,003

-0,013

-0,012

0,03
0,022
0,024

0,05

R =43%—alle parameters zijn significant <0,001-bisde parameterwaarde van de regressie-

vergelijking—betais de gestandaardiseerde parameterwaarde
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Figuur18. Bijdragenvan huishoudenskenmerken enkenmerken woonomgevingaan gemiddeld autobezit per huishouden
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Figuur1g. Bijdragenvan huishoudenskenmerken en kenmerken woonomgeving aan gemiddeld autobezit per huishouden
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Figuur2o0. Bijdragenvan huishoudenskenmerken en kenmerken van de woonomgevingaan gemiddeld autobezit per huishouden
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Tabel 2. Gemiddeld autobezit naar verschillende typeslocaties bij gelijkblijvende bevolkingssamenstelling

Gebiedsomschrijving Gemiddeld autobezitper
huishouden
Geheel Nederland (feitelijk volgens ove) 1,00
Geheel Nederland (voorspelling op basis van regressiemodel) 1,01
Zeer sterk stedelijk gebied /vier grote steden /binnen 0,8

bestaand stedelijk gebied van 1971

Sterk stedelijk gebied /centrum stadsgewest regio oost-zuid/ 0,97
binnen bestaand stedelijk gebied van 1971

Sterk stedelijk gebied /randgemeente stadsgewesten 0,95
regio noord-zuidwest/binnen stedelijk gebied 1996

Matig stedelijk gebied /centrum overige stadsgewesten 1,04
Randstad/binnen stedelijk gebied 1996

Matig stedelijk gebied /randgemeente stadsgewesten 1,14
regio oost-zuid /vinex uitleg locatie

Weinig stedelijk gebied / overige gebieden regio oost-zuid/ 1,16
uitleg aan bestaand stedelijk gebied

Niet stedelijk gebied / overige gebieden Randstad /verspreide 1,27

bebouwing
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Tweedeautobeziten zakenautobezit
Omdatde groeivan hetautobezitin de laatste jaren vooral zitin het tweede-
of meerdereautobezit, is er ook een analyse gemaaktvan de samenhang
tussen ruimtelijke kenmerken en tweedeautobezit. Uiteraard is hierbij ook
weer gecontroleerd voor kenmerken van het huishouden. Deze analyse
onderzoektde bijdrage van diverse kenmerken aan de kans dat een huis-
houden eentweede auto bezit (zie tabel 3).

Hierbij blijkt opnieuw dat de huishoudenskenmerken het grootste deel van
devariatieintweedeautobezit verklaren, maar dat er wel degelijk ruimtelijke
verschillen zijn na controle voor huishoudenskenmerken. Van die laatste zijn
trouwens het huishoudenstype en de mate van arbeidsparticipatie het meest
relevant. Bijhet huishoudenstype ‘gezin metkinderen’ neemt bijvoorbeeld
dekansverhouding wel/geen tweede auto toe met een factor16,7. De samen-
hangvan ruimtelijke kenmerken met de kans op een tweede auto is bedui-
dendkleinerdan dievan huishoudenstype of arbeidsparticipatie, maar wel
aanwezigensignificant. Metelke oplopende stap in de mate van stedelijkheid
neemtde kansverhouding4 op eentweede auto toe met een factor1,24. De
kansverhouding wel/geen tweede auto neemt bij verspreide bebouwing
hetmeesttoe, gevolgd door de Vinex-uitleglocaties en dan de andere uit-
leglocaties, ditallesten opzichte van locaties binnen het bestaand stedelijk
gebiedvan19y1.Indevier grote steden enin de centraen randgemeenten
van de stadsgewestenin hetnoorden van ons land neemt de kansverhouding
wel/geen tweede woningaf. In de randgemeenten van de overige stads-
gewesten in de Randstad en van de stadsgewesten in de regio oost/zuid
neemtde kansverhoudingjuist het meeste toe.

Nietalleen hettweedeautobezitheefteen grotevluchtgenomenin de
afgelopen decennia, ook hetaantal auto’s van de zaak is sterk gestegen.
Eenleaseautois een vrij gebruikelijke secundaire arbeidsvoorwaardein de
diensteneconomie. Het is echter de vraag of het bezitten van een autovan
de zaaksignificant verband houdt met bepaalde ruimtelijke kenmerken. De
analysevande bijdragenvandiverse kenmerken aan de kans dateen huis-
houden een auto van de zaak heeft (zie tabel 4) wijst uit dat dit verband wel
aanwezigis, maarslechts een beperkteinvioed heeft.

Sociaaleconomische kenmerken, zoals met name opleidingsniveau en
leeftijd, zijn veel meer bepalend voor de kans op aanwezigheid van een
zakenauto, dan ruimtelijke kenmerken. Zo neemt de kansverhouding wel/
geen zakenauto meteen factor g af alsereen 65-plusserin het huishoudeniis
enneemtdeze meteenfactor3toealsersprakeisvaneenhogeropgeleide
inhet huishouden. De samenhang met ruimtelijke factoren, na controle voor
desociaaleconomischeverbanden, is beperkt. Opvallend is wel dat de kans-
verhouding wel/geen zakenauto duidelijk toeneemt wanneer een gebieds-
type binnen de Randstad ligt, terwijl deze verhouding in de regio noord/
zuidwest veel lager uitvalt dan daarbuiten. De kansverhouding neemt daar-
naasttoe meteen locatie die verder wegligt van de oudste delenvan de stad,
maarisvervolgensin het buitengebied weer minderhoogdan op de uitleg-
locaties.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

4. Logistische regressie bepaalt
desamenhangvanverklarende
variabeleninhet model metde
kansverhouding dateen bepaalde
situatie optreedt. Inditgevalisde
situatie die wordt bekeken de aan-
wezigheid van eentweede auto
ineenhuishouden. De kansver-
houdingis daarbijhetaantal huis-
houdens meteentweedeauto
gedeeld door hetaantal huishou-
denszondereentweede auto.
Datisdusniethetzelfdealsdekans
op eentweedeauto. Eenvoor-
beeld: alsdekansverhouding1is,
heeftde helftvan dehuishoudens
eentweedeautoenisdekansop
eentweedeauto dus 50 procent.
Neemtdekansverhoudingtoe
meteenfactor2,danhebben
twee keer zoveel huishoudens
weleentweedeautodanergeen
tweedeauto hebben. Dekansop
eentweedeautoisindatgeval

67 procentgeworden.

Autobezitin de toekomst

Prognose
Hetautobezitis de afgelopen jaren aanmerkelijk toegenomen. Uit nationale
prognosesvoor hetautobezitblijkt dat deze trend zich in de toekomst zal
voortzetten. Maar hoe pakt deze toename van het autobezitin de toekomst
regionaal uit? Om deze vraag te beantwoorden zijn met het Landelijk Model
Systeem (Lms) verschillende scenario’s doorgerekend. Hierbijis aangesloten
bijde scenariosystematiek die gebruiktis voor de studie ‘Welvaarten Leef-
omgeving’ van de gezamenlijke planbureaus (cP8, MNP & RPB, 2006).

De wijze waarop hetautobezit zich ontwikkelt, is afhankelijk van de
(regionale) ontwikkelingvan de bevolking en de welvaartin Nederland.
Omdat deze toekomst onzeker is, wordt de ontwikkeling van hetautobezit
beschreven aan de hand van twee scenario’s; Regional Communities (RC)
en Global Economy (GE). De cijfers zijn gebaseerd op de PRIMOs-bevolkings-
prognosesvan 2007 endeaannames met betrekking tot de regionale ontwik-
keling die zijn gemaakt voor de berekeningen van de Landelijke Markt en
CapaciteitsAnalyses (venw 2007).

Inallescenario’s zet de vergrijzing van de bevolking door. Er zijn echter aan-
merkelijke verschillenin deveronderstellingen over de ontwikkelingvan de
bevolkingendearbeidsmarkt. InhetRc-scenariois er een sterke vergrijzing
en zijn de buitenlandse migrantenstromen bescheiden. De regionale verschil-
len zijn klein. In beginsel wordt een stabilisatie van de bevolkingsomvang
verwacht. Na 2020 zal een geleidelijke daling van de bevolking plaatsvinden.
De potentiéle beroepsbevolking daalt evenals het arbeidsaanbod en de werk-
gelegenheid. Inhet Ge-scenariois de nationale bevolkingsgroeiveruit het
hoogste door natuurlijke aanwas en buitenlandse migranten. De migranten
hebben gemiddeld genomen ook een beduidend hoger opleidingsniveau dan
indeanderescenario’s. De migranten zullen zich niet, zoals in hetverleden,
voornamelijkin de Randstad vestigen, maar zullen zich gelijkmatiger over
hetland verspreiden. De arbeidsparticipatie, hetarbeidsaanbod en de werk-
gelegenheid nemensterk toe.

Intabel sisvoordeverschillende scenario’s de landelijke ontwikkeling
van hetautobezit weergegeven tot 2030. De verschillenin de ontwikkeling
van hetwagenpark zijn groot. In het laagste groeiscenario (Rc) neemt de
omvangvan hettotale wagenpark tot 2030 met ongeveer 1o procent toe.
Ditkomtneer op ongeveer 600.000 auto’s. In het hoogste groeiscenario (GE)
neemt hetaantal auto’s met ruim 50 procenttoe (3,5 miljoen auto’s). De ver-
schillentussen deze scenario’s worden voor een groot deel verklaard door
deveronderstelde verschillenin de bevolkingsontwikkeling en welvaarts-
ontwikkeling.

Voor de parkeerproblematiek is de toename van het totale wagenpark niet
maatgevend. Bijde hogere groeiscenario’s komt een groot deel van de toe-
namevan het wagenpark waarschijnlijk in nieuwe (nog te realiseren) woon-
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Tabel3. Parameterslogistisch regressiemodel tweedeautobezit

Parameter B

Constante -6,035

Sociaal-economischevariabelen

Single (referentie)

Stel 2,572
Gezin metkinderen 2,817
Eenoudergezin 2,375
Een parttimer -0,025
Twee parttimers -0,006
Meer dan twee parttimers* 1,493

Een fulltimer (referentie)

Een fulltimer en een parttimer 0,410
Een fulltimer en meerdere parttimers 0,487
Twee fulltimers 0,903
Meer dan twee fulltimer 1,588
Eigenwoning 0,590
Besteedbaarinkomen 0,023
65-plusserin huishouden -0,961

Lager opgeleid (referentie)
Middelbaar opgeleid 0,362
Hoger opgeleid 0,641
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Béta

0,002

13,087
16,720
10,748

0,975
0,994
4,450

1,507

1,628

2,466

4,895

1,804

1,023

0,382

1,436
1,899

Parameter B

Ruimtelijke variabelen

Stedelijkheidsgraad pc4 0,214
Vier grote steden -0,285
Randgemeenten vier grote steden 0,050
Centra overige stadsgewesten Randstad 0,061
Randgemeenten overige stadsgewesten 0,148
Randstad

Overig Randstad -0,061
Centra stadsgewesten oost/zuid (referentie)

Randgemeenten stadsgewesten oost/zuid 0,111
Overig oost/zuid -0,035
Centra stadgewesten noord /zuidwest -0,932
Randgemeenten stadsgewesten noord/ -0,304
zuidwest

Overignoord/zuidwest -0,128

BsG71 (referentie)

$G96 0,122
Vinex uitleg 0,421
Uitleg aan bestaand bebouwd gebied 0,380
Verspreide bebouwing -0,164
Station binnen 1.5000 meter -0,164

Beéta

1,239

0,750
1,051
1,063
1,159

0,941

1,118
0,966

0,394
0,738

0,880

1,130

1,524
1,462

0,849

0,849

NagelkerkesR =0,424~designificantievanalle parametersis 0,000 metuitzonderingvan

demeteen asterix gemarkeerde parameter (nietsignificant)
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Tabel 4. Parameters logistisch regressiemodel bezit auto van de zaak

Parameter

Constante

Sociaal-economischevariabelen
Single (referentie)

Stel

Gezin metkinderen

Eenoudergezin

Een parttimer

Twee parttimers

Meer dan twee parttimers*

Een fulltimer (referentie)

Een fulltimer en een parttimer

Een fulltimer en meerdere parttimers
Twee fulltimers

Meer dan twee fulltimer
Eigenwoning

Besteedbaar inkomen
65-plusserin huishouden
Lager opgeleid (referentie)

Middelbaar opgeleid
Hoger opgeleid

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

-4,508

0,515
0,630

-0,119
-1,283
-1,026
-0,531
0,171
-0,544
0,496
0,143
0,707

0,013

-2,241

0,708

1,117

Exp(8)

0,011

1,674
1,877
0,887

0,277
0,358
0,588
1,187
0,581

1,598
1,153

2,028

1,013

0,106

2,029

3,054

Parameter

Ruimtelijke variabelen

Vier grote steden

Randgemeenten vier grote steden

Centra overige stadsgewesten Randstad
Randgemeenten overige stadsgewesten
Randstad

Overig Randstad

Centra stadsgewesten oost/zuid (referentie)
Randgemeenten stadsgewesten oost/zuid
Overig oost/zuid

Centra stadgewesten noord /zuidwest
Randgemeenten stadsgewesten noord/
zuidwest

Overig noord/zuidwest

BsG71 (referentie)

$G96

Vinex uitleg

Uitleg aan bestaand bebouwd gebied

Verspreide bebouwing

0,155
0,362
0,273
0,440

0,491

0,056
0,021

-0,349
-0,311

-0,254

0,099
0,452
0,408

0,191

2 . e . .
NagelkerkesR =0,213—designificantievanalle parametersis 0,000
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Exp(8)

1,168
1,436
1,315
1,553

1,634

1,057
1,021
0,706
0,733

0,776

1,104
1,571
1,504

1,210
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gebieden terecht; bijeentoename van hetaantal huishoudens zal de woning-
voorraad immers worden uitgebreid. De ontwikkelingvan hetautobezit per
huishouden geefteen goede benaderingvan detoekomstige parkeerbe-
hoefte perwoning. Tussen1995en 2005 is het autobezit per huishouden met
ongeveer 14 procenttoegenomen (c8s Statline). Dit komt neer op een gemid-
deldejaarlijkse groeivan ongeveer1,3 procent. In de toekomst vlakt de groei
van hetaantal auto’s per huishouden af. Na 2020 is deze afvlakking sterker
danin de periode hiervoor. In het maximale groeiscenario (GE) neemt het
aantal auto’s per huishouden tot2030 met 16 procent toe. Ditkomt neer op
een gemiddeldejaarlijkse groeivan ongeveero,6 procent. In het minimale
Rc-scenario blijft de groei per huishouden tot2030 beperkttot 5 procent

(0,2 procent perjaar). Deze afvlakking is voornamelijk een gevolgvan de
vergrijzing en een optredende verzadiging van hetautobezit.

Voor de parkeerproblematiekis het belangrijk ominzicht te krijgenin de
regionaleverdelingvan de toename van hetautobezit. Met andere woorden:
inwelke gebieden neemt de parkeervraagin de komende decennia het
meestetoe? Indevoorgaande paragrafenis reeds duidelijk geworden dat
hetautobezitin een regio afhankelijk is van de bevolkingssamenstelling en
specifieke ruimtelijke eigenschappen van deregio. Devoorspellingvan de
toekomstige bevolkingssamenstelling wordt echter onzekerder naarmate
het prognosejaarverder wegligten het detailniveau van devoorspelling
hogeris. Hetautobezitisin de toekomstdan ook moeilijk op een zeer gede-
tailleerd schaalniveau te voorspellen. Om het gewenste (laagst mogelijke)
schaalniveauvan de prognoseste bepalen, ismethetLms een zogenoemde
‘backcasting’ uitgevoerd waarbij het autobezit vanuit1995isvoorspeld voor
de ‘toekomst’ 2005. Door de gegevens uit de prognose te vergelijken met de
daadwerkelijke gegevensin2005isvervolgens het gewenste schaalniveau
bepaald. Uitde analyse blijkt dat het LMms op gemeenteniveau een goede
prognose geeftvan hetautobezit.

Intabel 6 isvoorde wLo-scenario’sde groeivan hetautobezitvoor2020
en 2030 weergegeven naar stedelijkheidsgraad van de gemeente. De tabel
omvat achtereenvolgens de gegevens over het autobezit per huishouden,
hetaantal huishoudens en hetaantal auto’s.

Uit de prognose blijkt dat hetaannemelijk is dat ook in de toekomst het
autobezit groter zal zijn naarmate de stedelijkheid van de gemeente lager is.
Welvaltop datinallescenario’s hetautobezit per huishouden het meeste
toeneemtin de gemeenten met een hoge mate van verstedelijking. Dit
‘inhaaleffect’ komt ookin de wLo-studie (CPB, MNP & RPB 2006) ter sprake
bijdeanalysevan hetautobezitvan devier grote steden. De eerder beschre-
venverzadigingvan hetautobezit speelt hierbijeen belangrijke rol. Deze zal
eerderoptredenin de minder verstedelijkte gemeenten.

De mogelijkheden om detoenamevan hetautobezit te faciliteren, variéren

duidelijk tussen de scenario’s en de verstedelijkingsgraad van de gemeenten.
Wanneer er sprakeisvan een relatief grote groeivan hetaantal huishoudens,
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Tabel 5. Ontwikkeling autobezit per scenario 2005-2030

Scenario Auto’s (mlIn)

2005 2020
RC 7.0 7.6
GE 7,0 9.2

2030

7.6

10,5

Huishoudens (mlIn)

2005

7.1
7.1

2020 2030 Index
2005-

2030

7.3 7.3 104%
8,5 9,2 129%

Tabel 6. Ontwikkeling autobezit naar stedelijkheidsgraad 2005-2030

Auto’s per huishouden
Zeer sterk stedelijk
Sterk stedelijk

Matig stedelijk
Weinig stedelijk
Niet stedelijk

Totaal

Aantal huishoudens
Zeer sterk stedelijk
Sterk stedelijk
Matig stedelijk
Weinig stedelijk
Niet stedelijk
Totaal

Aantal auto’s

Zeer sterk stedelijk
Sterk stedelijk
Matig stedelijk
Weinig stedelijk
Niet stedelijk
Totaal

Autobezitvan huishoudens

2005

Referentie
0,7
0,93
1,06
1,17
1,22

0,99

.483.300

.942.100

455.300
.368.800

827.100

.076.600

~

.038.300

.806.200

.542.600

.601.500

.009.100

7.005.900

2020
Indexrc (%)
105
105
105
104
104

105

105

106

103

104

105

110

108
107

109

2020
Index Ge (%)
111
109
109
109
109

110

117
120

130
131
135
132

126

Autobezitper1oo huishoudens

2005 2020

99 103
99 108

2030
Indexrc (%)
107
106
105
104
104

105

106
106

103

104

107

112

108
107

109

2030

104
115

Index
2005~

2030

105%
116%

2030

Index GE
121
116
115
113
113
116

129
137
131
127

129

148
150
158
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waardoordekans groter is dat er ook sprake zal zijn van relatief veel ontwik-
kelingvan nieuwe woongebieden, is het waarschijnlijk makkelijker om tege-
moet te komen aan de behoefte aan parkeerruimte. Dan zal er bij het maken
van nieuwe bouwplannen wel rekening moeten worden gehouden meteen
grotere parkeerbehoefte.

Indescenario’svindtde grootste uitbreiding van het aantal huishoudens
plaatsinde matigen weinig stedelijke gemeenten. Naarmate de stedelijk-
heidsgraadlageris, zal het voorzien in de woningbehoefte waarschijnlijk
vaker plaatsvinden op uitbreidingslocaties enis het faciliteren van de par-
keerbehoefte makkelijker dan wanneerervooral sprakeisvaninbreiding.
Dat laatste speelt met name in de (zeer) sterk stedelijke gemeenten. Hier is
detoenamevan hetaantal huishoudensinalle scenario’s hetkleinst. Maar
door de combinatie van de grootste toename van hetaantal auto’s per huis-
houden en de noodzaak of wens om nieuw woningaanbod in te passen in
hetbestaand stedelijk gebied, zal de toename van de parkeervraagin deze
gemeenten in de toekomst een grote uitdaging vormen.

InhetRrc-scenario zal het aantal huishoudensin de zeer sterk stedelijke
gemeenten bijvoorbeeld niet meer toenemen. De groeivan hetaantal auto’s
van 7 procent zal binnen de bestaande woongebieden opgevangen moeten
worden omdat er hier dus geen sprake meer zal zijn van uitbreiding. In het
GE-scenario groeit hetaantal huishoudensin de zeer sterk stedelijk gebieden
wel nogbehoorlijk en zal ereen groei zijn van ongeveer 50 procentvan het
aantal auto’s. Wanneer echter wordt gekozen voor eenrelatief groot aandeel
inbreiding, een keuze die op basis van hetvigerend beleid te verwachten s,
zal deze groeigrotendeels binnen de bestaande stad moeten worden geac-
commodeerd.

Naast de stedelijkheid van de gemeenteis ook de ligging van de gemeenten
in Nederland relevantvoor de omvangvan hetautobezit (zie paragraaf
‘Samenhangen tussen autobeziten kenmerken van huishouden en woon-
locatie’). In tabel 7 zijn de toekomstprognoses voor het autobezit per type
gemeente weergegeven. Een overzichtvan detypologieis weergegeven

in bijlage 1. De kenmerkende verschillenin autobezit per huishouden tussen
delocatietypen zullenin de toekomst gehandhaafd blijven, volgens deze
prognose. Tot2020 zijn de verschillen tussen de scenario’sin de groeivan
hetautobezit naarlandsdeel klein. De ontwikkelingvan het autobezitin
Oost-en Zuid-Nederland blijftiets achter bijde andere regio’s waardoor de
verschillenin autobezittussen deregio’siets kleiner worden. Tussen 2020 en
2030 zetdezetrend door en blijven de onderlinge verschillenin de groeivan
deautomobiliteit bescheiden. Ookin de toekomst zal de Randstadregio dus
eenrelatieflaagen deregio Oost/Zuid-Nederland een relatief hoog auto-
bezithebben.

Deverschilleninontwikkeling tussen de typen gemeenten binnen deregio’s

zijn groter. In alle regio’s groeit hetautobezit harderin de centrumgemeenten
danindeoverige gemeenten. Ook bijdeze trends lijkt het eerder besproken
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‘inhaaleffect’ eenroltespelen. Inde hogere groeiscenario’s nemen de ver-
schilleninrelatieve groeitussen de regio’s toe. Het autobezitin de vier grote
stedenvan de Randstad en de centrumgemeenten in Noord- en Zuidwest-
Nederland kenneninalle scenario’s de hoogste groei. In de centrumgemeen-
tenin Oost- en Zuid-Nederlandis de groei duidelijk lager. In de Randstad is
degroeivanhetautobezitin de randgemeenten groter danin derestvan de
Randstad. Indeandereregio’s zijn deze verschillen marginaal.

Inde Randstad is de groeivan hetaantal huishoudensin devier grote steden
relatief klein. Maar aangezien er wel sprakeisvan eenrelatief sterke toename
in hetautobezit betekent dit dat hetaantal auto’s per woningin deze steden
zaltoenemen: het wagenpark zal toenemen met 7 tot 50 procent. En daarbij
geldtwederomdatalser, conform het beleid, relatief veel inbreiding tot stand
moetkomen, deze groeivan het wagenpark dus ook deels binnen het
bestaand bebouwd gebied een plek moeten krijgen.

Inde overige centrumgemeentenin de Randstad is de groeivan hetauto-
bezitweliswaar kleiner maar wordt ook de minste groeivan de bevolking
verwacht. Ook hier zal er, met name in geval van inbreiding, een uitdaging
liggenindebestaande woongebieden. In totaal moetin de overige centrum-
gemeentenvande Randstad een groeitussende 5en38 procent worden
geaccommodeerd. In derandgemeenten van devier grote steden zijn er daar-
entegen meer mogelijkheden om de groeivan hetautobezitop tevangenin
nieuwe woongebieden. Hetaantal huishoudens neemt hier relatief sterk toe
terwijl de groeivan het autobezitlageris dan gemiddeld.

In Oost-en Zuid-Nederland is de groeivan het aantal auto’s vrijwel gelijk
indeverschillende locatietypen, variérend tussen de scenario’s van circa
10 totcirca 5o procent. Ook hier geldt datde opgave door deze groei het
lastigstisin de centrumgemeenten, omdat daar een relatief groot deel van
dewoningbouwopgave doorinbreidingin bestaand stedelijk gebied terecht
zalkomen, waardoor eraanzienlijk meerauto’s op hetzelfde oppervlak
terechtkomen.

InNoord- en Zuidwest-Nederlandis netalsin de Randstad sprake van
een beperkte groeivan hetaantal huishoudensin de centrumgemeentenin
combinatie meteen relatief sterke stijging van hetautobezit. Ook hier zal
eenrelatief grootdeel van detoenamevan het autobezitdus neerslaaninde
bestaande woongebieden. Hetligt hier wel meer voor de hand dat uitbrei-
dingvan de woningvoorraad vaker mogelijkisin uitbreidingslocaties, alwaar
hetvoorzienin parkeerruimte makkelijkeris dan op inbreidingslocaties.

Additionele effecten

Anders betalen voor mobiliteit: beprijzing in het wegverkeer
Hetkabinet wilin2011de eerste stap zetten naar een andere wijze van betalen
in hetwegverkeer. Daarbijwordt niet het bezit maarjuist het gebruik van
eenauto zwaarder belast. Uitgangspuntvan Anders Betalen voor Mobiliteit
(aBvM)isdat de automobilist gemiddeld genomen niet meer autobelastingen
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Tabel 7. Ontwikkelingautobezit naar locatietype gemeente, 2005-2030

Auto’s per huishouden

Vier grote steden

Randgemeenten vier grote steden
Centrumgemeente overige stadsgewesten Randstad
Randgemeenten overige stadsgewesten Randstad
Rest Randstad

Randstadregio totaal

Centrumgemeenten oost en zuid
Randgemeenten oost en zuid
Restoost en zuid

Regio oost en zuid totaal

Centrumgemeenten noord en zuidwest
Randgemeenten noord en zuidwest
Restnoord en zuidwest

Regio noord en zuidwest totaal

Totaal

Aantal huishoudens

Vier grote steden

Randgemeenten vier grote steden
Centrumgemeente overige stadsgewesten Randstad
Randgemeenten overige stadsgewesten Randstad
Rest Randstad

Randstadregio totaal

Centrumgemeenten oost en zuid
Randgemeenten oost en zuid
Rest oost en zuid

Regio oost en zuid totaal
Centrumgemeenten noord en zuidwest
Randgemeenten noord en zuidwest
Restnoord en zuidwest

Regio noord en zuidwest totaal

Totaal
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2005

Referentie

-

.065.700
996.300
280.900
407.700
259.400

.010.000

w

899.800
837.800

.425.800
.163.300

w

148.800
173.300
581.200

903.300

7.076.600

2020
Indexrc (%)

106
104
104
104
103

104

106
104
104

104

107
105
106

106

105

100
107
101

100

99
102

106
104
105

105

104
106
103

103

104

2020
Index Ge (%)

111
109
109
109
108

110%

110
109
109

109

114
110
111

111

110

119
128
114
116
114
120

120
122
121

121

115
123

115
116

120

2030
Indexrc (%)

107
104
105
105
103

106

107
105
104

105

109
106
106

107

105

100
108
100
100
100

103

106
103
106

105

102
105
102

103

104

2030
Index Ge (%)

115
117
115
113
118

117
114
114
115

124
116
117
117

116

123
145
118
125
122

130

128
132
131
130

120
131
121

123

129

Aantal auto’s

Vier grote steden

Randgemeenten vier grote steden
Centrumgemeente overige stadsgewesten Randstad
Randgemeenten overige stadsgewesten Randstad
Rest Randstad

Randstadregio totaal

Centrumgemeenten oost en zuid
Randgemeenten oost en zuid
Restoost en zuid

Regio oost en zuid totaal
Centrumgemeenten noord en zuidwest
Randgemeenten noord en zuidwest
Restnoord en zuidwest

Regio noord en zuidwest totaal

Totaal
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2005

Referentie

724.700
976.400
235.900
424.000
277.600

.648.800

N

836.800
963.400
.625.400

-

.416.400

w

101.200
194.100
639.400
930.400

7.005.900

2020
Indexrc (%)

106
111
105
104
102

106

112
108
109

109

111
109

109

109

2020
Index Ge (%)

132
140
124
126
123

132

132
133
132

132

131
135
128

129

2030
Indexrc (%)

107
112
105
105
103

109

113

2030
Index e (%)

150
167
138
144
138
153

150
150
149
150

149
152
142
144
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gaatbetalen. Om dit te bewerkstelligen worden de vaste kosten van de auto,
de motorrijtuigenbelasting (MR B) en (een nader vast te stellen deel van) de
aanschafbelasting (Belasting op Personenauto’s en Motorrijwielen; BPM)
omgezetin eenkilometerprijs.

De huidige aanschafbelasting (8Pm) heeft een drukkend effect op de omvang
van hetwagenpark (Kampman e.a. 2007). Bijeen verlaging van de 8BPm mag
duseen groeivan het wagenpark worden verwacht. Bijvariabilisatie van de
vaste autokosten naar een kilometerheffing of accijnzen treden echter twee
tegengestelde effecten op. Enerzijds kan eeninstroom van nieuwe auto-
bezitters optreden—grotendeels eenpersoonshuishoudens-voor wie de
vastelastenvoorheen een belemmeringvormden om een auto aan te schaf-
fen. Anderzijds schaft een deel van de huishoudens een auto af vanwege de
toenamevan devariabele kosten. De effecten nemenindeloop der tijd toe,
omdatdetoename van hetwagenpark door nieuwverkopen pasna1o tot
15jaarvolledigis doorgewerkt (Besseling e.a. 2008).

Hetsaldovan deze effectenis afhankelijk van de mate waarin en de wijze
waarop de BPM wordt omgezetin de kilometerprijs en hetaandeel van de
verschillende huishoudenstypeninde bevolking. Daarnaast kunnen de effec-
ten beinvloed worden door reacties fabrikanten enimporteurs. Deze laten de
autoprijs variéren afhankelijk van de belastingenin een land. De verwachting
isdateen deelvanhetverschilin prijs, als de Bpm zal worden verlaagd, door
fabrikanten/importeurs zal worden ingevuld door de catalogusprijs te ver-
hogen

Eriseenaantal studies verricht naar de effecten van de kilometerheffing
op hetautobezit. Uit (stated preference) onderzoek van MuConsult (2002)
blijkt dat bij variabilisatievarianten via een kilometerheffing de dalingvan
deomvangvan hetautopark bij huidige autobezitters wordt overtroffen
dooreenstijgingvan het eerste autobezit. Persaldo neemt het wagenpark,
afhankelijk van de tariefstructuur, (eenmalig) toe met maximaal 2 tot 3 pro-
cent. Detoenamevan hetautoparkis het grootst bij een volledige variabili-
satievan MRBen BPM.

Uit modelanalyse vanvariabilisatievarianten met het autobezitmodel
DYNAMO (versie2.0), blijkt dat de omzettingvan de MRB zorgt voor een
afnamevan hetautobezit terwijl de omzettingvan de BPm zorgt voor een
toename. Ditkomtomdat bij omzettingvan de BPM mensen pas later gaan
betalen en dusrentevoordelen hebben (Besseling e.a 2008). Pas bij 50 pro-
centof meer omzettingvande BPmisersprakevan een additioneletoename
van hetautobezit. Bijeen volledige variabiliseringvan zowel MrB als BPM
kan hetautobezit op de langere termijn (2030) met 5 tot 6 procenttoenemen.
Indien de overheid bijhet omzetten van de BPm rekening houdt met de rente-
effectenen eenrentetariefvan 5 procent meeneemtin de kilometerprijs, dan
neemthetautobezittot2030 met 3 procenttoe. Bijhogere rentetarievenis de
toenamevan hetautobezit nogkleiner.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

De effectenvandevariabilisering op de omvangvan het wagenpark zijn dus
sterk afhankelijk van de wijze waarop en de mate waarin de BPM wordt omge-
zetin eenkilometerprijs. Bijomzettingvan de BPm kan met name onder een-
persoonshuishoudens een additionele toename van het autobezit verwacht
worden boven op de trendmatige ontwikkeling. Voor deze huishoudens
vormden de hoge vaste kosten een belemmeringvoor deaanschafvan een
eersteauto (Besselinge.a.2008).

Omvang van auto’s
Naastde omvangvan hetwagenpark, neemt ook de gemiddelde omvangvan
deauto’sbinnen hetwagenpark toe. Dit uit zich in een toename van het aantal
auto’sin de hogere gewichtklassen. Voornamelijk het aantal auto’sin de
gewichtklasse boven de1.350 kilois de laatste jaren relatief sterk gestegen,
terwijl hetaantal auto’sin de lagere gewichtsklassen afneemt (c8s Statline).
Deelsis detoenamein gewicht te wijten aan de toename van de luxe en veilig-
heidsvoorzieningenin deauto’s. Daarnaast zien we bij de geregistreerde ver-
kopenvan auto’s sterke verschuivingen in de segmenten optreden (figuur 21).
Met name dereguliere middenklasseauto’s verliezen aandeel, terwijl binnen
desegmenten MPV’'sensuV’s sterke stijgingen plaatsvinden. Het aandeel
kleine auto’s blijft ongeveer gelijk.

UitanalysesmetbyNAMoO blijkt dattot 2030 hetaandeel zwaardere auto’s
blijfttoenemen. Detoenamevan de omvangvanauto’s kanin het centrumvan
stedenvoor problemen zorgen. Voornamelijk de suv's zijn aanmerkelijk bre-
derdandeontwerpvoertuigen die als uitgangspunt dienen bijde aanlegvan
parkeerplaatsen. Inde krappe straten kunnen de grotere geparkeerde auto’s
dedoorgangbelemmeren. Daarnaastkunnen er minderauto’s worden gepar-
keerd op dezelfde oppervlakte, waardoor de parkeergelegenheid minder
efficiént benutkan worden.

Synthese

Hetautobezitin Nederlandis vooral sinds de jaren zestig zeer sterk gestegen,
met name onderinvlioed vandetoenemende economische welvaartende
huishoudensverdunning. In 2007 waren er circa 7,2 miljoen auto’sin ons land,
ruim1per huishouden. Het groeitempoisinmiddels wat gedaald, maar het
wagenpark blijft nog groeien, omdatvooral hettweede envolgende autobe-
zittoeneemt. Het aandeel huishoudens zonder auto daalt.

Vooral huishoudensin centrumstedelijke gebieden hebben minder auto’s
dan huishoudenselders. Hetautobezit neemtin zijn algemeenheid toe naar-
mate de woonomgeving minder stedelijk wordt. Ditkomt voor een deel door
verschillenin bevolkingssamenstelling. Verschillen in huishoudenstypen,
arbeidsparticipatie, leeftijd, opleidingniveau, eigenwoningbeziten inkomen
spelen een belangrijke rol. Maar ook de ruimtelijke contextansichiseen
onderscheidende factor. In de meest stedelijke locaties hebben vergelijkbare
typen huishoudens een lagerautobezitdanin suburbane of landelijke loca-
ties. Juistin de suburbane gebieden is het autobezithoog omdat hier zowel
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dehuishoudenssamenstelling als de ruimtelijke context bijdraagtaan een
hogerautobezit. Modelberekeningenvoor diverse gebiedstypen laten zien
datbijeen gelijkblijvende bevolkingssamenstelling het verschil in autobezit
kanvariérentotzo'n 0,5auto per huishouden, afhankelijk van de specifieke
ruimtelijke context.

Alhoewel er aantoonbare samenhang bestaattussen locatietypen en auto-
bezit, ishet zeer de vraag of dit verband ook benut kan worden om autobezit
testuren metruimtelijk beleid. Alleenin de meest stedelijke omgevingen s
een negatief verband zichtbaar tussen de ruimtelijke contexten het autobezit
van huishoudens. Deze mate van stedelijkheid is moeilijk elders te creéren.
Daarnaastis het nietaannemelijk dat huishoudens, door ze een hoogstede-
lijke woonomgeving aan te bieden, ook over zullen gaan op een lager auto-
bezit; de attitude ten opzichte van lager autobezit moet ook aanwezig zijn
en kan nauwelijks worden afgedwongen. De resultaten van de analyses zijn
vooral bruikbaar om bij stedelijke ontwikkelingen een beter onderbouwde
inschatting te kunnen maken van de te verwachten parkeervraagvan de aan-
staande bewoners, door gegevensover locatietype en doelgroep van de
woningbouwplannen te combineren. Uiteraard moeten de verwachtingen
tenaanzienvandeverdere groeivan hetautobezit daarbij ook worden mee-
genomen.

In de toekomst zal het aantal auto’sin onsland nogverder groeien; een ver-
wachte groeivan het totale wagenpark tussen g en 50 procenten een groei
van hetautobezit per huishouden tussen 5 en16 procent. De groeivlaktin de
loop dertijd wel af, met name na2020. In de meest verstedelijkte gemeenten
zal hetautobezit het sterkst toenemen; er lijkt sprake van eeninhaalslag. Dit
komtzowel door een relatief sterke groeivan hetaantal auto’s per huishou-
denalsdooreenverdere groeivan hetaantal huishoudensin deze gemeen-
ten. Inhethoge groeiscenario kan hetaantal auto’s in de deze sterk stedelijke
gemeententot 50 procenttoenemen. Aangezien in deze gemeenten, volgens
hetvigerend beleid, ook de groeivan hetaantal woningen veelal doorinbrei-
dingtotstand moetkomenis diteen enorme opgave. Inabsolute zinis de
opgave eldersveel groter, maar daar zijn er meer mogelijkheden om deze
groeiteaccommoderen, bijvoorbeeld omdat er meer mogelijkheden zijn om
het parkeerareaal uit te breiden of omdat er vaker sprake zal zijn van uitlegin
plaatsvaninbreiding. De sterkste groeivan hetautobezitis te verwachtenin
derandgemeenten endanvooral dievan devier grote steden. Wanneerin
deze gemeenten sprake is van een hoge inbreidingsopgave (bijvoorbeeld

als gevolgvan een beleidsmatige keuze daarvoor), moet rekening worden
gehouden meteenrelatief hoge parkeerdruk.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Figuur21. Verkopenvan personenauto’s naar segment. Bron: RDC 2006
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DE PARKEERSITUATIE IN WOONGEBIEDEN

De parkeersituatie varieert tussen verschillende typen woongebieden.
Woongebieden uitde periode 1880 totheden verschillen onderanderein

bebouwingsdichtheid, bebouwingstypologie, grondgebruik (netwerk en

verkaveling) eninpassingvan de auto. Om deze verschillen te duidenis een
typologie van woongebieden opgesteld. In dithoofdstuk gaan wein op de
huidige plek van de auto in de woonwijk, en het type parkeervoorzieningen.
Inhetvolgende hoofdstuk wordt voor elk wijktype het absorptievermogen
onderzocht: hoeveel extraauto’skunnen ernogworden geaccommodeerd?

Opzettypologie

Hetdifferentiéren naar type woongebieden om de parkeersituatie in kaart
tebrengenis niet nieuw. Verschillende studies en beleidsdocumenten van
gemeenten beschrijven parkeerproblemen aan de hand van een aantal
typische wijken of gebieden. Vaak blijft de differentiatie in typen echter
beperkttotvooroorlogs, vroegnaoorlogs, woongebieden uitde jaren
zeventigentachtigen ‘nieuwe’ woongebieden uit de jaren negentigen
later. Wanneer een typologie zich beperkt tot het onderscheid in bouw-
periode, wordtechter onvoldoende recht gedaan aan de verschillen in wijk-
typendiein deze afzonderlijke perioden zijn gerealiseerd. Dit, terwijl de
verschillen, zoals woningdichtheid en doelgroep, veel invloed hebben op
de parkeersituatie en -drukin de wijk.

We makeninditonderzoek daarom onderscheid in tien wijktypen en
categoriseren deze naar hunliggingindestad. Door de nuance kunnen niet
alleendeverschillentussen de huidige parkeeroplossingen in deze wijktypen
beterworden geduid, maar ook de mogelijkheden voor oplossingenin de
toekomst.

Omtoteengoedeindelingte komen hebben we een ‘basistypologie’
geformuleerd (zie tabel 8). Hierbij is gekeken naar onder andere:

—aard bebouwing en stedenbouwkundige structuur;

-ligging;

—hoeveelheid openbare ruimte;

—-vormgeving netwerk;

—parkeersituatie.

Op basis hiervan hebben we woongebieden geselecteerd voor het onder-
zoek. Hierbijisonderscheid gemaaktin:

—casestudygebieden;

—referentiegebieden.
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Inde casestudygebiedenis vervolgensveldwerk uitgevoerd om nadereinfor-
matie te krijgen over, eninzichtin, de parkeersituatie en de kwaliteitvan de
openbare ruimte. Ook zijn gemeenten benaderd voor nadere informatie over
de parkeersituatie in deze woongebieden. Hierbijis onder andere gevraagd
naar:

—omvang parkeerareaal;

—de parkeerdruk;

—hoeveelheid en aard parkeerproblemen;

—gehanteerde parkeerregimes.

Daarnaastisalgemeneinformatie gevraagd over de wijze waarop de
gemeenten omgaan metde parkeerproblemen en of erinteressante
experimenten zijn uitgevoerd.

Bijde bepalingvan hetabsorptievermogen worden de referentiegebieden
als referentie gebruikt, omte bepalen of de oplossingen die voor de case-
studygebieden worden beschreven, ook in deze gebieden toegepast kunnen
worden.

Figuur22 geefteen overzichtvanverschillende casestudygebieden en
toonthetaantal huishoudens (hh) per hectare (de dichtheid in het gebied),
hetautobezit per huishouden (auto’s/hh), hetaantal auto’s per hectare
(auto’s/ha) en dedruk van auto’s op deinfrastructuur (auto’s ha/infra).

Hetautobezitin de suburbane casestudygebieden, maar ook in tuindorp
"t Lansinkis hoog. De hoogste huishoudensdichtheden zijn tevindenin de
casestudygebiedenin hetcentrumenindeschil rond het centrum. De druk
opdeinfrastructuuris metname hoogin de wijken waar de dichtheid hoog
is, zoalsin de speculatiebouw en monumentale wijken, maar ook in de sub-
urbane wijken.

Wordt de hoge druk bij de speculatiebouw en monumentale woon-
gebiedenvoornamelijk veroorzaakt door de hoge huishoudensdichtheden,
indesuburbane gebiedenishethoge autobezit van de bewoners de oorzaak.
Hetaantal auto’s per hectare (infra) geeft een beeld van de concentratie van
de parkeervraag maar corrigeert niet voor collectieve (ondergrondse)
parkeervoorzieningen. Dit komt duidelijk naar voren bij de Kop van Zuid
in Rotterdam waar een deel van de parkeervraagwordtopgevangenin
collectieve parkeervoorzieningen.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Tabel 8. Basistypologie

Ligging

Centrum

Vooroorlogse schil

Naoorlogse schil

Suburbane schil

Wijktype

Speculatiebouw

Herenhuizen

Monumentaal

Tuindorp

Superblokken

Vroegnaoorlogs

Laatnaoorlogs

Woonerven

Neorationalisme

Nieuwe tuinwijken
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Casestudygebieden

Zeeheldenkwartier,

DenHaag

Vondelbuurt,

Amsterdam

Rustenburg-Oost-
broek, Den Haag

't Lansink, Hengelo

Kopvan Zuid,

Rotterdam

Zuidwijk, Rotterdam

Presikhaaf, Arnhem

Haagse Beemden,

Breda

Nieuw Sloten,

Amsterdam

De Vijfhoek, Deventer

Referentiewijken

A Oude westen, Rotterdam

B Lombok, Utrecht

c DePijp, Amsterdam

A Statenkwartier, Den Haag

B Heemraadssingel, Rotterdam

cLangs Sonsbeek, Arnhem

ABlijdorp, Rotterdam

B Plan Zuid, Amsterdam

c Spangen, Rotterdam
AVreewijk, Rotterdam

B Vooruit, Ede

c Duindorp, Den Haag

ABorneo Sporenburg, Amsterdam
BKNSM, Amsterdam

c Chassé, Breda

A Morgenstond, Den Haag

B Slotermeer. Amsterdam

c Heuvelkwartier Breda
ABilgaard, Leeuwarden

8 Poptahof, Delft

c Buitenveldert, Amsterdam
A Meerzicht, Zoetermeer

8 Waldeck, Den Haag

c Almere Haven
ANesselande, Rotterdam

8 Venserpolder, Amsterdam
c Veldhuizen, Leidsche Rijn
D Stadshagen, Zwolle
ABergschenhoek, Rotterdam
8 Stellinghof, Haarlemmermeer

c De Singels/De Bras, Ypenburg, Den Haag
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Woongebiedeninhetcentrum

Inde woongebiedenin het centrum komen veel ‘herenhuizen’ en ‘speculatie-
bouw’voor, vooralin de grote stedenin het westen van hetland. Beide wijk-
typen worden gekenmerktdoor een gesloten bouwblok, stenige straten en
een geringe hoeveelheid openbare ruimte. De dichtheden zijn bij het wijk-
type speculatiebouw zeer hoog, hieris ook weinigopenbare ruimte. Het
herenhuis kenteen minder hoge dichtheid en hieris meer openbare ruimte,
meestalin devormvan een park of singel.

De wijktypen uit deze periode zijn niet afgestemd op de aanwezigheid van
deautoenderuimtevoor parkerenisdan ook beperkt. Auto’s worden vooral
langs de straten geparkeerd. Inveel van deze gebieden wordt de ruimte maxi-
maal benut met parkeerplekken aan twee zijden van de weg (langs of haaks),
en daarnaast wordt waar mogelijk op de binnenterreinen van de bouwblok-
ken geparkeerd.

Speculatiebouw

Bouwperiode:1880-1920
De speculatiebouwwijken zijnin heel Nederland te vinden, vaak nabij het
centrumvan de stad. Deze wijken zijn van oudsher bijzonder krap opgezet,
kennen eenhogedichtheid en bestaan uit gesloten bouwblokken van drie
totvijflagen. De binnengebieden zijn bijzonder smal eningericht met private
tuintjes of collectief groen. De geringe hoeveelheid openbare ruimte is
geconcentreerd in enkele pleintjes of parkjes. Langs de (smalle) straten, die
voortkomen uit de oude polderverkaveling, is ook weinig ruimte voor bomen
waardoordestraten erg ‘stenig’ ogen. De straten zijn voor de auto optimaal
ingericht: erisvaak eenrichtingverkeer metaan één, en waar mogelijk aan
twee zijden, parkeerplekken.

Tijdens de stadsvernieuwing (jaren tachtig) zijn in verschillende woon-
gebieden aanmerkelijke ingrepen gepleegd in de oude krappe wijken (Oude
Westen, Rotterdam). De bouwblokken en de wegen zijn ruimer opgezet en
erismeeropenbare ruimte in de vormvan (‘versteende’) pleinen. Er heeft
renovatie plaatsgevonden, waarbijwoningen zijn samengevoegd tot één
grote woning (verdunning).

Met wisselend succes zijn er parkeergarages aangelegd onder pleinen
engeintegreerdin de bouwblokken. Gemeenten nemen vaak een deel van
dekostenvoorhunrekeningdoorde bijbehorende garageabonnementen
tegen een lager (niet-kostendekkend) tarief beschikbaar te stellen aan de
bewoners. De kostenvoor eenabonnement zijn desondanks vaak nog aan-
merkelijk hoger dan voor het straatparkeren (ongeveer 8 3 g euro versus
40tot50euro).

Het gebruik van deze garages blijft onder de maat. Naast de kosten wordt
ook onvoldoende parkeerdrukin de omliggende wijken als oorzaak
genoemd: bewoners wijken soms liever uit naar een naburigwoongebied
zondervergunninghoudersysteem dan te betalen voor de garage.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Figuur22. Dichtheid van huishoudens, autobezit, dichtheid van auto’s per hectare en hectare infrastructuur per casestudygebied.

Bron: cBS/RDW 2007

350
Hh/ha
300 Auto's/100hh
I Auto's/ha

250 Il Auto'sha/infra
200

150

100

o f

o

De parkeersituatiein woongebieden

™ N &~ & N
PRSI SIN & o° N &
LWL EE LT LE
&S T & SE IS
Q¢ Q€ ST

\2\

96+ 97



Ook (de angstvoor) vandalisme en criminaliteit wordt als mogelijke oorzaak
genoemd (interview gemeente Rotterdam, 16-07-2007; gemeente Den
Haag, Parkeren en wonen, 1999). Door de ingrepen tijdens de stadsver-
nieuwing heeft de auto nadrukkelijker een plek gekregenin de wijk. Inde
originele speculatiebouwwijken was vaak veel bedrijvigheid, tijdens de
stadsvernieuwing zijn de wijken veel monofunctioneler geworden. Voor-
beelden zijn De Pijp te Amsterdam, Lombok te Utrechten het Zeehelden-
kwartierin Den Haag. De laatste wordt hieronder nader uitgelicht.

Voorbeeld: Zeeheldenkwartier-Den Haag (zie figuur 23)
Het Zeeheldenkwartier ligtin de binnenstad van Den Haag enis tussen 1870
en189o0 aangelegd. De woningdichtheidishoog, de straten zijn krap en de
hoeveelheid openbare ruimte gering. Er zijn behalve woningen ook winkels,
kantorenenscholen, hoewel ervoor de stadsvernieuwing meer bedrijvig-
heid was. Hetis een zeer sterk stedelijke wijk en, mede door deligging, erg
geliefd. Hetis een jonge wijk metveel eenpersoonshuishoudens.

Parkeersituatie
Deauto heeft geen eigen plaatsin deze wijk, maar eris geprobeerd om zoveel
mogelijkauto’sin hetkrappe woongebied kwijt te kunnen. De gemeente
Den Haag heeft betaald parkeren in combinatie metvergunninghouders-
parkereningevoerd.
—Erwordtvoornamelijk aan de straat geparkeerd, langs en waar mogelijk
dwars. Op sommige plekken heeft een herinrichting plaatsgevonden van
dezogenoemde 2-5-2-profielen (stoepen van 2 meter met een weg ertus-
seninvan 5 meter), waar slechts parkeren aan één zijde mogelijk was. In
het nieuwe profiel is een smalle straat gecreéerd (eenrichtingverkeer),
aantwee zijden parkeerruimte en smalle stoepenvan 1,10 meter.
—Bewoners hebben hier éénvergunning, die 7,15 euro per maand kost, mits
de bewoner geen eigen parkeervoorziening heeft. Eris een wachtlijst voor
detweede of derdevergunning.
—Van maandag totvrijdag tussen g en17 uuris er betaald parkeren (voor
bezoekersvan winkelsen bewoners). Bij de winkelstraten ook tijdens
koopavond. De kosten zijn 1,50 euro per uur.
—Erzijn enkele openbare garages en bewonersgarages geintegreerdin
de bouwblokken die tijdens de stadsvernieuwing zijn aangepakt.
—Bedrijven, dievaak aan de rand van de wijkin de bredere blokken zijn
gevestigd, moeten binnen het blok parkeren.
—Erzijn enkele woonerven, waar dubbel langs geparkeerd wordt. Hierbij
zijnaan éénkantvan de wegtwee parkeervakken naast elkaar gereali-
seerd. Ditgaat gepaard meteenverspringing in de weg, waardoor de
snelheid van hetverkeer verlaagd wordt.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Figuur23.Zeeheldenkwartier, Den Haag
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Parkeervraag
Hetautobezitin het Zeeheldenkwartieris erglaag, maar door de krappe
straten ende hoge woningdichtheid is het aantal bewonersauto’s per hectare
infrastructuur aanzienlijk. Theoretischis er slechts ruimte langs de straatvoor
éénauto perdrie woningen: woningen bestaan vaak uit drie etagewoningen
meteen beukmaatvan 4,5 tot 5 meter, precies de lengte van een parkeer-
plaats. Erzijn enkele parkeergarages waar ook een deel van de parkeervraag
wordt opgevangen. Aangezien het Zeeheldenkwartier en vergelijkbare
wijktypenvaakinhet centrum liggen, worden de parkeerplaatsen ook
gebruiktdoor bezoekersvan bewoners, winkels envoorzieningen.

Herenhuizen

Bouwperiode: 1880-1920
Woongebieden met herenhuizen zijn voornamelijk te vinden in het westen
van hetland, vaakin het centrum. Ze hebben een relatief lage dichtheid. Ze
bestaan uitruime gesloten bouwblokken met statige gevels van circa drie
lagen. De grote woningen hebben soms eenvoor- envaak een achtertuin.
Ook staan er soms vrijstaande villas in dit wijktype. De wegenstructuurin de
wijken is redelijk ruim opgezet met brede wegen en stoepen. Daarnaast zijn
er weinig pleintjes en dergelijke opgenomen in de wijk, de openbare ruimte
isvaak geconcentreerd aande rand van de wijken, vaakin de vormvan een
park (Vondelbuurt te Amsterdam), of groene long (Heemraadssingel te
Rotterdam). In de wijk is veel functiemenging (wonen, kantoren en winkels).
Hierwonen over hetalgemeen mensen uitde hogere inkomensgroepen.

Parkerenvindthierover hetalgemeen plaats op straat, vaak aan twee zij-
den, wat mogelijkis geworden door deinvoeringvan eenrichtingverkeer.
Bijde brede lanen, die de buurten scheiden, worden de middenbermen vaak
ingerichtals dubbele parkeerstrook (zie Statenkwartier, Den Haag). Bij de
villa’sis ruimte op de eigen kavel.

Voorbeeld: Vondelbuurt-Amsterdam (zie figuur24)
DeVondelbuurtligtin de binnenstad van Amsterdam en grenst aan het
Vondelpark. Het eerste deel van deze buurt werd in 1875 geopend. De
Vondelbuurtiseen relatief klein studiegebied en het netwerk van de buurt
wordtgevormd door enkele wegen. Deze wijk wordt ontsloten door een
brede weg, de wijk wordt doorkruist door de Vondelstraat, een rustige
woonstraat. Openbare ruimte is geconcentreerd in het Vondelpark. Tussen
debrede wegen de Vondelstraat bestaat de bebouwing uit ruime gesloten
bouwblokken zondervoortuinen. Aan de kantvan het Vondelpark staan vrij-
staande monumentalevilla’s met private tuinen. In devilla’s bevinden zich
naast woningen ook exclusieve kantoren. Er zijn verschillende gebruiks-
functiestevinden, zoals woningen, winkels, kantoren en hotels. In deze
buurtishet gemiddelde inkomen van alle studiegebieden hethoogst.

Figuur24.Vondelbuurt, Amsterdam

Voorbeeld vanwijktype herenhuizen
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Parkeersituatie
Deauto heeftin hetoorspronkelijke planvoor de Vondelstraat geen plaats
gekregen. Nuwordtervoornamelijk langs de straten geparkeerd, maar ook
op deeigenkavel. De gemeente Amsterdam faciliteert de behoefte aan par-
keerplaatsen nietom de verkeersstroom te beperken envoert daarom binnen
dering (a10), waar de Vondelbuurt onder valt, een restrictief parkeerbeleid.
Erwordtniet meer dan één parkeervergunning peradresverstrekten, indien
devraaghetaanbod overstijgt, komen bewoners op een wachtlijst. De tarief-
verhogingenvan hetbetaald parkeren hebben aangetoond dater minder
autoverkeer komt, met namevan bezoekers.

—Het parkerenvindt plaats langs de straten in de wijk. In de straat is betaald

parkerenen detarieven hiervoor zijn 2,10 euro per 6o minuten op maandag

toten met zaterdag van 9.00 tot 24.00 uur (prijspeil 2007).

-Bijdevilla’s zijn ook parkeerplaatsen op eigen terrein gerealiseerd.

—In principe worden geen nieuwe openbare parkeergarages gebouwd.

Erzijn echter wel plannenvoor de aanlegvan nieuwe buurtgarages voor

bewoners op binnenstedelijke inbreidingslocaties (Interview Gemeente

Amsterdam, 03-07-2007).

Parkeervraag
De parkeervraagdoor bewoners kenteen gemiddelde concentratie langs het
netwerk: hetaantal auto’s per hectareis redelijk laag. Het autobezitis ook
laagin de Vondelbuurt, 0,66 auto’s per huishouden. De parkeervraag wordt
ook bepaald doorandere functies diein deze wijk te vinden zijn, waardoor er
naast woonverkeer ook sprakeis van werkverkeer. Verder ligt de wijk in het
hartvan de stad Amsterdam, waar weinigopenbare parkeerplaatsen beschik-
baar zijn voor bezoekers van de bewoners of de stad.

Woongebiedenin de vooroorlogse schil

De wijktypen uitde periode 1920-1940 zijn vaak te vinden rond de centrum-
gebiedenindestad. Zezijn over hetalgemeen ruimer van opzetdan de
wijkenin devoorgaande periode en kennen een lagere woningdichtheid.
De wijken zijn gebouwd in een periode dat de eerste grootschalige woning-
bouw vande grond kwam, waarbij gemeente en woningbouwverenigingen
samen gingen werken (Van der Cammen & DeKlerk 2006). Ookin deze
wijkenis nogweinig rekening gehouden met de auto. Ondanks delagere
dichtheden (metnameintuindorpen) treden hier parkeerproblemen op.

Detwee wijktypen die we hebben onderscheiden, verschillen aanmerke-
lijk. De tuindorpen hebben een dorps karakter, terwijl de monumentale
woongebiedenjuisteen stedelijkheid nastreven. Op ditmomentis er sprake
vaninbreiding op locaties binnen deze schil, waarbij plekken waar nu leeg-
stand is, bebouwd worden. Hieronder vallen bijvoorbeeld havengebieden.
Dezelocaties vragen vaak om een hoge dichtheid, die gerealiseerd wordt met
dezogeheten superblokken.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Monumentaal

Bouwperiode: 1920-1940
Het wijktype monumentaal komtvoornamelijk voorin het westen van het
land, rond hetcentrumvan de steden. De bebouwingsdichtheidis hoog.
Debebouwingin dit wijktype bestaat uit gesloten bouwblokken, die breder
zijn dan de gesloten blokken inhet Haagse Zeeheldenkwartier, met portiek-
woningenvan vier tot vijf lagen met private tuinenin de binnengebieden.
Hetstratenpatroonis bepalend voor dit type wijk. Het netwerk kent een
duidelijke hiérarchie met brede monumentale hoofdwegen en smallere
‘stenige’ secundaire wegen. De buurten worden van elkaar gescheiden door
bredewegen. Binnende buurten zijn smalle straten. De meeste openbare
ruimteis vervlochten met het netwerk (groenstroken tussen hoofdwegen)
enerliggenenkele pleintjes binnen het woongebied verwevenin het straten-
patroon. De wijk is overwegend monofunctioneel, alleenlangs enkele
hoofdwegen zijn winkels gelegen.

Ook dit wijktypeisniet op deauto ontworpen. Erwordtvoornamelijk langs
destraten geparkeerd: langs, schuin of dwars. Ook worden bepaalde ‘loze’
plekkenin het netwerk (plekken die niet direct verblijfsruimte zijn) gebruikt
voor parkeren terwijl in verschillende wijken groene veldjes en dergelijke
wel zijn behouden.

Voorbeelden zijn Plan Zuid te Amsterdam, Spangen en Blijdorp te
Rotterdam en Rustenburg Oostbroek te Den Haag. Op deze laatste
gaanwe hieronderverderin.

Voorbeeld: Rustenburg Oostbroek-Den Haag (zie figuur 25)
Rustenburg - Oostbroek istussen 1920 en1940 aangelegd, ligtrond het
centrumvan Den Haagenkenteen zeer hoge bebouwingsdichtheid. Hier
zijn veelal gesloten blokken met portiekwoningen van drielagen hoog,
ook zijn er enkele buurtjes met hofjes die bestaan uitkleine grondgebonden
woningen. Dewegen aan derand van deze wijk zijn breed en monumentaal,
met groene zones tussen derijstroken. Binnen de buurten liggen pleintjes
die zijningerichtals plantsoen of speelplaats. Ondanks dat de wijk aardig
versteendis, oogt de wijk groen, door oude bomen, voortuintjes en groen-
stroken. Langs de brede hoofdwegen zijn functies, zoals winkels, gevestigd
(vaak zijn winkels in de hoekpanden gevestigd). Er wonen hier met name
eenpersoonshuishoudens.

Parkeersituatie
Parkerenis hier een groot probleem, aangezien er alleen langs de straten
geparkeerd kan worden terwijl de woningdichtheid erghoogis. De
gemeente heefteind 2004 eenvoorstel voor parkerenin Rustenburg-
Oostbroek opgesteld envervolgens maatregelen getroffen om het
parkeerprobleem aan te pakken.
—Indeze wijkis betaald parkeren meteenrestrictief vergunningen-
systeem. Van18.00 tot24.00 uuriser betaald parkeren (1,50 euro per uur)
of meteenvergunning. Erwordteen beperktaantal vergunningen uit-
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gegeven (van 8,66 euro per maand) met daarbij onderscheid tussen bewo-
ners, bezoekers en bedrijven. Bewoners kunnenalleen een vergunning
krijgen als ze geen parkeergelegenheid hebben op eigen terrein. Voor
eentweede en derdevergunning wordt geloot. Vanwege uitbreidingvan
de parkeercapaciteiten het geringe aantal vergunningaanvragers op de
wachtlijstvervaltvanaf augustus 2008 de restrictie op de tweede parkeer-
vergunningen.

—Erwordtveellangs de straat geparkeerd, waarbij de capaciteit is vergroot
door herinrichtingen. Op verschillende plekken is dwars parkeren moge-
lijk: voornamelijk op voormalige groenstroken. Dit zijn bijvoorbeeld stro-
kentussen rijbanen, waar enkele of dubbele rijen met dwars parkeren
mogelijkis gemaakt. Veel wegenin Den Haag hadden oorspronkelijk een
2-5-2-profiel, waarbij maar aan een zijde geparkeerd kon worden, bijvoor-
beeldin hetal besproken Zeeheldenkwartier: de wegwas 5 meter breed
metaan beide kanten eenstoep van2 meter. Door een herindelingvan dit
profiel eninvoeringvan eenrichtingverkeeris het mogelijk om aan twee
zijden langs te parkeren. De stoepen zijn door deze herinrichting slechts
1,2 meter; vandaar dat deze herindeling zo min mogelijk wordt toegepast.
—Netalsin het Zeeheldenkwartier (speculatiebouw) wordt op enkele
woonerven dubbellangs geparkeerd. Bijeen verspringing in de weg zijn
aan één kanttwee parkeervakken naast elkaar gerealiseerd.

-Binnen de hofjes met grondgebonden woningen wordt geparkeerd.
—Parkeergarage voor bewoners. Deze wordt door bewoners als duur
ervaren (40 euro per maand).

Parkeervraag
Hetautobeziten de woningdichtheid zijn hoogin deze wijk. Omdat er verder
geen parkeervoorzieningen zijn, concentreert de parkeervraag zichin hoge
mate langs het netwerk. Daarnaast maken ook bezoekersvoor woningen,
winkels ensportvoorzieningen gebruik van de parkeervoorzieningen op
straat. De wijk wordt wat betreft parkeren dan ook als eenvan de grootste
probleemwijkenvan Den Haag beschouwd.

Tuindorp

Bouwperiode: 1920-1940
Detuindorpen zijnin heel Nederland te vinden, vooral in de schil rond het
centrum. De wijken waren bedoeld voor de arbeidersvan fabrieken, die
vaak net buitende stad lagen.

De wijken zijn dorps: de bebouwingin de tuindorpen bestaat uit ruime
gesloten blokken met rijen van twee tot zes grondgebonden huizen. Deze
worden gekarakteriseerd door grote kappen met een nok die parallel loopt
aandestraat. De grootte van de blokken verschilt per tuindorp. In sommige
wijken zijn blokken ruim opgezet met woningen met een eigen voor-eneen
diepe achtertuin, waarbijsoms zelfs nog sprakeis van een groene collectieve
ruimte binnen deze private ruimte (Vooruit te Ede). In sommige wijken zijn
de blokken zeer smal, hebben ze een krappe achtertuin en oogt de wijk ver-

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Figuur 25. Rustenburg Oostbroek, Den Haag

Voorbeeld van wijktype monumentaal
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steend door de afwezigheid van voortuinen. De ruimer opgezette wijken
hebbenvoornamelijk door de voortuinen, maar soms ook door het groen
langs het netwerk, een groen karakter. Eris een hiérarchische structuur
inde openbare ruimte: er zijn verschillende kleine pleintjes en soms een

centraal openbaar plein/groen in dit wijktype. De vaak doorgaande en mean-

derende straten zijn smal, met daarlangs vaak brede stoepen, en daartussen
zijn soms groenstroken. De wijken zijn monofunctioneel (woonfunctie).
De wijkis nietontworpen op de auto. Op de eigen kavel is soms ruimte
voor een auto, maar over hetalgemeen staan de auto’s vaak langs de straten.
Behalveindestraatiser nietveel ruimte voor parkeren in de wijk.
Voorbeeldenvan hettuindorp zijn Vreewijk te Rotterdam, Vooruit te Ede,
Duindorp te Den Haagen 't Lansink te Hengelo.

Voorbeeld: 't Lansink, Hengelo (zie figuur 26)
Tuindorp hetLansinkligtin de schil rond het centrum van Hengelo enis
gebouwd tussen1911en1929. De wijk kent een lage dichtheid en bestaat uit
zowel kleinere rijhuizen met kleinere arbeiderswoningen als grotere vrij-

staande woningen. Ditkomt voort uit de sociale inslagvan de wijk: woningen

vanwerknemers en werkgeversvan de fabriek Stork stonden door elkaar,
zodatde werknemers ‘in de gaten gehouden’ konden worden. Ook hier
hebben dewoningenvoor-enachtertuinen. De openbare ruimte is gecon-
centreerdin detuindorpvijver, toch oogt de wijk groen door de tuintjes en
monumentale bomen op groenstroken die sommige straten begeleiden.
Veel woonstraten zijn smal. 't Lansink is monofunctioneel, alleen op het
Storkplein zijn enkele kleine winkels en een hotel. Hetis een erg geliefde
wijk voor allerlei verschillende huishoudenstypen: eenpersoonshuishou-
dens, huishoudens zonder kinderen en met kinderen.

Parkeersituatie
De wijkis niet op de auto ontworpen. Eris nog geen parkeerreguleringin
deze wijk, maar de gemeente Hengelo heeft plannen om die in de toekomst

intevoeren. Indeze wijk zijn verschillende oplossingen gevonden om de auto

een plek te geven:
—Aandekoppenvaneenrijwoningen, tweekappers en bijvrijstaande
woningen is op de eigen kavel vaak ruimte gemaakt voor de auto: er zijn
carports of garages bijgebouwd naast de woning. In deze gevallenis het
mogelijk om de eerste auto op de eigen kavel te parkeren en de tweede
op straat.
—Erwordtveel op straat geparkeerd. De bewonersvan de rijwoningen

hebben alleen de mogelijkheid om op straat (langs) te parkeren. Hier is dan

ook vaak een probleem, zeker wanneer hetom twee of meerauto’s per
woning gaat (gezien de kavelbreedte) en wanneer er maar aan één kant
vande weg geparkeerd kan worden. In deze wijk wordt dan ook geregeld

(half) op de stoep geparkeerd, wat gedoogd wordt. De auto heeft hierdoor

echter weinigruimte op de weg en de voetganger weinig ruimte op de
stoep.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Figuur26.'tLansink, Hengelo

Voorbeeld van wijktype tuindorp

Vooroorlogse schil
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Parkeervraag
Hetautobezitis relatief hoogin deze wijk (1,16 auto’s per huishouden) ver-
geleken met de andere casussen. De parkeervraag kent een redelijke con-
centratie langs de smalle straten. Een deel van de parkeervraagwordtop de
eigen kavel opgevangen. Op straat wordtdoor bewoners geparkeerd en
door bezoekersvan de bewoners.

Superblokken

Bouwperiode: 1990-heden
Desuperblokken komen met name voor bijinbreidingen rond het centrum
van de grotere steden waar zeer hoge dichtheden nodig zijn, zoals bij de
pierenin havengebieden (kNsm, Borneo Sporenburg te Amsterdam). Ook
maken ze soms onderdeel uitvan een centrumgebiedin Vinex-wijken, aan de
rand van de stad. Omdat het ruimtelijke absorptievermogen op deze locaties
vergelijkbaaris, maken we hierin geen nader onderscheid naar type. Wel
beschrijven we, waar nodig, verschillen tussen deze locaties. De superblok-
ken zijnvaak grootstedelijke gesloten bouwblokken van vier tot tien lagen
hoog. Overigens passenincidenteel ook geheel open bouwblokken binnen
deveelvormigheid die deze stedenbouwkundige periode kenmerkt (Chassé,
Breda). De openbare ruimteis geconcentreerd buiten de blokken, maar
wordt zoveel mogelijk beperkt om een hoge woningdichtheid te kunnen
realiseren. Binnen de blokken zijn vaak collectieve binnentuinen.

Het parkeren wordtvaak binnen hetblok opgelost, in een parkeerkelder
(onder het binnenterrein of onder de bebouwing) of op maaiveldniveau.
Doordeschaarse hoeveelheid openbare ruimte worden auto’s hier ver-
meden, maar soms zijn er parkeerplaatsen rondom de blokken op straat.

De wijken zijn bijna altijd vanaf het begin voorzien van een parkeerregulering
eneenvergunningenstelsel en zijn goed aangesloten op het netwerk van
openbaarvervoer. Bezoekers moeten gebruik maken van openbare parkeer-
garages of andere parkeervoorzieningenin de omgeving. Vaakis het dan
voordeliger gebruik te maken van het openbaar vervoer. Bijbebouwing met
een zeer hoge dichtheid worden soms ook ondergrondse mechanische par-
keersystemen toegepast zoals bij de Witte Keizer (Rotterdam) of de Silodam
(Amsterdam). Hierbij laat de bestuurder de auto achter in een entreeruimte
(meestal op maaiveld) en vervolgens wordt de auto automatisch weggezet
indestallingsruimte.

Anderevoorbeelden zijn tevindenin delenvan Borneo Sporenburgte
Amsterdam, Katendrecht te Rotterdam en Ypenburg (centrum) te Den Haag.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Voorbeeld: Kop van Zuid-Rotterdam (zie figuur 27)
De Kopvan Zuidis een grootschalig herstructureringsproject op voormalige
haventerreinen dicht bijhet centrum van Rotterdam. Met de realisatie van de
plannenisbegonnenin1997; de grootste delen zijninmiddels gerealiseerd.
Dedichtheidishoog, de bebouwing bestaat uit grote superblokken, waarin
functies zijn gemengd (bijvoorbeeld wonen en sport). Het plan voor de Kop
van Zuid combineert duurdere woningen, sociale woningbouw, kantoren,
overheidsinstellingen en culturele voorzieningen. De inkomensgroepen
variéren ookin dit gebied, maar liggen gemiddeld boven het middeninko-
men. Verder wonen er met name veel eenpersoonshuishoudens.

Parkeersituatie
Vanzelfsprekend heeftde autoin deze periode een plaatsin de wijk gekre-
gen. De parkeernorm was: twee plaatsen per drie woningen voorsociale
woningbouw, één plaats per woning voor woningen uit de vrije sectoren
één plaats per vijf werknemers voor kantoren en bedrijven. Omdat volgens
de gemeente Rotterdam de oorspronkelijk gehanteerde parkeernorm niet
bleektevoldoen, iserlater nog extra parkeercapaciteit gerealiseerd. De
invoeringvande parkeerreguleringin 2003, waarbij mensen de garagesin
werden gedwongen, heeft geholpen om de hoge parkeerdruk op straat
tijdelijk te verlichten. Inmiddelsis de situatie weer verslechterd.
—OpdeKopvan Zuid zijn de parkeerplaatsen voor bewonersvoornamelijk
geintegreerdin de gebouwen en op de binnenterreinen.
—Bezoekerskunnenaan destraten parkerenenin het hele gebied geldt
betaald parkeren. Het parkeertariefis 0,50 euro per 23 minuten (prijspeil
2007).

Parkeervraag
Hetautobezitis redelijk laag, maar door de beperkte ruimteis het aantal
auto’s per hectareinfrastructuur extreem hoog. Een deel van de parkeervraag
wordtinde parkeergarages onder de bebouwingopgevangen. Omdatalleen
een beperktaantal openbare parkeerplaatsenin hetstudiegebied beschik-
baaris, kande parkeerdruk‘savonds enin de weekeinden hoog zijn. Bezoe-
kersenbewoners kunnen dan nietaltijd een parkeerplaatsin dedirecte
omgevingvinden. In2007 was het bezettingspercentage in de nacht 64 pro-
cent.Insommige deelgebieden van de wijk was het bezettingspercentage
echteraanzienlijk hoger.
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Woongebiedenin de naoorlogse schil

Bij de uitbreidingen uit de periode nade oorlog breekt het functionalisme
algemeen dooren doendetuinsteden hunintrede. Door het heleland wordt
gebroken metdetraditie van de gesloten bouwblokken en worden wijken
steeds meer gekenmerkt door open bouwblokken. Aan hetbeginvan deze
periode bestaan de wijken uit veel strokenbouw en zijn ze relatief klein-
schalig. Al snelvolgen de grootschalige functionalistische wijken waar
meer variatieinhoogte en woningtype zit. De bebouwing in deze wijken
isgeorganiseerdin ‘stempels’, die eindeloos herhaald worden. In de laat-

Figuur27. Kop van Zuid, Rotterdam

Voorbeeld van wijktype superblokken

Vooroorlogse schil

Bebouwing studiegebied
Il Hoogbouw (7<)
Il Middelhoog (4-6)
I Laagbouw(1-3)
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Indekleinschalige vroegnaoorlogse wijken bestaat de wijk voornamelijk
uit stroken portiekwoningenvan drie tot vijf lagen. De wijk is ruim opgezet:
erisredelijk watopenbare ruimte in de vormvan binnentuinen tussen de
strokenbouw, eneris groenlangs de wegen. Het netwerk is over hetalge-
meen hiérarchisch en ruim opgezet. Hoofdwegen ontsluiten de wijk en
secundaire wegen scheiden de wijkin verschillende buurten. De wegenen
stoepen zijn ruim van opzet. Voorzieningen (scholen, bibliotheek en sport)
enwinkels zijn vaak geconcentreerd langs een hoofdweg, zoalsin de Leyweg
in Morgenstond te Den Haag.

Hoewel auto’sin deze periode steeds vaker onderdeel uitmaken van het
straatbeeld, maken ze nog geen vanzelfsprekend deel uitvan het steden-
bouwkundigplan. Inde woonstraten, vaak met groenstroken en ruime
stoepen, wordt aan beide zijden geparkeerd. Vaakis er sprake vanlangs
parkeren maar ook dwars parkeren komtvoor; de ruime stoepen zijn dan
versmald.

Deze wijken worden vaak geherstructureerd, zoals Zuidwijk te Rotterdam.
Portiekwoningen en collectieve binnentuinen worden hierbij veelal ver-
vangen door grondgebonden woningen meteigen tuinen. Het aantal huis-
houdensin de wijk neemthierdoor af. Tegelijkertijd is deze wijk nu aantrek-
kelijkervoorhogere inkomensgroepen, waardoor het autobezit er zal toe-
nemen. Enaangezien openbare ruimte wordtingerichtals private tuin,
neemtbovendien de ruimte om de auto te parkeren af.

Voorbeelden van dit wijktype zijn Morgenstond in Den Haag, Slotermeer
in Amsterdam en Heuvelkwartierin Breda.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN
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Voorbeeld: Rotterdam Zuidwijk (zie figuur 28)
Zuidwijk, in de deelgemeente Charloisin het zuiden van Rotterdam, is
gebouwd tussen1951en1959 . Met Pendrechten Lombardijen vormt
Zuidwijk de Zuidelijke Tuinsteden. De bebouwing bestaat uit portiek-
etagewoningen en en hogere galerijflats met oost-westoriéntatie, en
lagere duplexwoningen met noord-zuidoriéntatie. Tussen de woningen
bevindenzich grote groenstroken. Dwars op de smalle wegenliggen dan
nogkorte doodlopende wegen die de lagere duplexwoningen ontsluiten.

Parkeren
De wijkis nietop de auto ontworpen. De gemeente Rotterdam probeert waar
mogelijk devraag naar parkeerplaatsen te faciliteren. Erisin deze wijk geen
parkeerregulatie.
—Tussen de portiekwoningen (met oost-westoriéntatie) liggen afwisse-
lend groengebieden en wegen met parkeerplaatsen, waardoor deze altijd
een’‘groene’ eneen ‘stenige’ kanthebben.
—Het parkeren vindt plaats langs de wegen in de openbare ruimte (zowel
langs als dwars parkeren). De wijk wordtvooral door bewoners gebruikt
en lijkt weinig bezoekers uitde omgeving te trekken. Parkeergarages zijn
hier niette vinden.
—InDeHorsten, eenindejaren negentig geherstructureerde buurt, wordt
ook geparkeerdin private garages in eengezinshuizen en op de eigen kavel.
—InDeBurgen, eenvanaf2000 geherstructureerde buurt, worden
parkeeroplossingen in de nieuwe bouwblokken geintegreerd (in het
gebouw of in het binnenhof).

Parkeervraag
Hetautobezitin deze wijkis laag. Aangezien het netwerk ruimis opgezet,
ishetaantal auto’s per hectareinfrastructuur eveneenslaag. Volgens de
bewonersiserookindeomgevingvan de portieketagewoningen en galerij-
flats altijd een parkeerplaats te vinden zonder ver te hoeven lopen. Alleeniin
dedirecte omgevingvan het metrostationin het westen van de wijk lijkt de
concentratie auto’s langs het netwerk hogerte zijn. Ook langs de winkel-
straten endevoorzieningen langs de Slinge kan er overdag meer parkeerdruk
zijn. Hier wordt de parkeervraagvan het winkelend publiek langs de straat
opgevangen. De parkeervraagvan de geherstructureerde buurten wordt op
deeigenkavel opgevangen.

Laatnaoorlogs

Bouwperiode: 1940-1970
Netals devroegnaoorlogse wijken komen deze wijken, dieliggen aan derand
vandestad, inheel Nederland voor. In de laatnaoorlogse wijken wordt de
wijkgedachte verder uitgewerkt, de opzet wordt ruimer, de ‘stempel’ met
differentiatie in woningen wordt geintroduceerd en de functies wonen,
werken en recreatie worden sterker gescheiden.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Figuur28. Zuidwijk, Rotterdam

Voorbeeld vanwijktypevroegnaoorlogs
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Hetbouwblokisindit wijktype geheel geopend. Aangezien de structuur nog
ruimerisopgezetdanindevroegnaoorlogse wijken, hebben de stempels
ruime openbare groene velden, waarbij het netwerk geintegreerdis en
waarin soms ook private tuintjes liggen. Ookis openbaar groen te vinden
langs de hoofdstructuur en geconcentreerdin een openbaar park. De hoogte
vandebebouwingvarieertvantweeavier lagen tot een aantal hogere galerij-
flats, die op markante plekken staan. Het netwerk s hiérarchisch opge-
bouwd, meteenhoofdstructuur die de wijk met het centrum verbindten een
secundaire structuur die buurten binnen de wijk verbindt. Midden in de wijk
ligtvaak een groot winkelcentrum, geopendlangs een plein of overdekt.

Deauto heefteen plekin ditwijktype; met namerond de flats liggen par-
keerveldendie eenschakel vormentussen netwerk en bebouwing. Het
parkeren gebeurt zowel collectief op de parkeervelden binnen de ensembles
alsaan beide zijden langs de straten (langs, dwars of schuin).

Netalsveel vandevroegnaoorlogse wijken kampt ook dit type wijken met
sociale problemen en liggen erveel herstructureringsplannen gereed. Hier-
door zal desituatie veranderen: hoewel hetaantal huishoudensin de wijk zal
afnemen, ligthet parkeerprobleem op de loer. De open velden zullen worden
ingericht mettuinen en na herstructurering zal de wijk een hogere inkomens-
groep aantrekken, waardoor het autobezit zal toenemen.

Voorbeeldenvan dit wijktype zijn Bilgaard te Leeuwarden, Poptahof te
Delft, Buitenveldert te Amsterdam en Presikhaaf te Arnhem.

Voorbeeld: Presikhaaf-Arnhem (zie figuur 29)
Presikhaafis een uitbreidingswijk van Arnhem, die tussen1949 en1969
isaangelegd. De wijk bestaat uit vier delen: drie rustige woonbuurten en
eenwinkelcentrum, dievan elkaar gescheiden worden door brede wegen.
Binnen dewoonbuurten ziethet netwerk er groen uitdoor de vele bomen,
groeneveldenlangshetnetwerk en devoortuintjesvandelaagbouw. De
woonstraten bestaan uit enkele smalle eenrichtingsverkeerwegen en dood-
lopende wegen (bij de laagbouw). In deze wijk zijn de stempels samengesteld
uit maisonnetteflats, portiekflats of lage galerijflats van vier lagen hoogen
grondgebonden woningenvan eenatweelagen. De grondgebonden wonin-
gen hebbenvoortuintjes aan de straat en achtertuintjes die onderdeel uit-
maken van de collectieve binnentuin. Ook zijn er hoge galerijflats van negen
lagen hoog, die op markante plekkenin de wijk liggen, zoals aan een centrale
weg en bij het winkelcentrum. Het centrum van de wijk bevat een groot
parkeneenwinkelcentrum. Presikhaaf was de eerste wijk met een winkel-
centrum; dat winkelcentrum zou model staan op de wereldtentoonstelling
vanigyi.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Figuur29. Presikhaaf, Arnhem
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Parkeren
In deze wijkis wel rekening gehouden met de auto, maarten tijde van de aan-
leggold nog geen parkeernorm. De gemeente Arnhem hoeft hiernog geen
maatregelen te treffen; er zijn nog geen parkeerproblemen.
—Erwordtveel langs de straten geparkeerd (aan één of twee zijden van de
weg), zowel bij de laagbouw als bij de hogere flats. Op sommige plekken
wordtdwars geparkeerd.
—Ookzijnercollectieve parkeerplaatsen aangelegd. Parkerenisvolgens
enkele bewoners geen groot probleem. Bij de hogere flats (negen lagen)
in Presikhaaf Il is dit probleem misschien groter. Hier is wel meer parkeer-
gelegenheid aan devoetvan deflats. Hier zijn sommige velden tussen de
bebouwing geheelingerichtals parkeerplaats.
—Voor hetwinkelcentrum bevindt zich een groot veld met parkeer-
plaatsen.

Parkeervraag
Hetautobezitin de wijkis laag; vergeleken metde andere casusgebieden s
hetautobezitin deze wijk hetlaagst. Door de ruime opzetvan de straten is
hetaantal auto’s per hectareinfrastructuur eveneens laag. In Presikhaaf zijn
inmiddels verschillende projecten gestart om de wijk op te knappen, voor-
namelijk door meer laagbouw te realiseren. Hetis waarschijnlijk dat de par-
keervraagdan omhoog gaat, door detoenamevan hetautobezit. De druk
op destraatkandan ook toenemen.

Woongebiedenin de suburbane schil

Desuburbane schil wordt overheerst door laagbouwwijken, diein verschil-
lende periodes met verschillende opvattingen tot stand zijn gekomen. Vanaf
1970 komterverzettegen het grootschalige functionalisme en gaat de ‘ste-
denbouw van de menselijke maat’ de uitbreidingen uit deze periode beheer-
sen. Ditbegint metuitbreidingenin devormvan woonerfwijken, dieaan de
stad ‘groeien’. Deze wijken bestaan vrijwel geheel uitlaagbouw en een grillig
netwerk waarbij smalle verkeersluwe en doodlopende woonstraten (woon-
erven) overheersen.

Indejarentachtigkomtereen nieuwe stroming op, die zich afzet tegen de
onoverzichtelijke woonerfwijken uit de jaren zeventig, het neorationalisme.
Indeze woongebieden keertde straat terug, met een voorkeurvoor rationele
rechthoekige stratenpatronen, evenals de gesloten bouwblokken. Venser-
polderishiervan hetvroegstevoorbeeld.

Vanaf dejaren negentigwordt het stratenpatroon weer grilliger. Deiin
deze periode gerealiseerde nieuwe tuinwijken kennen vrijere patronen dan
de neorationalistische wijken en verwijzen naar voorbeelden uit het verle-
den. De laatste twee typen wijken zijn vaak gerealiseerd onder de Vinex-
operatie (door de overheid gestimuleerd woningbouwprogramma), die
vanaf midden jaren negentig zijn intrede deed.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Woonerfwijken

Bouwperiode: 1970-1985
Dewoonerven komeninheel Nederland voor; zeliggen vaak aan de rand van
destad. Het netwerk van deze woonerven is hiérarchisch, de brede hoofd-
wegen kronkelen door de wijk en vertakken uiteindelijk tot smalle dood-
lopende zijwegen, die uitkomen op het woonerf. Langs de wegen en erven
staan grondgebonden rijwoningen, vaak metde voorkant gericht op de straat
endeachterkantop de groenstructuur. Deze groenstructuur leidt naar een
grootgroen gebied, datvaakin of aan de rand van de wijk ligt.

Deautoheefteen plekin deze wijken gekregen. Op de woonervenkan
collectief geparkeerd worden. Daarnaast kan er bij de rijhuizen vaak op het
eigen erf geparkeerd worden, onder carports of in drive-inwoningen. In deze
tijdis veel geéxperimenteerd met nieuwe woonvormen en de rol van de auto.
Voorbeelden hiervan zijn ‘parkeerkoffers’ (parkeernissen langs de weg) en
‘woondecks’, waarbijop de begane grond wordt geparkeerd en de woon-
straten op het eerste niveau zijn gerealiseerd. De wijken zijn vaak mono-
functioneel (wonen); er wonen veel gezinnen.

Deze woongebieden beginnen de eerste sporenvansslijtage te vertonen.
Hetistevoorziendatinversleten woongebieden uit deze periode eenvol-
gende rondevan herstructurering zal plaatsvinden (Van der Wouden 2007).
Hierbij kunnen de positie van de auto en de parkeergelegenheid in deze
woongebieden worden heroverwogen.

Voorbeelden zijn Waldeck in Den Haag, Meerzichtte Zoetermeer, Almere
Haven en Haagse Beemden te Breda.

Voorbeeld: Kievitsloop, Haagse Beemden, Breda (zie figuur 30)
De wijk Kievitsloop, aan de rand van Breda, is een typische ‘woonerfwijk’ uit
dejarentachtig. De wijk ligt rond een landschappelijk gebied, dat het groene
hartvan de wijk vormt. Van hieruit lopen groene ‘takken’ de wijk binnen,
deze scheiden deverschillende buurtenvan elkaar. Hoewel er veel groenis,
zijndewoonbuurten endeerven zelf ‘versteend’. De groenstructuur en het
netwerk lopen onafhankelijk van elkaar door de wijk; ze raken elkaar bij de
grondgebonden rijwoningen: de voortuin komtvaak uitop het woonerf, de
achtertuin op hetgroen. Inde buurtvan het winkelcentrum staan meer-
gezinswoningenvan hooguitvierlagen. In deze wijkis naast de straten-
structuur een afzonderlijke fietsstructuur gerealiseerd met vrij liggende
fietspaden. Hierwonen met name veel gezinnen.

Parkeersituatie
De auto heeft nadrukkelijk zijn eigen plekin de wijk. In het verleden is uit-
gegaanvan een parkeernormvan1,2 auto per woning, wat nu wat krap blijkt
tezijn. Bewoners hebben vaker twee auto’s, waarbij de eerste op de eigen
kavel en detweedeinde openbare ruimte wordt geparkeerd. De gemeente
Breda past hier geen parkeerregulering toe.

—Indewoonstraten wordtaan één kantlangs geparkeerd.

—Op centrale pleintjes, waarop de woonstraten uitkomen, zijn soms collec-
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tieve parkeervelden, speelgelegenheid en/of groen gerealiseerd.
—Aan hetbeginvanhetwoonerf, bij de gebiedsontsluitingsweg, is vaak
ook eenvormyvan collectieve parkeergelegenheid aanwezig.
—Bijmeergezinswoningen zijn collectieve parkeerplaatsen gerealiseerd
op een pleintje.

—-Bewoners kunnen over private garageboxen beschikken.
—Eenanderevormvan privégebruik betreft het parkeren op eigen erf.
Insommige ervenis hierinvan oorsprongvoorzien met oprittenen
garages. Inandere erven, waar de wijk krappervan opzetis, hebben
diverse bewoners hun eigenvoortuin opgeofferd om hun auto te
parkeren.

Parkeervraag
Hetautobezitis hieraanzienlijk. Door de krappe stratenis dedruk op het net-
werk dan ook groot. Op sommige plaatsen wordt een deel van de parkeer-
vraag opgevangen op de eigen kavel (carports) of in private garages. Hoewel
deplekvoordeautoindestraatisingepast, vormt de stijging van het auto-
beziteen probleem: de krappe wijk biedt weinig ruimte om het parkeerareaal
tekunnen uitbreiden. Door de parkeerdruk wordt er nuin sommige gebieden
ook langs de wegen geparkeerd en zijn er extra parkeerplaatsen vrijgemaakt
op de koppenvan de gevels; soms wordt de eigen voortuin opgeofferd.

Neorationalisme

Bouwperiode:1980-heden
De neorationalistische wijken liggen door heel Nederland, voornamelijk in
deuitleglocatiesaan derand van de stad. Ze zijn helder van opzet: in plaats
van kronkeligis het stratenpatroon rechthoekig en de wijk is overzichtelijk.

Bouwblokken met eengezinswoningen zijn vaak gesloten. De binnen-
gebieden zijningerichtals private tuintjes. De netwerken hebben vaak een
grote maaswijdte en zijn hiérarchisch, met ruime hoofdwegen die de wijk
structureren (ze lopen om of door de wijk en langs het winkelcentrum),
secundaire wegen die buurten scheiden en (autovrije) woonstraten. Bijde
hoofdwegen bevinden zich vaak groenstroken tussen de rijpanen. De woon-
straten zijn vaak minimaal ontworpen metaan beide zijden net genoeg
ruimte voor stoepen en parkeerplaatsen. De straten zijn vaak stenig. Open-
bareruimteisvaak geconcentreerdin een park, veelal in de buurtvan het
winkelcentrum waar ook de winkels en voorzieningen geconcentreerd
zijn. Derestvan de wijk is monofunctioneel.

Indeze wijken speelt de parkeernorm een belangrijke rolin het steden-
bouwkundigontwerp. Hoewel er rekeningis gehouden metde auto, isde
parkeernorminveel wijken nualaan de krappe kant: 1,2 auto per woning.
Erwordtvoornamelijk langs de straten geparkeerd.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Figuur3o.Kievitsloop, Haagse Beemden, Breda
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Voorbeelden zijn Nesselande en Venserpolder te Rotterdam, Veldhuizen
(Leidsche Rijn) te Utrecht, Stadshagen te Zwolle.

Voorbeeld: Nieuw Sloten, Amsterdam (zie figuur 31)
De wijk Nieuw Sloten hoort bij het stadsdeel Slotervaartenligtaan de zuid-
westrand van Amsterdamin hetvoormalige tuinbouwgebied tussen het dorp
Sloten en de Westelijke Tuinsteden Slotervaarten Osdorp. In1991konden de
eerste woningen in gebruik genomen worden; halverwege de jaren negentig
was de wijkin zijn geheel gerealiseerd. Karakteristiek voor Nieuw Sloten is
delaagbouwverkaveling, die wordt gekenmerkt door gesloten bouwblokken
met grondgebonden woningen en door de relatief hoge dichtheid. Binnenin
debouwblokkenbevinden zich private tuinen. Het netwerk is hiérarchisch
opgebouwd, meteenbrede hoofdweg en smalle secundaire woonstraten,
die een rechthoekig patroon hebben. Openbaar groenis geconcentreerd in
hetKasterleepark, ten noorden van het winkelcentrum. In het centrumvan
dewijk bevinden zich een winkelgebied en daarnaast een hoge woontoren.
Verder bevindt zich om de wijk een rand met veelal recreatieve functies: in
hetzuiden een gebied metsportvelden envolkstuinenlangs de snelweg A4,
inhetoosten een ziekenhuisenin hetnoorden en westen een groene strook.
Inde wijk wonen veel gezinnen.

Parkeersituatie
Nieuw Slotenkent een parkeernormvan één parkeerplaats per woningen
0,2 parkeerplaats per bezoeker. Eris tot nu toe geen parkeerregulering, met
uitzonderingvan de blauwe zone bij het winkelgebied. Eris voornamelijk
parkeerruimte op straat. Mensen die twee auto’s hebben, moeten beide
auto’s hier parkeren.
—De parkeerplaatsen bevinden zich voornamelijk langs de wegenin de
openbare ruimte. In de meeste straten wordt langs geparkeerd aan de
enekantenschuinaandeandere kant.
—Indehogere gebouwen eninde centrale woontoren zijn parkeergarages
geintegreerd.
—Rond hetwinkelgebiedin het centrumvan de wijk liggen grotere
parkeerterreinen.

Parkeervraag
Hetautobezitin de wijkisnetietshogerdande norm bijhetontwerpvan
hetplanvoorschreef. Het aantal auto’s per hectare infrastructuuris hoog.
Veel auto’s moeten langs de straat opgevangen worden, aangezien bij veel
rijwoningen geen mogelijkheid isom op de eigen kavel te parkeren. Bij
enkele appartementencomplexen wordt de parkeervraagopgevangenin
garages. Omdat de bewoners de parkeerdruk veroorzaken, doet het par-
keerprobleem zich vooral ‘s nachts voor. Van 2005 tot 2006 is de gemeten
parkeerdruk (nacht) gestegen van 72 naar 83 procent (Gemeente Amster-
dam). Bewoners klagen dat er dan hinderlijk of foutief wordt geparkeerd.
Daarnaast wijst de gemeente Amsterdam binnen de wijk twee probleem-
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Figuur31. Nieuw Sloten, Amsterdam
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gebiedenaan meteenhoge parkeerdruk: het gebied net buiten de blauwe

zone bij het centrale winkelgebied, en een zonein het zuidoosten van de wijk.

Daar wordt geklaagd over parkeeroverlastvanuiteen aangrenzend werk-
gebied. Gezien devoorspelde toename van het autobezit zou de parkeer-
situatiein de toekomst nog sterker onder druk kunnen komen te staan. Het
stadsdeel Slotervaart overweegtom deze reden in de wijk Nieuw Sloten een
parkeerreguleringteintroduceren.

Nieuwe tuinwijken

Bouwperiode: 1990-heden
De nieuwe tuinwijken komenin heel Nederland voor; ze liggen vaak aan de
randvandestad. Ze grijpenterugop de tuindorpen uit de jaren twintig tot
veertig: veel groen, dorps karakter, grillig stratenpatroon, semigesloten
bouwblokken met grondgebonden woningen met private tuinen aan voor-
enachterzijde. Erkunnen ook doodlopende wegen voorkomen, die juist
typerend zijn voor hetwoonerf. Dit type woonwijk is, enigszins generalise-
rend, een combinatie van het woonerf uit de zeventiger jaren en de tuindor-

penuitdejarendertig, zijhet meteen veel breder paletaan vormoplossingen.

De wijken kennen een grote variatie aan straten, pleintjes en bebouwing;
dezezijnverfijnd met elkaar vervlochten. De opzetvan het netwerk is vaak
hiérarchisch, met brede hoofdwegen, secundaire wegen die buurten schei-
den, enwoonstraten. De woonstraten zijn vaak verkeersluw en kennen een
hoge mate vanvisuele beslotenheid. Door de wijk verspreid liggen verschil-
lende groene veldjes; daarnaast maken alle voortuintjes dat de wijk groen
oogt. In de wijk kan gesloten bebouwing (woonhoven en rijenbebouwing)
enopen bebouwing (vrijstaand of twee onder een kap) worden onderschei-
den. Erwordt geéxperimenteerd met het gesloten bouwblok. De mazen zijn
hier zo ruim gemaaktdat binnen het blok van grondgebonden woningen nog
een gesloten bouwblok past metentrees naar het binnenhof. Vaak zijn er
binnen hethof ook parkeerplaatsen. Afgezien van het winkelcentrum, waar
winkels envoorzieningen zijn geconcentreerd, zijn de wijken monofunctio-
neel (wonen).

Inditwijktype wordtveel geéxperimenteerd met parkeeroplossingen:
erwordtnietalleen langs de straat geparkeerd, maar ook in binnenhoven,
parkeerkoffersinhet groen, op collectieve veldjes, de eigen kavel, en combi-
naties daarvan. De parkeeroplossingen hebben een plek gekregen binnen
deverfijnde stedenbouwkundige opzet. Suburbane woonwijken zijn niet
voorzienvan een parkeerreguleringen door de lage dichtheid zijn de loop-
afstanden tot haltes van het openbaarvervoer relatief groot. Omdatin deze
nieuwbouwgebieden veel gezinnen wonen, is hetaantal auto’sin deze
wijkenhogerdanin stedelijk gebied.

Voorbeelden zijn Bergschenhoek te Rotterdam, Stellinghof te Haarlem-
mermeer, De Singels (Ypenburg) te Den Haag.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Voorbeeld: Deventer-De Vijfhoek (zie figuur 32)
De Vijfhoek, een grote uitbreidingswijk aan de oostkantvan Deventer, is
tussen198o enheden gerealiseerd. De wijk bestaat uit zeven buurten, met
eenwinkelcentrumin het midden. In de verschillende buurten staan grond-
gebonden woningen metvoor- enachtertuin, en enkele appartementen-
complexen. Het netwerk s hiérarchisch en fijnmazig: de hoofdweg, de
Springerlaan, looptals een cirkel door hetplanenligtin hetverlengde van
eenwegdievanuithetcentrum komt. Bij de entrees totde buurten liggen
rotondes, die ook als oriéntatie werken. Het groen ligt verspreid door de wijk
indevormvan groene pleintjes en binnenhoven. In de verschillende buurten
liggen doorlopende endoodlopende woonstraten. Onafhankelijk van deze
nieuwe structuur van wegen loopt een bestaande structuur van lanen, groen-
singelsen hagen. De buurten zijn vrijwel allemaal monofunctioneel: wonen.
Eriséénwinkelcentrumin het midden van de wijk; daaromheenliggen
scholen. In deze wijk wonen met name gezinnen.

Parkeersituatie
De auto heefteen plaatsin de wijk. De wijkis ontworpen met een parkeer-
normvan1,1auto per woning voor sociale huur en koop (allesin openbare
ruimte: collectieve parkeerplaatsen en langs de straat) en 1,4 auto per woning
voordurewoningen (1,0 op eigen terrein oplossen, de rest op collectieve
veldjes of langs de straat). In de nieuwe delen van de wijk is de norm verhoogd
naar1,6 auto perwoning. Erkomen vaak klachten binnen over bijvoorbeeld
deloopafstand tot de parkeerplaats en het parkeren op de stoep, maareris
nog geensprakevaneenstructureel probleem. Eris geen parkeerregime.
Hetautobezitishoog; veel mensen hebben eentweede auto. Er zijn verschil-
lende oplossingenvoor het parkeren, dieinallerleivormenin de buurten zijn
terugtevinden.

—Deeersteauto staatvaak op eigenterrein, detweedein de openbare

ruimte.

—Parkerenisinhetontwerpvande openbare ruimte meegenomen en vindt

vaak plaats op collectieve terreinen (vaak ingebed in een haag).

—Dewoonstraten zijn over hetalgemeen smal, om auto’s te weren en naar

de collectieve terreinen te dwingen. Insommige bredere straten zijn wel

parkeervoorzieningen gerealiseerd.

—InFetlaer zijn de auto’saan de rand van een gebied geplaatst, zodat

groene collectieve ruimte overblijft. Door parkeren te bundelen, wordt

de openbare ruimte meer geopend.

—Inhet]eurlink hebben bewoners een eigen parkeerplaats op een collec-

tief terrein. Elke parkeerplaats heeft hier een eigen (huis)nummer.

—Bewonersvan hetappartementencomplex kunnen parkeren op het ter-

reinvan hetwinkelcentrum. Een ander appartementencomplex beschikt

over een geintegreerde parkeervoorziening.
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Parkeervraag
De Vijfhoek kent het hoogste autobezit van alle casestudygebieden. Het net-
werkisruim opgezet, waardoor hetaantal auto’s per hectare infrastructuur
hier gemiddeldis. Een grootdeel van de parkeervraag wordt opgevangen op
deeigenkavel en nietlangs de straat. Volgens enkele bewonersin de wijk is
nudetweedeauto ende autovan de bezoekerseen probleem. In hetJeurlink
wordtook wel op de stoep geparkeerd: hetaantal parkeerplaatsen lijkt wei-
nigvoor hetaantal rijwoningen. Een deel van de stoep is hier al opgeofferd
voor nieuwe parkeerplaatsen. Naar verwachting zal dittoenemen naarmate
dewijk ouder wordten oudere kinderen ook auto gaan rijden.

Synthese

Centrumgebieden
De centrumgebieden—metde zeer krappe speculatiebouwwijken eniets
breder opgezette herenhuizen—zijn van oorsprong niet afgestemd op de
auto. De parkeerdrukin deze wijkenis zeerhoog, met namein de speculatie-
bouwwijken. Tochis het autobezitin het centrum, vergeleken met de andere
wijktypen, laag. De parkeerproblemen worden veroorzaakt door een combi-
natie van een hoge woningdichtheid, beperkte openbare ruimte en een par-
keervraagdie nietalleen wordt bepaald door hetautobezitvan de bewoners
maar ook door datvan bezoekers (medewerkers van bedrijven en bezoekers
van winkels en bewoners). Naast de ruimtelijke inpassing van de auto worden
inhet centrum ook vaak parkeerregimes toegepast.

De auto heeftin deze centrumwijken over hetalgemeen een plek gekregen
langs de straat—waar mogelijk aan twee zijden van de straat—; dit gaat vaak
gepaard metdeinvoeringvan eenrichtingverkeer. Tijdens de stadsvernieu-
wingisin despeculatiebouwwijken extra parkeergelegenheid gerealiseerd
door garagesteintegrerenin bouwblokken of onder nieuwe pleintjes. Deze
parkeervoorzieningen worden echter verre van optimaal benut. Het realise-
renvan extra parkeervoorzieningen hoeft dus niet automatisch te betekenen
dat mensen daar ook gebruik van maken. Als oorzakenvoor het matige
gebruik worden de relatief hoge abonnementskosten genoemd en verder
onvoldoende parkeerdruk en een gebrekkige sociale veiligheid.

Schil rond centrum
Onderditgebiedvallen de monumentale wijken, de tuindorpen en de super-
blokken. De eerste twee wijken, uitde periode 1920-1940, zijn niet afge-
stemd op de auto; de superblokken zijn dat wel. De monumentale wijken,
dievoornamelijk uit portiekwoningen bestaan, en de superblokken kennen
een hogedichtheid en weinigopenbare ruimte: de parkeerdrukisin de open-
bare ruimte van deze wijken dan ook hogerdanin detuindorpen, dievoor-
namelijk uitlaagbouw bestaan. De parkeervraagwordt met name bepaald
door hetautobezitvan de bewoners, dathier hogerisdanin hetcentrum.
Behalve de ruimtelijke inpassing van de auto wordt hier soms parkeer-
reqguleringtoegepast.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Figuur32.De Vijfhoek, Deventer

Voorbeeld van wijktype nieuwe tuinwijken
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Inde monumentale wijken en tuindorpen wordt met name langs de straat
geparkeerd: waar mogelijk aan twee zijden; door het smalle straatprofiel
gaatditook hiervaak gepaard metdeinvoeringvan eenrichtingverkeer. In
deruimer opgezette tuindorpen kan daarnaast, aan de koppen van een rij
woningen, op eigen kavel worden geparkeerd . Bijde superblokken wordt
met name in collectieve (bewoners)garages geparkeerd, die geintegreerd
zijninhetbouwblok of onder hetbinnenterrein zijn aangelegd. Ook zijn er
vaak nog parkeerplaatsenin de openbare ruimte. Hoewel er bijhet ontwerp
rekeningis gehouden metde auto, is er vaak te weinig parkeerruimte en is
dedruk op de openbare ruimte vaak groot.

Naoorlogse schil
Inde naoorlogse schil kunnenvroeg- enlaatnaoorlogse wijktypen worden
onderscheiden. De woningdichtheid in deze wijkenislaag. De parkeervraag
wordt bepaald door hetautobezitvan bewoners. Het autobezitis over het
algemeenlaagenerisveel openbare ruimtein de naoorlogse wijken; de
parkeerdrukis daarmee ook laag. Hieris zelden een parkeerregime.

Erisvoornamelijk veel parkeergelegenheid langs de straat, soms ook in
degroene gebiedentussen de bouwblokken. In het oorspronkelijke laat-
naoorlogse wijktypekrijgt de auto een plek binnen het stedenbouwkundig
planindevormvan collectieve parkeervelden en soms gebouwde collectieve
garages bij galerijflats. De sociale problemen die in deze wijken voorkomen,
maken dat ze op dit moment vaak tot de transformatieopgaven behoren. Bij
herstructureringworden de portiekwoningen vaak vervangen door grond-
gebondenwoningen, typen die met namein de 'suburbane schil’ voorkomen.
De woningdichtheid zal door deze ingreep dalen. Het autobezit daarentegen
zal stijgen, doordat de geherstructureerde wijk hogere inkomensgroepen zal
aantrekken. Aangezien de collectieve binnentuinen vaak getransformeerd
wordenin private tuinen, verdwijnt de ruimte waar tot nu toe een deel van de
parkeervraagwerd opgevangen. Hierdoor kan de parkeerdruk in de open-
bareruimte toenemen.

Suburbane schil
Indesuburbane schil bevinden zich de typen woonerf, neorationalisme en
nieuwe tuinwijken. Bijhet ontwerp van deze wijken is rekening gehouden
met parkeernormen. De parkeerdruk op deinfrastructuurishoog, met name
indekrap opgezette woonerven. Deze wordt veroorzaaktdoor hethoge
autobezitvan de bewoners. Deze wijken kennen zelden een parkeerregime.

In deze wijken worden verschillende parkeeroplossingen toegepast.
Parkerenlangs destraatkomtinalle typenvoor, maarvoornamelijkin het
type neorationalisme. Inde woonerven krijgt de auto niet alleen een plaats
op een collectief veld, maar ook op de eigen kavel. Opvallend isdatde
parkeerconcepten, waarmee veel in de jaren zeventig geéxperimenteerd
werd, inverbeterde versie (lichter, veiliger) ook terug te vinden zijn in de
nieuwe tuinwijken: parkeren op de eigen kavel, op een collectief veld voor
een cluster woningen, in een parkeerkoffer, op de begane grond van woon-

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

decks. Inde woonerfwijk komen ook rijen met private garages voor, maar
dezekomen nietterugin de meer recente wijktypen. Ze worden vaak niet als
parkeerplaats gebruikt, maarvoorandere doeleinden. Door de zeer krappe
opzetishetwoonerf nieterg flexibel. Het type nieuwe tuinwijk is dwingend
ontworpen; aan hetstratenpatroon is duidelijk zichbaar waar wel en waar
nietkan worden geparkeerd.
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HET ABSORPTIEVERMOGEN VAN WOONGEBIEDEN

Wanneerin bestaande woongebieden parkeerproblemen ontstaan, zoeken
gemeenteninveel gevallen naar ruimtelijke maatregelen om de parkeer-
capaciteitin die gebieden te verhogen en zo de parkeerdruk te verminderen.
Indithoofdstuk willen weinzicht bieden in mogelijke ontwerpoplossingen
voor bestaande woongebieden met een (te verwachten) parkeerprobleem.
Daarvooriseen overzicht uitgewerkt metverschillende typen ontwerp-
oplossingen. In bepaaldessituaties kan het uitbreiden van de parkeercapaciteit
niet wenselijk zijn of op te grote fysieke of financiéle bezwaren stuiten.
Daarom beschrijven we hoe de vraagkantvan het parkeren kan worden
beinvloed; denk bijvoorbeeld aan hetinstellenvan een parkeerregime en
hetaanbiedenvan alternatieven. Aansluitend wordt hetabsorptievermogen
pertype wijk onderzochten wordt bekeken welke oplossingen passen bij
welke typen woongebieden. Het hoofdstuk mondt uitin een samenvatting
vande belangrijkste aandachtspunten voor deinrichting van toekomstige
woonwijken.

Eentypologie van ontwerpoplossingen

Absorptievermogen
Onderabsorptievermogen van woongebieden verstaan we de mate waarin
binnen eenwoongebied extraauto’s geaccommodeerd kunnen worden door
het parkeeraanbod beter te benutten, door de parkeercapaciteit op het maai-
veld aan te passen of door gebouwde voorzieningen voor parkeren te reali-
seren. Hierbijwordtals randvoorwaarde gesteld dat de leefbaarheid en de
kwaliteitvan de openbare ruimte gewaarborgd moeten blijven en dater
geengrootschaligeingrepenin de opzetvan de wijken plaatsvinden.

Ruimtelijke en financiéle afwegingen
Inde praktijk zijn de geschiktheid en wenselijkheid van oplossingen afhanke-
lijk van een aantal criteria. Hierbij spelen de ruimtelijke context, de kwaliteit
van de leefomgeving en de kosten van een project een belangrijkerol. De
oplossingsrichtingen worden beinvloed door:

—de ruimtelijke kenmerken van het gebied: deliggingvan een woongebied

kanvaninvloed zijn op de keuze om de parkeercapaciteital dan niet uit te

breiden. In binnenstedelijke locaties wordt, naast (of in plaats van) het

uitbreiden van de capaciteit, bijvoorbeeld vaak gekozen voor vergunning-
houdersystemen om hetautobezit te beinvloeden. Naastde directe par-
keerproblemen kunnen ook de kwaliteitvan de openbare ruimte, de lucht-
kwaliteiten de doorstromingvan hetverkeer eraanleidingtoe gevenom
zo'n keuze te maken. Een hoge mate van functiemenging en hoge dicht-
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heden creéren kansenvoor duurdere gebouwde oplossingen; er zijn
danveel potentiéle gebruikersin de nabijheid, zowel bewonersals
bezoekers. Vanwege hun lagere aanleg- en exploitatiekosten zijn maai-
veldoplossingen minder afhankelijk van de aanwezigheid van functie-
menging en bebouwingsdichtheid. Om gebouwde oplossingen rendabel
temakenis parkeerregulering op maaiveld overigens van belang, omdat
bewoners moeilijk te bewegen zijn om hogere abonnementskosten te
betalen, zeker wanneer parkeren op straatniveau niet belast wordt.

—de specifieke stedenbouwkundige structuur: de stedenbouwkundige
opzetbepaaltvoor een groot deel welke oplossingen ruimtelijk ingepast
kunnen worden. Bijovermaatin de openbare ruimte kan het maaiveld
oplossingsruimte bieden, anders kan gekozen worden voor gebouwde
oplossingen. De kwaliteit van de openbare ruimte is hierbijeen belangrijke
randvoorwaarde. Toekomstige herstructureringsopgaven bieden moge-
lijkheden om de plek van de auto in de wijk te heroverwegen en beter te
integreren.

—benutting huidige voorzieningen en bevolkingssamenstelling: de capaciteit
van parkeervoorzieningen wordt niet altijd volledig benut. Dit speelt met
name bij parkeervoorzieningen op het eigen terrein van bewoners en
bedrijven. Bewoners prefereren soms de openbare parkeergelegenheid,
om hun eigen parkeergelegenheid voor andere doeleinden te gebruiken.
Bedrijven stellen hun parkeergelegenheid vaak alleen tijdens werktijd
openvoor heteigen personeel; deze capaciteit blijft buiten de werktijden
volledigonbenut. Met name in de gemengde gebieden kan hier nog winst
worden behaald. Bijde bevolkingssamenstellingis onderandere het
inkomensniveau van belang. Bijhogereinkomens zijn erin principe meer
mogelijkheden om (hoogwaardige) parkeeroplossingen te introduceren.
Bovendien speeltvoldoende draagvlak bijde bewoners een belangrijke rol
in de keuze voor en de toepassing van een bepaalde ruimtelijke oplossing.

Verschillende doelstellingen
Dekeuzevoor het wel of niettoepassen van ruimtelijke maatregelenen
devormvan de maatregelen zijn afhankelijk van de doelstellingen van de
gemeente. Deze kunnen nogal sterk uiteenlopen. Zo streeft de gemeente
Amsterdam ernaar de parkeervraag zo ver mogelijk terug te dringen om
deleefbaarheid van de openbare ruimte te vergroten. Hiervoor maaktde
gemeente gebruik van maatregelen zoals hoge parkeertarieven, een ver-
gunningstelsel en hetterugdringen van hetaantal parkeerplaatsen op straat.
De gemeente Rotterdam daarentegen is minder restrictief. Alhoewel ook
Rotterdam eenvergunningenstelsel kent, zoekt de gemeente nadrukkelijker
naar mogelijkheden om de parkeercapaciteit uit te breiden en de parkeer-
vraag te faciliteren, bijvoorbeeld door de bouw van nieuwe parkeergarages
voor bewoners en bezoekers.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Eentypologievan de meestkenmerkende ruimtelijke oplossingen en de
analysevanvoorbeeldgebieden geveninzichtin de ruimtelijke mogelijk-
heden. Bijde ontwerptypes geven wij een indicatie van de stichtingskosten.
Op basisvande lokale situatie moeten gemeenten echter zelf de afweging
maken tussen de financiéle investeringen, de gewenste parkeercapaciteit
en de beoogde ruimtelijke kwaliteit.

Overzichtvan ruimtelijke ontwerpoplossingen

Hetoverzichtvan ontwerpoplossingen geeftinzichtin de ruimtelijke moge-
lijkheden die gemeenten hebben om de parkeercapaciteit uit te breiden
(ziefiguur3s, 34en3s)enlaatverscheidene ontwerptypen en hun specifieke
kenmerken zien. De ontwerptypen zijningedeeld in drie groepen: parkeren
op het maaiveld (figuur33), gebouwd parkeren (figuur34) eninnovatieve
ontwerpoplossingen (figuur 35). Dezeindeling is van boven naar beneden
grof gestructureerd naar kosten en toepasbaarheid: van lage kosten en een-
voudige toepasbaarheid (parkeren op het maaiveld) tot bouwkundig complex
enhoge bouwkosten (mechanische ontwerpoplossingen). In de praktijk
bestaat uiteraard eenveelvoud aanvarianten van de voorgestelde typen.
Indefiguren zijn kenmerkende ontwerptypen opgenomen dievan belang
zijnvoor de herindeling en herstructurering van bestaande wijken. Deze zijn
geinventariseerd op basis van veldwerk, literatuur en gesprekken met des-
kundigen.

Pergroep laten we vier ontwerptypes zien, die worden beschreven en
gekenmerkt op basisvan meerdere dimensies: basiskosten, ruimtelijke
kwaliteit, bijbehorende aandachtspunten envoorbeeldprojecten. De basis-
kosten geven eenindicatie van de minimale stichtingskosten; daarbij zijn
dekostenvandegrondendebtw nietinbegrepen. De uiteindelijke kosten
kunnenveel hogerzijn, afhankelijk van de bodemgesteldheid, de aankoop
van private gronden, hetaantal te realiseren parkeerplaatsen, de ruimtelijke
situering (afstanden totandere gebouwen), de kwaliteit van de aankleding
enandereinrichtingsfactoren dieaan het parkeren worden toegerekend.

Bijde aandachtspunten behoren devolgende aspecten: verkeersveiligheid,
sociale veiligheid, parkeerbeleid, exploitatie, bereikbaarheid (loopafstan-
den), gebruiksvriendelijkheid, relatie privaat/openbaar eigendom en beheer.
Daarnaast wordt de ruimtelijke kwaliteit beoordeeld op ruimtebeslag, aantal
auto’s op straat, ruimte voor voetgangers en fietsers, ruimte voor groen en
voorzieningen, zichtbaarheid van parkeervoorzieningen.
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Parkeren op het maaiveld
Parkeren op het maaiveld kan op relatief korte termijn worden gerealiseerd,
endekosten zijnin vergelijking met gebouwde parkeeroplossingen relatief
laag (zie figuur33). Voorwaarden voor parkeren op het maaiveld zijn een lage
dichtheid van de bebouwing envoldoende beschikbare ruimte. In bestaande
woongebieden biedtherindelingvan de bestaande parkeerplaatsen of het
openbare gebied ruimtelijke mogelijkheden om extra parkeercapaciteit op
het maaiveldte creéren. Eenandere optieis de aanlegvan compacte parkeer-
velden. Daarbij zijn duidelijke keuzes te maken wat betreft de ruimtelijke ver-
delingvan de parkeerplaatsenin de wijk; deze kunnen gespreid of gebundeld
inde wijk worden aangelegd. Bij spreiding worden de nieuwe plaatsen meer
of minder evenwichtigverdeeld in de wijk. Bundeling betekent dat de par-
keervoorzieningen worden geconcentreerd op centrale locaties of aan de
randenvan een wijk. Daardoor wordt hetaantal auto’s langs de wegen
beperkten kunnen grotere contrasten binnen de wijk worden gecreéerd.

Bundeling kan echter ook een concentratie van de overlast teweegbren-
gen. Voor de keuzes spelen afwegingen met betrekking tot loopafstand en
deinpassingin de ruimtelijke context een belangrijke rol. In elk geval moet
erop worden gelet datde herindeling geen afbreuk doet aan de kwaliteit
vandeopenbare ruimte enaan de verkeersveiligheid.

Herindeling door versmalling
Wanneer uitbreidingvan het parkeerareaal gewenst s, kan versmalling
van trottoirs of straten uitkomst bieden. Dit kan bijvoorbeeld door nieuwe
parkeerplaatsen te realiseren of door langs parkeren om te zetten naar haaks
parkeren. Hierbijmoet erop worden gelet dat de versmalling niet ten koste
gaatvande gebruiksvriendelijkheid en de verkeersveiligheid op trottoirs
enfietspaden. Voor trottoirs en fietsstroken geldt (bij een snelheid van het
verkeervan 50 kilometer per uur) een minimale breedte van 1,50 meter;
2,00 meteris wenselijk (CRow 2004).

Herindeling aan de randen van openbare gebieden
Inwoongebieden meteen grootaandeel openbare gebieden, zoals de naoor-
logse woonwijken, kan de aanlegvan extra parkeerplaatsen aan de randen
van die gebieden een mogelijkheid bieden om de parkeercapaciteit it te
breiden.Ingevallen waar ook sprakeisvan herstructurering moeterop
worden gelet hoeveel openbare ruimte na de transformatie beschikbaaris.
Doordetoepassingvanlaagbouw kan de openbare ruimte immers aanzienlijk
afnemen. De herindelingvan de parkeerplaatsen magin elk geval geen
afbreuk doen aan de kwaliteit van groene gebieden die van belang zijn voor
deidentiteit van de wijk of aan belangrijke voorzieningen, zoals speelvelden
voor kinderen.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Herindeling door de invoering van eenrichtingverkeer
Inwoongebieden met weinigopenbare ruimte, zoals oudere wijken met
een hoge bebouwingsdichtheid, of woongebieden waar de ruimte niet een-
voudig kan worden heringedeeld, zoals op Vinex-uitleglocaties, kan extra
parkeergelegenheid worden gerealiseerd door eenrichtingverkeerin te
voeren. Daarbij komt een rijstrook vrijvoor de aanleg van extra parkeerplaat-
sen. Dewegversmalling kan bovendien goed worden gecombineerd metde
introductievan langzaam verkeer en het herinrichten van hetvoetgangers-
gebied (planten en straathoeken). Het weghalen van het bestaande wegdek
leidtechter tot extra kosten; de kosten van deze maatregel zijn daarmee
duurderdandievoordeherindelingvan het trottoir of groene gebieden.

Aanleg van parkeervelden
Met deaanlegvan parkeervelden kunnen parkeerplaatsenin een wijk
worden gebundeld en tegelijkertijd worden gespreid, zonder deze langs
dewegentehoevenspreiden. Door hetaantal auto’slangs de straatte
beperken kan de ruimtelijke omgevingskwaliteit worden verbeterd. Het
ontwerp endeinrichtingvan de parkeerveldenvraagtdaarbijechteraan-
dacht. Inverband metde loopafstanden en de overzichtelijkheid (crow
2006b) mogen de parkeerterreinen niet te groot zijn en moeten ze goed
inpasbaar zijnin de ruimtelijke omgeving: groene parkeerkoffers, waar
de parkeervelden doorhagenworden omgeven. Inverband metdesociale
veiligheidis hetbeter de auto’s niet volledigaan het zicht te onttrekken.
Wanneer de geparkeerde auto’s niet meer directin het zichtstaan, verbetert
devisuele uitstralingvan het woongebied. Dit ontwerptypeis bijvoorbeeld
toegepastin hetdeelgebied Op Den Haarin de wijk De Vijfhoekin Deventer.

Parkeervelden kunnen ook half verdiept worden aangelegd. Een puntvan
aandacht hierbijis deverdelingvan de eerste en detweede auto. Zokan de
eersteauto een parkeerplaats krijgen voor het huis (eventueel op eigen
terrein); de tweede auto of die voor bezoekers krijgt dan een plek op een
parkeerveld op enige afstand van de woning. Daardoor wordt het aantal
geparkeerde auto’slangs de straat beperkten worden de bewoners aan-
gemoedigd gebruik te maken van hun eigen parkeerplaats. In bestaande
woongebieden, waar de ruimte al is verdeeld, is dit ontwerptype alleenin
hetkadervanherstructurering te realiseren. In eenaantal woongebieden
zijn, aan de randenvan de wijk of langs groene stroken tussen buurten, nog
ruimtelijke mogelijkheden om parkeervelden toe te passen. Daarbij moet
hetontwerp worden afgestemd op de lokale context.
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Figuur33. Overzichtvanontwerpoplossingen: parkeervoorzieningen op maaiveld

Type Schema

33.1 Herindeling door versmalling Laag (1.500euro)

33.2 Herindeling aan de randenvan Laag (1.500euro)

openbare gebieden

33.3 Herindeling door de invoering Laag (2.500euro)

van eenrichtingsverkeer

33.4 Aanlegvan parkeervelden Laag (1.500euro)

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Basiskosten (per parkeerplaats)

Ruimtelijke

kwaliteit

(-) Meer auto’s op straat, minder ruimte

voor voetgangers en fietsers

(-) Meer auto’s op straat, minder ruimte

voor groen envoorzieningen

(o) Meer auto’s op straat, herinrichting
van de openbare ruimte kan extra kwaliteit

opleveren

(-) Meer auto’s op straat, minder ruimte

voor groen envoorzieningen

Hetabsorptievermogenvanwoongebieden

Aandachtspunten

- Verkeersveiligheid
- Gebruiksvriendelijkheid
- Vormgeving belangrijk voor omgevings-

kwaliteit

- Verkeersveiligheid
- Vormgeving belangrijk voor omgevings-

kwaliteit

- Verkeersveiligheid
- Gebruiksvriendelijkheid
- Vormgeving belangrijk voor omgevings-

kwaliteit

- Langere loopafstanden
- Vormgeving belangrijk voor omgevings-

kwaliteit

Voorbeelden

Rustenburg-Oostbroek (Den Haag)

Vinex uitleglocatie De Vijfhoek
(Deventer)

Vinex uitleglocatie Ypenburg (Den Haag)

Vinex uitleglocatie De Vijfhoek
(Deventer), Buitenveldert (Amsterdam)
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Gebouwd parkeren
Vanuitstedenbouwkundig perspectiefis de toepassingvan gebouwde
parkeeroplossingen, zoalsinpandige parkeervoorzieningen en parkeer-
garages, de meest wenselijke ontwerpoplossing (zie figuur34). De openbare
ruimte wordt zo het minst aangetast (of kan zelfs worden verbeterd ) ener
kunnen hogere bebouwingsdichtheden worden bereikt.

Dekeuze voor gebouwd parkeren wordtvaak gemaakt op basis van ruim-
telijke motieven, maar kan ook financieel interessanter zijn dan lagere dicht-
heden met parkeerplaatsen op straat (Gemeente Amsterdam 2005). Met
gebouwde oplossingen gaan echter hogere bouwkosten gemoeid dan met
maaiveldoplossingen en om deze reden kan de exploitatie buiten het binnen-
stedelijke gebied een probleem vormen. Voor een goede exploitatieis de
nabijheid van gebruikers, en daarmee een hoge bebouwingsdichtheid,
essentieel.

Inbestaande bouwblokken leidt de toepassing van gebouwde parkeer-
voorzieningen tot hogere kosten dan in nieuwbouwbuurten (VROM 2004).
Inoudere wijken echter biedt herstructurering een kans om nieuwe gebou-
wen metinpandige voorzieningen te realiseren. Daarbij kan ervoor worden
gekozen nietalleen plaatsen voor bewonersvan het nieuwe project te creé-
ren maar ook voor bewoners uitde omgeving. Doordat de parkeernormin
deafgelopen periodeisverhoogd, is hetvoor ontwikkelaars vaak moeilijk
omdekostenvoor nieuweinpandige stallingvoorzieningen terug te ver-
dienen. De gemeente Rotterdam heeft om deze reden bijvoorbeeld een
tijdelijke financiéle regeling geintroduceerd, waarbij de gemeente een bij-
dragelevertaan destichtingskosten van de parkeervoorzieningen die door
ontwikkelaars worden gerealiseerd (CRow 2006a).

Parkeren op binnenterreinen
Parkeren op een collectief binnenterrein of binnenhof komtvaak voorin
nieuwe suburbane woongebieden met eenrelatief lage dichtheid. In feite
isditeen parkeerveld datin hetensemble van gebouwenis geintegreerd.
Debinnenterreinenkunnen open of overkapt zijn. Door dit ontwerptype
toete passen wordt hetaantal auto’s langs de wegen beperkt.

Insteeds meer gevallenis hetbinnenterrein privaateigendomvan de
bewoners, diehet ook beheren. Ook bij herstructurering kan gebruik worden
gemaaktvan bestaande binnenterreinen. De kwaliteit van het binnenterrein
iswel eenaandachtspunt. Binnengebieden zijn voor de omwonenden immers
waardevolle collectieve terreinen en de toepassing van parkeerplaatsen zal
de kwaliteiten de gebruiksmogelijkheden daarvan vaak verminderen. Een
mogelijke oplossing is een (gedeeltelijke) overkapping door een collectief
houten dek, zoalsistoegepastin de projecten Vondelparcin Utrechten De
Landjesin Nieuw Terbregge bij Rotterdam. In De Grote Hof bij Pijnacker-
Nootdorp zijn de parkeerplaatsen voor 246 woningen geheel overkapt
dooreen centraal, verhoogd aangelegd, binnenhof. Daardoor zijnin het
hele project geen auto’s zichtbaar en kunnen de binnenhoven worden
gebruiktals groengebied en als speelgebied voor kinderen.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Inpandige carports
Geintegreerde carports zijn tevindenin lage bouwblokken meteen hogere
bebouwingsdichtheid, zoals de lange woonstroken op het wooneiland
Borneo Sporenburgin Amsterdam. Hier zijn carports toegepast langs de
wegen of aan de binnenkantvan het bouwblok.

Deze geintegreerde ontwerpoplossingen voor het parkeren hebben
invloed op hetontwerp van de woningen, omdat de woonverdiepingvan
debegane grond naar de eerste verdieping moet worden verplaatst. Worden
de carportsaan de buitenkantvan het bouwblok geplaatst, dan wordt de
directerelatie tussen de woning en de straat onderbroken en wordt het
straatbeeld gedomineerd door garagedeuren of hekken. Vanuit ruimtelijk
perspectiefis detoepassingvan carports langs een interne ontsluitingsweg
daarom beter.

Een mogelijke ontwerpvariantisomdeinterne parkeerplaatsen half ver-
dieptaanteleggen. Een gesloten overkappingis wenselijk voor de omge-
vingskwaliteit omdat stank en geluid anders kunnen zorgen voor overlast.
Bovendien kunnen op die overkapping kleine terrassen, collectieve binnen-
hoven of woonfuncties met daklicht worden geplaatst. In elk geval verdient
dedirecterelatie tussen de woning en de straat de aandacht bij het ontwerp
vanditwoontype.

Inpandige parkeergarages
Inpandige parkeergarages worden toegepastin woningbouwprojecten
meteen hogedichtheid, zoals appartementencomplexen of woontorens.
Dittype kan op drie manieren worden gerealiseerd: op, in of onder het
gebouw. Ondergrondse parkeergarages zijn zeer kostbaar; de kosten zijn
sterk afhankelijk van hetaantal parkeerplaatsen, de aankleding en de aard
vandeondergrond. In eenaantal recente nieuwbouwprojecten waarbij
winkels op de begane grond zijn gecombineerd met woningen erboven,
iseenvariantvandittypetevinden: deauto’s worden geparkeerd op
eentussenlaagtussen de winkels. Eenrecentvoorbeeld is het project
De Hofdamein hetcentrumvan Rotterdam.

Inpandige en ondergrondse parkeervoorzieningen zijn alleen financieel
haalbaarin binnenstedelijke gebieden. Maar ook in ditsoort gebieden
kunnen deexploitatie en het gebruik tegenvallen. Ondanks de door de
gemeente verleende subsidiesis een parkeerplaatsin een parkeergarage
voor de gebruiker nog steeds aanzienlijk duurder dan een parkeervergun-
ning. Op de lange termijn kan een gefaseerde verhoging van de kosten
voorvergunningen op straateen oplossing voor dit probleem bieden.

Aparte parkeergarages
Aparte parkeergarages kunnen ondergronds of bovengronds worden gerea-
liseerd. Bovengrondse garages zijn minder kostbaar dan ondergrondse. In
bestaande krappe stedelijke gebieden waarvoor geen herstructurerings-
plannen bestaan, is de toepassing van ondergrondse parkeergarages soms
echterdeenige oplossing om extra parkeerplaatsen te creéren zonder dat

Hetabsorptievermogenvanwoongebieden 138 -

139



Figuur34. Overzichtvanontwerpoplossingen: Gebouwd parkeren

Type Schema

34.1. Parkeren op binnenterreinen

34.2.Inpandige carports

34.3.Inpandige parkeergarages

(traditioneel)

34.4. Aparte parkeergarages
(traditioneel)

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Basiskosten (per parkeerplaats)

Laag (5.000 euro)

Gemiddeld (1 5.000 euro)

Hoog (20.000 euro)

Hoog (25.000 euro)

Ruimtelijke

kwaliteit

(+) Minder auto’s op straat, soms matige

kwaliteit binnengebied

(+) Minder auto’s op straat, soms slechte

situatie op de begane grond

(++) Minder auto’s op straat, auto’s uit
het zicht, evt. overlast door concentratie

verkeer

(++) Minder auto’s op straat, auto’s uit
het zicht, evt. overlast door concentratie

verkeer

Hetabsorptievermogenvanwoongebieden

Aandachtspunten

- Gebruiksvriendelijkheid
- Rivaat eigendom en beheer mogelijk

- Inrichting binnengebied

- Kwaliteit BG: de directe relatie van

woning en straatkan worden onderbroken

- Exploitatie
- Dubbelgebruik

- Sociale veiligheid

- Exploitatie
- Dubbelgebruik
- Sociale veiligheid

- Langere loopafstanden

Voorbeelden

Woonkastelen Haverleij (Den Bosch),
Vondelparc (Utrecht), De Grote Hof
(Pijnacker-Nootdorp)

Woonstroken Borneo/Sporenburg

(Amsterdam), Nieuw Leyden (Leiden)

Woonblok Het Paleis (Breda), woon-
blokken Oostelijke Havenkade
(Amsterdam)

Garage Paleiskwartier (Den Bosch),
garage wooncomplex Menagerie
(Voorburg)
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de kwaliteitvan de openbare ruimte wordt aangetast. Wel zijn aparte onder-
grondse parkeervoorzieningen duurder dan wanneer zijworden gecombi-
neerd meteen gebouw. Parkeergarages kunnen door de gemeente of door
particuliere partijen worden ontwikkeld. Door hogere eisen aan onder
andere de maatvoering eninrichtingliggen de kosten per parkeerplaatsin
eenopenbare garage ongeveer 3o procenthogerdanin een private voor-
ziening (Gemeente Amsterdam 2005b).

Mechanisch parkeren
Mechanische parkeersystemen zijn een relatief nieuw verschijnsel, dat de
laatste jarenin Nederland in meerdere stedenis geintroduceerd in verschil-
lende varianten: halfautomatisch en automatisch (zie figuur 35). Mechanische
parkeergarages kunnen op stedelijke locaties een interessant alternatief zijn
voor traditionele parkeergarages; in Amsterdamis bijvoorbeeld een groot
aantalvanditsoortsystementevinden. Datkomtvooral door het efficiénte
ruimtegebruik (het systeem neemt 40 tot 60 procent minder ruimte in beslag
daneentraditionele parkeergarage) (CROw 2002). En daarnaast omdat
desociale veiligheid groteris; de automobilist kan zelf namelijk buiten de
parkeergarage blijven, en de kans op diefstal is duidelijk kleiner.

Hoewel de kosten voordeinstallatie van ditsoort systemen relatief hoog
zijn, kunnen derelatief kleine afmetingen en minder diepe constructies de
bouwkosten enigszins beperken. Daarnaast zijn de beheerskosten en
instandhoudingskosten voor de mechanische parkeergarages lager, doordat
deoppervlakteskleinerzijn dan dievantraditionele garages en er kan worden
bespaard op personeel.

Hefplateaus
Hefplateaus zijn kleinschalige halfautomatische parkeersystemen die
inpandig of in de buitenruimte kunnen worden gerealiseerd. In de bestaande
woonbebouwing zijn ruimtelijke mogelijkheden vooral in de buitenruimte
tevinden, bijvoorbeeldenin binnenterreinen of op private kavels. Hef-
plateaus zijn tot nog toe vooral in binnenstedelijke gebieden te vinden,
maarin principe zou dittype parkeersysteem ook in suburbane woon-
gebieden kunnenworden toegepast. Hetis danvan belangzo'n systeem
ruimtelijk goedin te passen in de bestaande of nieuwe context.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Autolift
Detoepassingvan eenautoliftkanleiden totinteressante ruimtelijke ont-
werpoplossingen, zoals parkeren op het dak en geintegreerde inpandige
oplossingen. Terwijl parkeren op het dak bij bedrijfsgebouwen tegenwoor-
digeen gebruikelijke ontwerpoplossingis, is dit type in de woningbouw tot
nog toe nauwelijks toegepast. Eenvan de weinige voorbeeldenis hetappar-
tementencomplexvandearchitecten Mastenbroek envan Gamerenin
Nijmegen uithetjaar1997. De parkeerplaatsen op het dak zijn bereikbaar
via een autolift. Invergelijking met een ondergrondse parkeergarageis een
parkeeroplossing op het dak minder duur en veiliger. Wel worden de afme-
tingenvan de parkeervoorziening op hetdak beperktdoor eisen aan de licht-
invalin de onderliggende woningen. Doordat de woningen daarom niet te
diep mogen zijn, is de maximale breedte van het parkeerdek beperkt.

Eenrecentvoorbeeld van eeninpandige oplossing met een autoliftis het
appartementencomplexvan vNx Architecten in de stedelijke uitbreidings-
locatielJburgin Amsterdam. Aan de binnenkantvan het gebouw kunnen
auto’s op zes verdiepingen direct voor de woningdeur worden geparkeerd.
De parkeerlagen zijn ontsloten door een autolift. Het ruimtebeslag van auto-
liftenis zeerklein. Door een autolift toe te passen als parkeeroplossing komt
op de begane grond ruimte vrij die bijvoorbeeld kan worden gebruikt voor
tuinen metbomen. Wel kan de toepassing van een autolift tijdens de spitsuren
totlangere wachttijden leiden.

Inpandige volautomatische parkeergarages
Inpandige volautomatische parkeersystemen zijn nietalleen zeer compact
maar bieden ook nieuwe ruimtelijke mogelijkheden voor de vormgevingvan
gebouwen. Constructie-eisen zijn vaak bepalend voor de afmetingenvan een
traditionele parkeergarage. Omdat mechanische parkeersystemen compac-
terzijneninverschillende vormen verkrijgbaar zijn, bieden zij een veelvoud
aan mogelijkheden voordevormgevingvan het gebouw waarvan ze onder-
deeluitmaken. Inpandige volautomatische parkeeroplossingen zijn bijvoor-
beeldtoegepastin de woningbouw in de projecten Silodam in Amsterdam
en De Witte Keizerin Rotterdam.

Aparte volautomatische parkeergarages
Ineenaantal Nederlandse steden zijn aparte ondergrondse volautomatische
buurtgaragesvoor bewonersaangelegd of in ontwikkeling, zoals de garage
in Rustenburg-Oostbroek in Den Haag of de garage Insulindepleinin
Rotterdam. Net als bijinpandige volautomatische oplossingen zijn de voor-
delen hetefficiénte ruimtegebruik, de ruimtelijke inpassingsmogelijkheden
endesocialeveiligheid. Door de geringe verwerkingscapaciteit van de auto-
liftis het systeem tot nogtoe echter ongeschiktvoor grotere openbare
garages. Afhankelijk van het aantal autolifts datin een gebouw is aangelegd
kunnenin despitsuren wachttijden ontstaan.
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Figuur3s. Overzichtvan ontwerpoplossingen: mechanisch parkeren

Type Schema Basiskosten (per parkeerplaats) Ruimtelijke Aandachtspunten Voorbeelden

kwaliteit

35.1. Hefplateaus (halfautomatisch) Gemiddeld (10.000 euro) (+) Compact, ruimtelijke kwaliteit is - Privaat beheer Private hefplateaus (Amsterdam)
afhankelijk van type eninpassing - Inpassing belangrijk
35.2. Autolifts (parkeren op het dak Gemiddeld (1 5.000 euro) (++) Minder auto’s op straat, meer ruimte - Exploitatie Wooncomplex architect Mastenbroek
ofinpandig) voor tuinen - Wachttijden in spitsuren (Arnhem), wooncomplex IJburg vmx
- Privaat beheer architecten (Amsterdam)
35.3.Inpandige parkeergarages Hoog/zeer hoog (20.000-35.000 euro) (+++) Zeer compact, auto’s uithetzicht, - Exploitatie Woontoren De Witte Keizer (Rotterdam),
(volautomatisch) evt. overlast door concentratie verkeer - Dubbelgebruik wooncomplex Silodam (Amsterdam)

- Wachttijden in spitsuren

35.4. Aparte parkeergarages Zeerhoog (25.000-45.000 euro) (+++) Zeer compact, auto’s uit het zicht, - Exploitatie Garage Rustenburg-Oostbroek
(volautomatisch) evt. overlast door concentratie verkeer - Dubbelgebruik (Den Haag), garage Insulindeplein
- Wachttijden in spitsuren (Rotterdam)

- Langere loopafstanden
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Parkeerregimes en hetaanbiedenvan alternatieven

Insommige situaties kan het uitbreiden van de parkeercapaciteit niet wense-
lijk zijn of op te grote fysieke of financiéle bezwaren stuiten. Indien erin zo'n
geval wel sprakeisvan parkeerproblemen, zijn er ook andere alternatieven
omde mismatch tussen vraag naar enaanbod van parkeergelegenheid te
verkleinen (zie hoofdstuk ‘Determinanten parkeerproblematiek en ont-
wikkeling parkeerbeleid’). Zo kan de parkeervraag van bewoners worden
beinvloed door een parkeerregime in te stellen: bijvoorbeeld een vergun-
ninghoudersystematiek al dan nietin combinatie met betaald parkeren.
Daarnaast kan hetaanbieden of verbeteren van alternatieven voor de auto
de behoefteaan particulier autobezit reduceren.

Parkeerregimes
Tenaanzienvan hetvergunninghoudersparkeren kan de gemeente betaald
parkereninvoeren en/of een exclusief vergunninghoudersregime. In het
eerste geval kan de gemeente bewoners, bedrijven en bezoekers eventueel
eenvergunning verschaffen omtegen gereduceerd tarief de betaalde par-
keerplekken tekunnen gebruiken. In hettweede geval worden exclusieve
parkeervergunningen uitgegeven enisdubbelgebruik van de parkeer-
gelegenheid niet mogelijk. De parkeergelegenheid kan gedurende de
werkingstijd van het vergunninghoudersregime dus alleen door bewoners
worden gebruikt. Voor bezoekers wordenin dit geval alternatieve parkeer-
plaatsen aangewezen waarvoor geen vergunningen nodig zijn.

Bijbeide maatregelen kan de gemeente voorwaarden stellen aan de uit-
giftevan devergunningen, detijden waarop hetvergunninghoudersregime
van krachtisendelocaties waar dezevan krachtis. Hiermee kan de gemeente
in bepaalde gebieden hetaantal uitte geven vergunningen beperken tot één
per huishouden of maximaliseren per gebied. In het laatste geval komen ver-
zoekenvoor nieuwe parkeervergunningen op een ‘wachtlijst’ en kan het
autobezitin het gebied afgestemd worden op de omvangvan het parkeer-
areaal. Voor eentweede auto kan de gemeente eventueel een parkeergele-
genheid op afstand, bijvoorbeeld in een parkeergarage, faciliteren.

Gemeenten kunnen ook sturen op parkeerduurbeperking. Ditis met
name wenselijk voor toepassing op kleine schaal in winkelstraten waar lang-
parkeerders (bewoners, werknemers) geweerd moeten worden ten gunste
van kortparkeerders (klanten). Dit kan met een blauwe zone (parkeerschijf)
of een ‘fiscale blauwe zone'. Bij de fiscale zone kan bijvoorbeeld een betaald
parkeerregime worden ingesteld waarbij tegen een laag tarief (bijvoorbeeld
0,10 euro) maximaal een uur geparkeerd wordt. De gemeente heeft zo moge-
lijkheden om directinte grijpenin de mogelijkheden van bewoners om over
een auto te beschikken.

Aanbieden van alternatieven

De gemeente kan ook hoogwaardige alternatieven voor de auto aanbieden
enzo de keuzevande bewonersvoor wel of geen auto beinvloeden. Vooral
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in een stedelijke omgeving kan hetaanbiedenvan goede fietsvoorzieningen
(inclusief stallingsmogelijkheden) en goed openbaar vervoer de behoefte
aan het (tweede) autobezit reduceren. Het gebruiksnutvan de autoin de
stedelijke omgevingisimmers lager vanwege het gebrek aan parkeer-
gelegenheid enhet grote aantal verkeersopstoppingen. Daarbij maaktde
nabijheid vanvoorzieningen dat de reisafstanden in de stedelijke omgeving
relatief kort zijn.

Uiteerdere studies naar het mobiliteitsgedragin nieuwbouwwijken
(Snellen e.a. 2005) blijkt dat het autobezit voornamelijk beinvlioed wordt
doorbevolkingskenmerken. Wel leidteen hoogfrequentaanbod van het
openbaar vervoer (minimaal vier maal per uur of tram/metro) toteen iets
lager autobezit. Een lage openbaarvervoersfrequentie daarentegen heeft
praktisch geen effect op hetautobezit.

Eenanderalternatief om het particuliere autobezit te reduceren, is gedeeld
autogebruik. Hierbijworden autobezit en autogebruik ontkoppeld. Er zijn
drievormenvan gedeeld autogebruik: de autodate, een abonnement bijeen
verhuurbedrijf of dealer, en het particulier autodelen metandere buurt-
bewoners of bekenden. Van overheidswege is de autodate veruit de meest
gepromote vorm. Hierbijworden in de directe woonomgeving ‘deelauto’s’
geplaatst op daarvoor gereserveerde parkeerplaatsen. Deze auto’s zijn
24 uur per dag beschikbaar voorabonnementhouders, die de auto kunnen
reserveren. Zij betalen daarbij, naast de abonnementskosten, voor het
gebruik van de auto en nietvoor het bezit. Bijdit alternatief is de mede-
werking van gemeenten belangrijk, vanwege de te reserveren parkeer-
plaatsen.

Autodateisvooral interessantvoor mensen die de auto weinig gebruiken
(minderdanio.000 kilometers perjaar). Het concept bestaat voornamelijk
inhoogstedelijke woongebieden in de oude wijken van de grote steden,
waar parkeergelegenheid schaarsis en het autobezit minder noodzakelijk/
nuttigis omin de mobiliteit te voorzien. De grootste aanbieder (Green-
wheels) is dan ook sterk op Amsterdam en andere grote steden geconcen-
treerd. In de middelgrote stedenis ook een aantal uitgiftepunten. Initiatieven
om autodatein nieuwere woonwijken teintroduceren, bleken nooit echt
rendabel. Of deelauto’s daadwerkelijk een oplossing kunnen bieden voor de
hoge parkeerdrukis afhankelijk van de mate waarin de schaarste aan parkeer-
gelegenheid eenvoorwaarde isom deel te nemen aan dit systeem. Indien dit
laatste het gevalis, zou gedeeld autogebruik nietdirect een oplossing bieden
voor de hoge parkeerdruk maar wel een alternatief kunnen bieden voor
bewonersdie nietover een eigen auto kunnen of willen beschikken.

Eenvergelijking met soortgelijkeinitiatievenin Duitsland leert datdein
Nederland vigerende top-downbenadering de kleinschaligheid van het auto-
daten ende ‘betrokkenheid’ van bewoners beperkt (Avv 2003b). Een relatief
nieuwe aanbieder, Wheels4all, lijktin dit gat te springen. Deze aanbieder
richt zich nadrukkelijker op kleinere steden en werkt meer bottom-up, waar-
bijbewoners zelf initiatiefnemer kunnen worden. Hierdoor wordt de deel-
auto ook insteeds meer kleinere gemeenten geintroduceerd.
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Absorptievermogen per wijktype

Welke oplossingsrichtingen kunnen worden toegepastin de verschillende
typen woongebiedenin Nederland? De mate waarin oplossingen te realise-
ren zijn, geefteenindrukvan hetabsorptievermogen van de woongebieden.
De stedenbouwkundige kenmerken van de beschreven wijktypen zijn
beschreveninhetvoorgaande hoofdstuk.

Woongebieden in het centrum

Type speculatiebouw
Indit binnenstedelijke typeis de parkeerdruk door bewonersparkeren over
hetalgemeenhoog. Hetautobezitis weliswaar laag, maar er is weinig ruimte
voordeautoinditkrappe wijktype. Naastbewoners maken ook bezoekers
van winkels en bedrijven gebruik van de parkeergelegenheid, waardoor
zowel overdagals s nachts de parkeerdruk hoog kan zijn. Het netwerk wordt
maximaal benut om plaats te bieden aan geparkeerde auto’s. Er zijn nauwe-
lijks uitbreidingsmogelijkheden voor de parkeergelegenheden op maaiveld.
Sterker nog, de openbare ruimte wordt overheerst door geparkeerde auto’s
enerisnauwelijks ruimte voor groen en andere functies. Het absorptie-
vermogenis uiterst beperkt.

Mogelijke oplossingsrichtingenin dit type wijken zijn:
1. Een optimale benutting van de beschikbare parkeercapaciteit: gezien de
kwetsbaarheid van de openbare ruimte is die optimale benutting van groot
belang. Hierbij moet gezocht worden naar mogelijkheden om de huidige
bewonersgarages maximaal te benutten, en om de parkeergelegenheid
van bedrijven na openingstijden beschikbaar te stellen voor derden.
2. De aanleg van ondergrondse buurtgarages: de hoge bebouwingsdichtheid
indittype wijken zorgtvoor de benodigde nabijheid van potentiéle gebrui-
kers. Binnen woongebieden bieden de pleintjes, die vaak tijdens de stads-
vernieuwing zijn aangelegd, ruimte voor deze voorzieningen. De kwaliteit
van deze pleintjesis echter nietaltijd goed: ze liggen vaak ongunstig (ze
lijken willekeurigaangelegd om ruimte te creéren) en zijn vaak stenigen
kaal. Onder sommige pleintjesistijdens de stadsvernieuwing ook een
garage aangelegd. Waar dit nietis gebeurd, zouden deze heringericht
kunnenworden meteen parkeergarage. Automatische garages bieden
indeze krappe wijken hetvoordeel dat ze efficiént zijn in ruimtegebruik.
Doordefunctiemenging in deze wijken is medegebruik van de garages
door bezoekersvan winkels en bedrijven een optie.
3.Inpandige garages: bij nieuwe herstructureringsprojecten kan met
inpandige garages extra parkeercapaciteit worden gerealiseerd. De
trend om kleine woningenin deze gebieden samen te voegen kan leiden
toteen (beperkte) huishoudensverdunning, en daarmee toteen kleine
afnamevan de parkeerdruk, mits de komst van nieuwe, veelal financieel
draagkrachtiger, bewonersvan de geherstructureerde wijk niet leidt tot
eenaanmerkelijke toenamevan hetautobezit.
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4. Het beinvloeden van de vraag naar parkeervoorzieningen, met betaald par-
keren en vergunningen, gecombineerd met het aanbieden van alternatieven
als gedeeld autogebruik en goede openbaarvervoers- en fietsvoorzieningen:
deze mogelijkheid is een goed alternatief voor het uitbreiden van de par-
keercapaciteitin deze hoogstedelijke omgeving. Hierdoor wordt de wijk
aantrekkelijk voor bewoners die over geen of maximaal één auto kunnen
of willen beschikken.

Type herenhuis
De parkeerdruk door bewonersparkeren in de woongebiedenvan hettype
herenhuisis gemiddeld tot hoog, en kan door de verschillende woningtypen
endwarsprofielenvan straat tot straat verschillen. Het autobezitvan de
bewonersisoverhetalgemeenlagerdan gemiddeldin Nederland maar voor
centrumstedelijke begrippenrelatief hoog. Naast de bewoners kennen deze
wijken ook veel bezoekersvan kantoren (en winkels), waardoor de parkeer-
druk overdagsterk kan oplopen. Op straatis de parkeerruimte over het
algemeen efficiéntingedeeld met waar mogelijk dubbelzijdigen dwars
parkeren. Door het monumentale karakter van de gebouwen en hetopen-
bare gebied zijn er nauwelijks mogelijkheden om de buitenruimte te her-
indelen. Hetabsorptievermogen in hettype herenhuis s uiterst beperkt.

Mogelijke oplossingsrichtingenin dit type wijken zijn:
1. Kleinschalige hoogwaardige oplossingen (mechanische parkeervoor-
zieningen): de ruimtelijke beperkingen nopen hiertoe, en de aanwezigheid
van relatief hoge inkomensgroepen biedt hiertoe ook kansen. Voor de
grotere private kavels met eigen parkeergelegenheid zijn er systemen
waarmee twee auto’sin plaatsvan één kunnen worden gestald. Voor de
bewonersvansmallere straten kunnenkleine, centraal gelegen onder-
grondse mechanische systemen wordeningepast, waarbij medegebruik
door bezoekersvan de kantoren en winkels overwogen kan worden. Deze
systemen zouden onder hetopenbare groen geplaatstkunnen worden,
zoals het park dat kenmerkend is voor dit wijktype. Bezoekers van functies
buiten deze woongebieden moeten hierbij geweerd worden, omdat de
uitbreidingvan de parkeergelegenheid anders tot extra verkeerin het
woongebied kan leiden.
2.Inpandige parkeeroplossingen voor bewoners, eventueel met toepassing
van mechanische parkeersystemen: hoewel herstructurering in de praktijk
bijna niet zal voorkomen, kan in het geval van nieuwe projecten voor dit
soortoplossingen worden gekozen
3. Een betaald parkeerregime met vergunningen: door de centrale liggingen
het grote aantal bezoekersis ditalternatief een reéle optie. Hiermee kan de
parkeercapaciteitonder de bewoners worden verdeeld en kunnen lang-
parkeerders worden geweerd. Ook kan hiermee de mogelijke verkeers-
aantrekkende werking van extra parkeervoorzieningen verminderd
worden.
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Absorptievermogen vooroorlogse schil

Type monumentaal
De parkeerdruk door bewonersparkerenisin dit type wijken relatief hoog,
waardoor metnameindeavond en nacht problemen ontstaan. Overdag
kande parkeerdruk langs de hoofdwegen bij de winkelvoorzieningen
oplopen. De kwaliteitvan de openbare ruimte staatonder druk door het
grote aantal geparkeerde auto’s en hetkleine percentage groenvoorzienin-
gen. Depleinenensingels zijn bepalend voor de omgevingskwaliteit. De
woonstraten zijn, netalsin het wijktype speculatiebouw, sterk gerichtop het
biedenvan parkeergelegenheid. Hetabsorptievermogen op het maaiveld is
beperkt. De mogelijkhedenliggen voornamelijk langs de brede wegen aan
derandenvandewoongebieden en op de pleintjes.

Mogelijke oplossingsrichtingenin dit type wijken zijn:
1. Eenrichtingverkeer en dwarsparkeren: de woonstraten bieden door hun
krappe opzet nauwelijks mogelijkheden voor herinrichting. In de woon-
straten waar nog geen eenrichtingverkeer en dwarsparkerenisingevoerd,
zou dituitkomst kunnen bieden. In dat geval zijn de breedte van de trottoirs
endekwaliteitvan de openbare ruimte een belangrijk aandachtspunt.
2. Extra (dwars)parkeerplaatsen: de brede wegen in of aan de rand van dit
wijktype kunnen efficiénteringedeeld worden door extra (dwars)parkeer-
plaatsenterealiseren. Voordeel hiervan is dat de concentratie van voor-
zieningen aan de randenvan hetwoongebied efficiénter zijn naar ruimte-
beslag (Bach & Hakkesteegt1990) en dater minder verkeer de smalle
woonstraten in hoeft. Tegelijkertijd is het nadeel dat de kwaliteit van de
monumentale hoofdwegen afneemt. De wegen bieden ook mogelijkhe-
denvoorondergrondse parkeergarages, waardoor het voorgaande nadeel
vervalt maar de kosten aanmerkelijk hoger worden. Deze garages kunnen
door beide aangrenzende buurten gebruikt worden. In het casusgebied
Rustenburg Oostbroek (Den Haag) is deze oplossing gerealiseerd aan de
Apeldoornselaan.
3. Automatische ondergrondse parkeergarages: op kleine pleintjes binnen
dezewoongebieden kunnen automatische ondergrondse parkeergarages
worden aangelegd. Door de auto’s op een aantal locaties ondergronds te
concentreren, kan de omgevingskwaliteitin het woongebied worden
behouden of verbeterd. Door de hoge bebouwingsdichtheid zijn er vol-
doende (potentiéle) gebruikers op loopafstand van de garage. Doordat
het wijktype monumentaal een geringe functiemenging kent, is dubbel-
gebruik van de garages door bezoekers en daarmee de exploitatie moei-
lijkerdanin devoorgaande typen woongebieden. Bijdeinpassingvan
deze garages moetaandacht geschonken worden aan de concentratie
van hetautoverkeer, dat tot overlast kan leiden voor de omwonenden.
4. Extra parkeerruimte: bij nieuwbouwprojecten kan eventueel, in
gebouwdevoorzieningen, extra parkeerruimte gerealiseerd worden
zodatde huidige tekorten kunnen worden opgevangen. In het casusgebied
Rustenburg Oostbroek zijn hiervoor reeds plannenin ontwikkeling.
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5. Alternatieven voor privaat autobezit: vanwege de bebouwingsdichtheid
endenabijheid vanvoorzieningenin deze hoogstedelijke omgeving kun-
nenopenbaarvervoer, fiets en gedeeld autogebruik reéle alternatieven
zijnvoor het private autobezit.

6. Parkeerregulering: parkeerreguleringin deze gebiedenis mogelijk,
maar hieraan kleeft een aantal nadelen. Parkeervergunningen onder

een betaald parkeerregime hebben als nadeel dat er relatief weinig
‘wijkvreemd’ verkeer en daarmee weinig opbrengsten zijn. Hiermee

is de fiscale variant weliswaar effectief, maar vanuit kostenoogpunt
waarschijnlijk weinig efficiént.

Typetuindorpen
Indittype woonwijkenis de parkeerdruk door bewonersparkeren gemid-
deld, maarer bestaan duidelijke verschillen tussen de ruime en de krap
opgezette woongebieden. Sommige woongebieden ondervindenin meer
of mindere mate overlastvan een ‘overloop’ van de parkeervraag uit het
centrum. Het parkeren vindt meestal plaats op de straat, somsis er ruimte
opdeeigenkavel. Erisoverhetalgemeen weinigovermaatin de openbare
ruimte. De woongebieden zijn verfijnd van opzet. In dit wijktypeis er nog
enigabsorptievermogen voorafgewogen uitbreidingen van de parkeer-
capaciteitop het maaiveld. Evenals bij het type herenhuizen kunnen de uit-
breidingsmogelijkheden er worden beperktdoor de monumentenstatus
van bepaalde objecten.

Mogelijke oplossingsrichtingenin dit type wijken zijn:
1. Parkeren op eigen erf: in deze woongebiedenis het gebruik van de
beschikbare parkeervoorzieningen op eigen terrein niet altijd optimaal.
Waar mogelijk moet gebruik van de eigen voorzieningen worden
bevorderd. Zonder parkeerreguleringin het woongebied is handhaving
hiervan echter problematisch.
2. (Additionele) parkeervoorzieningen op eigen terrein: in de ruimere wijken
kunnendezevoorzieningen gerealiseerd worden, veelal na wijzigingvan
hetbestemmingsplan. Het uitbreiden van de parkeervoorzieningen op
eigenterreinisalleen zinvol wanneer hiervoor al ruimte is gerealiseerd
(dusvoor detweede of derde auto op de ruimere kavels) of wanneer er
in de straat geen (ruimte voor) parkeergelegenheid is. Om de tuin te ont-
sluiten moetimmers een uitritworden aangelegd, die moet worden vrij-
gehouden; deaanlegvan een uitrit mag niet ten koste gaanvan een
bestaande parkeerplaats. Bij deze maatregelen moet, met name bij de
kleinere kavels, de kwaliteit van het straatbeeld in ogenschouw worden
gehouden. Daarnaast blijktin het casestudygebied 't Lansink dat uitrit-
aanvragen vaak niet worden uitgegeven vanwege de monumentenstatus
van de karakteristieke muurtjes die de kavels begrenzen.
3. Herindeling straatprofielen: een typisch voorbeeld van de straatprofielen
inditwijktype zijn de profielen metsmalle straten met aan weerszijden een
groenstrook (met grasen bomen) en brede stoepen. In dit type straten zou-
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denopdiverse plaatsen parkeerhavens, afhankelijk van de breedte van de
straat, langs of dwars gerealiseerd kunnen worden met behoud van de
bomen. Ook hetinstellenvan eenrichtingsverkeer kan in bepaalde straten
overwogen worden. De (minimale) breedte van de trottoirs moet hierbijin
hetoogworden gehouden.

4.Aanleg collectieve parkeerterreinen: er zijn meerdere kleine pleintjes

in deze wijken, vaak kruispunten waar verkeer samenkomt, met daarom-
heenwoningen. Daarnaast zijn er binnen de blokken met grondgebonden
woningen collectieve veldjes waarvan de kwaliteit soms te wensen over-
laat. Deze pleintjes en veldjes kunneningericht worden als collectief par-
keerveld, waarbijwel moet worden afgewogen of de resterende kwaliteit
van de woonomgeving en met name van de groenvoorzieningen vol-
doendeis. Inde Nieuwe Tuinwijken zijn deze oplossingen ook terug te
vinden. Aanderandenvan de woongebieden zijn deze wijken over het
algemeen wat ruimervan opzet, waardoor ook hier ruimteis voor collec-
tieve parkeerterreinen. Door de lage bebouwingsdichtheid zullen de
loopafstanden echteral snel te groot zijn.

5. Parkeerregulering is minder geschikt: dittype woongebied leent zich
doordelagere dichtheid en de monofunctionaliteit minder voor parkeer-
reguleringdananderetypen gebiedenin hetcentrumgebied. Hetintro-
ducerenvan eenvergunninghoudersysteem onder een betaald parkeer-
regimeligt, wegens het gebrek aaninkomsten, in dit type woongebied
nietvoor de hand, tenzijde wijk te maken heeft met een sterke overloop
van de parkeervraagvanuithet centrum. Gezien de centraleliggingiseen
exclusief vergunninghoudersregime mogelijk. Hierbij heeft de gemeente,
door de afhankelijkheid van buitengewone opsporingsambtenaren (boa’s),
de handhavingechter nietin eigen hand en moeten alternatieven worden
gezochtvoor hetbewonersparkeren.

6. Openbaarvervoeren fietsvoorzieningen: door de centrale ligging kunnen
hetopenbaarvervoeren fietsvoorzieningen goede alternatieven vormen.
Ookis het mogelijk deelauto’s in te zetten, al zal het aantal (potentiéle)
gebruikers per standplaats relatief klein zijn vanwege de lage bebouwings-
dichtheid en de daarmee grotere loopafstanden tussen woning en deel-
autostandplaats.

Typesuperblokken
De parkeerdrukin deze typen gebiedenisvaak hoog, voornamelijk door
de hoge huishoudensdichtheid. Parkeren wordt meestal binnen de blokken
opgevangen op de (soms overdekte) binnenterreinen of in ondergrondse
garages. Door de hoge bebouwingsdichtheid en harde begrenzingvan de
openbare gebiedenis er praktisch geen ruimte om de parkeergelegenheid
aante passen. Oplossingen op deze locatie liggen voornamelijkin het bein-
vloedenvandevraagenhetaanbiedenvan alternatieven.

Mogelijke oplossingsrichtingenin dit type wijken zijn:
1. Aanleg dwars parkeren: langs straten en brede trottoirsis soms nog
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ruimte voor de aanlegvan dwars parkeren. Indien in het concept gekozen
isvoor parkeren binnen het blok, zou deze herprofilering de kwaliteitvan
dewoonomgeving echter kunnen schaden en daarom buiten de definitie
van het ‘absorptievermogen’vallen.

2. Bouw additionele buurtgarages: onder de pleinen kunnen additionele
(mechanische of traditionele) buurtgarages worden gerealiseerd. Door
de hoge bebouwingsdichtheid zijn de loopafstandenimmers gering. In
een binnenstedelijke locatieis hierbij soms dubbelgebruik mogelijk,
namelijk door bewonersen door bezoekersvan winkels en bedrijven.
3.Introductie parkeerregime: in de binnenstedelijke gebieden zijn er moge-
lijkheden om devraag naar parkerente beinvloeden. Met een betaald par-
keerregimein combinatie met parkeren voorvergunninghouderskan de
vraag naaren hetaanbodvan parkeerplaatsenin evenwichtworden
gebracht.

4. Alternatieve vervoerswijzen: ook alternatieven als het openbaar vervoer,
defiets of gedeeld autogebruik zijn kansrijk in deze omgeving. De super-
blokkeninde suburbane gebieden bieden minder mogelijkheden voor

de eerste twee alternatieven; wel zou een deelautoconcept door de hoge
bebouwingsdichtheid op deze locatie kansrijk kunnen zijn.

Absorptievermogen naoorlogse schil

Typevroegnaoorlogs
De parkeerdruk door bewonersparkerenin dittype woongebieden is
over hetalgemeen relatief laag. Overdag is het, door het monofunctionele
karaktervan deze woongebieden, relatief rustig. De woongebieden worden
gekarakteriseerd door een overmaat van de openbare ruimte met brede
wegen enruime groengebieden. Hetabsorptievermogen is groot. De moge-
lijkheden liggen metnamein de herinrichtingvan wegen en openbare gebie-
deneninherstructurering. Erisin deze gebieden over hetalgemeen nog
geennoodzaak om over te gaan tot beinvloeding van de vraagkant. Deze
wijken zijn minder ruim van opzetdan hetlaatnaoorlogse wijktype.

Mogelijke oplossingsrichtingen in dit type wijken zijn:
1. Herindeling van de wegen en openbare gebieden: hierbijmoet erop
worden gelet dater geen afbreuk wordt gedaan aan hetkarakteren de
kwaliteit van het openbare gebied. Binnen de buurten zou hetaandeel
schuin parkeren relatief eenvoudigkunnen worden verhoogd zonder de
ruimtelijke structuur van de wijk aan te tasten. Langs grotere lokale wegen
tussende buurtenisernogruimte om de parkeercapaciteit uit te breiden.
Ditkan door de wegen te herprofileren (in het midden ruimte vrijmaken,
of aan beide zijden) en ruimte te scheppen voor parkeerplaatsen. Ook
zoudegroene openbare ruimte binnen hetensemble efficiénteringericht
kunnenworden.
2. Herinrichting bebouwing: in deze typen zijn vaak stroken portiek-
woningen gerealiseerd. Binnen de bebouwing bestaan mogelijkheden
omdebegane grond, waar nuvaak bergingen zitten, te herinrichten als
parkeerplaats.
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3. Geintegreerde parkeeroplossingen: deze wijken hebben vaak een
herstructureringsopgave. Bijherstructurering wordtde omvangvan het
openbare gebied meestal verminderd doordatin de wijk meerlaagbouw
wordt gerealiseerd met private tuinen. Ook verandert de bevolkings-
samenstelling: erworden meer gezinnen uitde hogere inkomensgroepen
aangetrokken. Ditleidttoteentoenamevan hetautobeziten een poten-
tiéletoenamevan de parkeerdrukin die wijken. Bij de herstructureringis
hetdaaromvan groot belang datwordtingezet op geintegreerde parkeer-
oplossingen om te voorkomen dathet openbare groene gebied getrans-
formeerd wordtin een grootschalig parkeerterrein en dat de karakteris-
tieke eigenschappenvandittype woongebied verloren gaan. Er liggen
veel mogelijkheden om hethogere autobezit op te vangen. Voorbeelden
zijn hetrealiseren van inpandige parkeervoorzieningen of semiprivate bin-
nengebieden.

Typelaatnaoorlogs
Deruime opzetvan hetstedenbouwkundig plan en het relatief lage autobezit
van de bewonersinditwijktype dragen bijaan een lage parkeerdruk. Hier
isvoor heteerstechtrekening gehouden met de auto, met name rond de
flats, waar vaak grotere collectieve parkeervelden zijn aangelegd. De woon-
gebieden zijn vaak groter en meer geopend dan die uit de vroegnaoorlogse
periode. Hetabsorptievermogenis groot. Ook hier liggen de mogelijkheden
inde openbareruimten binnende ensembles en de herstructurering.

Mogelijke oplossingsrichtingenin dit type wijken zijn:
1. Herindeling van wegen en openbare gebieden: zoals bij de vroegnaoor-
logse wijken bestaan hiervoorin dit wijktype veel mogelijkheden. De
brede hiérarchische wegen kunnen aanmerkelijk versmald worden om
parkerenaan de wegkanten mogelijk te maken. Deze versmalling zou ook
eenverlagingvanderijsnelheid van hetverkeer kunnen bewerkstelligen,
endaarmee eentoenamevan deverkeersveiligheid. Ook zou de groene
openbare ruimte binnen het, geopende, ensemble efficiénteringericht
kunnenworden. Inhet binnengebied kan bijvoorbeeld groene ruimte
worden gecombineerd met parkeervelden (zie Buitenveldert), of het
groenen het parkeren zouden afwisselend in verschillende gebieden
kunnen worden geconcentreerd.
2. Herinrichting bebouwing: net als bij vroegnaoorlogse wijken is het
mogelijk om de begane grond te herinrichten met parkeerplaatsen (zie
studie Ooltgensplaathof, Pendrecht te Rotterdam).
3. Geintegreerde parkeeroplossingen: ook deze wijken kennen vaak her-
structureringsopgaven, die ertoe leiden dat de grootschalige structuur
gevarieerder wordt door de toepassing van laagbouw. Hierbij gelden
dezelfde aandachtspuntenals bijhetvroegnaoorlogse wijktype.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Absorptievermogen suburbane schil

Typewoonerf
De parkeerdruk door bewonersparkeren is hier redelijk hoog. Door het
monofunctionele karakter van deze woongebieden is het overdag rustiger.
Het parkerenvindtzowel op eigenterrein alsin het publieke gebied plaats.
Dewoonerven en hetnetwerk zijnkrap enversteend en eris, ondanks de
nietalte hoge woningdichtheid, weinig of geen restruimte om de capaciteit
uitte breiden. Allesisreeds ‘bestemd’ en het opofferenvan deresterende
stukjes groen of speelvoorzieningen tast de kwaliteit van de woonomgeving
aan. Hetabsorptievermogenisingevolge beperkt. Oplossingen liggen voor-
namelijk aan de randenvan de woongebieden, in kleinschalige mechanische
systemen enin een mogelijke toekomstige herstructureringsopgave.

Mogelijke oplossingsrichtingenin dit type wijken zijn:
1. Parkeren op eigen erf: in diverse woonerven is er nog gelegenheid om
parkerenop heteigen erf beterte benutten of uitte breiden. Voor dit laat-
stemoet het bestemmingsplan meestal wel aangepast worden. Net als bij
detuindorpen geldt ook hier dat deze oplossingsrichting alleen zin heeft
alser geenstraatparkeerplaats moet worden opgeofferd voor de uitrit.
Detuinenendeerven zijnvan oudshernietvoorauto’singericht. Omte
voorkomen dat hetop veel plekken toch al ‘stenige’ straatbeeld wordt
aangetast, is een goede inpassing vereist.
2. Dwars parkeren in plaats van langs parkeren: aan de randen van de woon-
ervenrond deruimer geprofileerde ontsluitingswegen is op diverse plek-
ken parkeerruimte te winnen door langs parkeren om te zetten in dwars
parkeren. De breedte van de voetgangersvoorzieningen s hierbijeen
belangrijk aandachtspunt.
3. Uitbreiding parkeergelegenheid aan de wijkranden: ook ligt er ruimte
voor parkeeroplossingen aan de randen van de wijk, waar vaak groene
structuren zijn gerealiseerd. Het uitbreiden van de parkeergelegenheid
op maaiveldin dezerichting lijkt uitoogpunt van de kwaliteit van de leef-
omgeving echter discutabel. Daarnaast zijn de loopafstanden naar de par-
keervoorzieningenin deze groene zones al snel te groot, mede doordat
dewoningen langs deze zone zijn gebouwd en daarmee een barriere voor
delooproutevormen.
4.Kleinschalige mechanische parkeervoorzieningen: de collectieve
parkeergelegenheid aan de koppenvande bebouwingkanintensiever
worden gebruiktdoor kleinschalige mechanische parkeervoorzieningen
alshefplateaustoete passen. Hierdoor kunnen twee auto’s boven elkaar
geparkeerd worden. Een goede inpassing in het straatbeeld is hierbij
vereistom visuele hinder te voorkomen. Met deze oplossing zou de
parkeerdrukin hetwoonerf zelf kunnen worden verlicht, waardoor
dekwaliteitvan de woonomgeving kan toenemen.
5. Uitbreiding capaciteit bij herstructureringsopgave: indien bepaalde woon-
gebiedenin detoekomstinaanmerking komen voor herstructurering (zie
Van der Wouden 2007), kan de positie van de auto en de parkeerplaatsen
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in de wijk opnieuw overwogen worden en kan de capaciteit eventueel
worden uitgebreid.

Type neorationalisme
De parkeerdruk door bewonersparkeren in de neorationalistische woon-
wijken is gemiddeld tot hoog; er zijn aanmerkelijke lokale verschillen. Door
hun monofunctionele karakteris hetin deze wijken overdag rustiger. Auto’s
wordenvaak langs de straat geparkeerd; parkeren op de eigen kavel komt,
mede door de aanwezigheid van gesloten bouwblokken enrijtjeswoningen,
weinigvoor. Hoewelin dit type wijk nog enigabsorptievermogen aanwezig
is, zal de uitbreiding van de parkeercapaciteit al snel in conflict komen met
dekwaliteitvan de woonomgeving. Mogelijkheden liggen hier voornamelijk
aanderandenvandebuurten, waar ruime boulevards met daartussen groen-
gebieden zijntevinden.

Mogelijke oplossingsrichtingenin dit type wijken zijn:
1. Herindeling van de straten: herindeling van de woonstraten is in dit wijk-
typenogop kleine schaal mogelijk, door hetinvoeren van eenrichting-
verkeer of dwars parkeren. In de krappe straten is de ruimte hiervoor
echterte beperkt.
2. Aanleg collectieve parkeervelden: aan de randen (tussen de buurten) is
langs brede lanen nog ruimte voor eventuele uitbreiding van parkeerplaat-
senendeaanlegvan collectieve parkeervelden. De loopafstanden naar de
woningen zijn echter groot. Daarnaast zal deze herinrichting ten koste
gaanvande groenvoorzieningen, waardoor de kwaliteit van de leef-
omgeving aangetast kan worden.
3. Kleinschalige mechanische parkeervoorzieningen: netals bijde woon-
erven lenenverschillende kleinschalige collectieve parkeerveldjes aan
de koppenvande bebouwing zich voor hettoepassenvan hefplateaus.
Bijdeinpassing moetvisuele hinder worden voorkomen.
4.Ondergrondse voorzieningen: doordat het openbare gebied binnen de
buurten beperktis, zal het toevoegen van parkeerplaatsen op openbare
pleintjes de kwaliteitvan de woonomgeving teveel aantasten. Onder-
grondse voorzieningen, met name mechanische, zijn ruimtelijk gezien
mogelijk. De exploitatie hiervan zal echter moeizaam zijn door de relatief
lage bebouwingsdichtheid en het gebrek aan functiemenging.

Type nieuwe tuinwijken
De parkeerdruk door bewonersparkeren is redelijk hoog, met name door
hethoge autobezitvan de huishoudensdiein deze wijken wonen. Inver-
gelijking met de neorationalistische wijkenis de openbare ruimte in deze
nieuwe tuinwijken kleinschaliger en verspreid ingepastin de buurten. Daar-
naastheeftde auto een eigen plaats gekregen, veelal op de eigen kavel en
op verschillende maniereningepastin de bebouwing. Om hetautobezit te
beperkenisin deze wijken vaak een relatief lage parkeernorm gehanteerd.
Ditbleek onvoldoende effect te hebben, waarnain veel gebieden hetaantal
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parkeerplaatsen moest worden uitgebreid. Vaak zijn hierbij kleinschalige
groenvoorzieningen opgeofferd of hebben kleinschalige herverdelingen
inde openbare ruimte plaatsgevonden. Ondanks de relatief lage dichtheden
ishetabsorptievermogenvandittype wijken beperkt. De wijken zijn klein-
schaligen weinig flexibel opgezet, waardoor er weinig mogelijkheden zijn
om binnen de wijken extra parkeergelegenheid te creéren zonder afbreuk te
doenaandesamenhangvandeopenbare ruimte, hetgrillige stratenpatroon
endebebouwinginhetwoongebied.

Mogelijke oplossingsrichtingenin dit type wijken zijn:
1. Herindeling: in de woonstraten is herindeling nog op kleine schaal
mogelijk, door hetinvoerenvan eenrichtingsverkeer of dwars parkeren.
Inde krappe (autoluwe) straten is de ruimte hiervoor echter te beperkt.
2. Parkeren op eigen kavel: netalsin de (oude) tuindorpen is het gebruik
van de parkeervoorzieningen op eigen terrein soms niet optimaal en zijn
er (beperkte) mogelijkheden om additionele parkeervoorzieningen te
realiserenindevoortuinen.
3. Kleinschalige mechanische parkeervoorzieningen: bij collectieve parkeer-
plekkenin de wijk kunnen hefplateaus worden geplaatst om het gebruik
van de parkeerruimte te intensiveren. De ruimtelijke inpassing vormt hier-
bij weer een belangrijk aandachtspunt.
4. Kleinschalige collectieve parkeervelden: somsisaan derandenvan de
buurten nogruimte tevinden voor de toepassing van kleinschalige collec-
tieve parkeervelden. Door kleinschaligheid en de verfijnde opzetvan dit
wijktype zijn de ruimtelijke mogelijkheden daarvoor echter zeer beperkt.

Synthese

De mogelijkheden om extraauto’steaccommoderenin bestaande woon-
gebiedenzijninhetalgemeen beperkt. De ruimteis reeds verdeeld overde
verschillende functiesen erisvaak nauwelijks sprake van ‘overmaat’. Door
het gebrek aan ruimte conflicteert de uitbreiding van de parkeercapaciteit
op maaiveldniveau metandere functiesin de woonomgeving, zoals groen-
enspeelvoorzieningen.

Hetis daarom essentieel optimaal de huidige voorzieningen te gebruiken.
Indewoongebieden met functiemenging kan de parkeerruimte van bedrij-
ven vaak efficiénter worden benut door deze buiten kantoortijden opente
stellenvoor bewoners. In woongebieden met laagbouw zijn de parkeer-
mogelijkheden op eigen kavel vaak efficiénter te benutten.

Wanneer uitbreidingvan de parkeercapaciteit gewenstis, liggen allereerst
oplossingen op maaiveldniveau voor de hand, omdat deze goedkoop en
gemakkelijk te realiseren zijn. De toepassingmogelijkheden van deze oplos-
singen zijn echter beperkt. Alleenin de naoorlogse woongebieden, met hun
overmaatvan openbare ruimte, zijn hiervoor nog mogelijkheden. In de
andere typen woongebieden kan worden gedachtaan herinrichtingvan de
straten. Deze mogelijkheden zijn echter vaak al benut of leiden (met namein
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dekrap opgezette woongebieden) tot (te) smalle trottoirs of aantasting van
dekwaliteitvan de andere functiesin de woonomgeving. Het uitbreiden van
de capaciteit wordt daarnaast bemoeilijkt doordat bewoners slechts een
beperkte loopafstand naar hun parkeervoorzieningaccepteren. Hierdoor
ishetminder zinvol om extra parkeercapaciteit te realiseren op locaties aan
derandenvandewoongebieden, waarsoms nog restruimte is.

Wanneer ruimtelijke oplossingsrichtingen op maaiveld geen soelaas
bieden, kunnen gebouwde voorzieningen zoals parkeergarages of mecha-
nische parkeersystemen een alternatief zijn. Deze voorzieningen zijn in de
meeste type woongebieden ruimtelijk in te passen. Bij traditionele of auto-
matische parkeergaragesis hetvan belangdatervoldoende gebruikersin
de nabijheid verkeren. Deze zijn daarom met name toepasbaarin woon-
gebieden methoge dichthedeninenrond de centravansteden. Hierisde
ruimte voorinpassing echter soms beperkt en moet bovendien rekening
worden gehouden met de concentratie van verkeersstromen, die omwo-
nendenoverlastkunnen bezorgen.

Het grootste struikelblok voor deze voorzieningen zijn de hoge stichtings-
kosten. Hierdooris de exploitatie van bewonersgarages vaak niet kosten-
dekkend. In hethoofdstuk ‘De parkeersituatie in woongebieden’ bleek daar-
naastdatdezevoorzieningenin de praktijk vaak ook nietvolledig bezet zijn,
doordatde kosten ten opzichte van het straatparkeren hoger zijn en de sociale
veiligheidin parkeergarages geringeris. Om het gebruik van deze voor-
zieningente stimuleren, ishetdaarom van belang het verschilin kosten ten
opzichtevan het straatparkeren te verminderen en te zorgen voor een goede
sociale veiligheid.

In gebieden met functiemenging kan eventueel overwogen worden om
degarageintensiever te benutten door deze overdag ook open te stellen voor
bezoekers; zo worden meerinkomsten gegenereerd. In gebieden metlagere
dichtheden zijn parkeergarages moeilijk toepasbaar, omdat de loopafstanden
tussenwoning en garage groot zijn. Hier kunnen kleinschalige mechanische
parkeeroplossingen op eigen terrein of in de openbare ruimte uitkomst
bieden. Naast de stichtingskosten is ook de kwaliteit van het straatbeeld
eenaandachtspunt.

Insituaties waar het uitbreiden van de parkeercapaciteit niet wenselijk
of financieel niet mogelijkis, kunnen parkeerproblemen worden beheerst
door parkeerreguleringin te zetten, eventueel in combinatie met het aanbie-
denvan alternatieven voorde auto. Met parkeerregulering kan de parkeer-
capaciteit naar plaats en tijd verdeeld worden over de verschillende doel-
groepen. Parkeerreguleringisvooral geschikt voor de centrale delenvan
desteden. Hierbuiten zijn de woongebieden grotendeels monofunctioneel,
waardoor er naast bewoners nauwelijks andere doelgroepen zijn. Tegenover
dekostenvoor handhavingvan de regimes staan dan ook nauwelijks inkom-
sten uit betaald parkeren. Ook de alternatieven voor het private autobezit als
goed openbaarvervoer, fietsvoorzieningen en concepten als gedeeld auto-
gebruiklijken met name toepasbaarin hoogstedelijke omgevingeninenrond
decentraledelenvandesteden.

PARKEERPROBLEMEN IN WOONGEBIEDEN

Ruimtelijke aandachtspunten voor toekomstige woongebieden
Vanuit stedenbouwkundig perspectiefis deideale parkeersituatie ereen
waarbij deauto’s uit het zicht zijn enin het gebied voldoende en kwalitatief
hoogwaardige openbare ruimte voor de bewoners beschikbaaris. Gebouwde
—enzekerondergrondse—parkeeroplossingen zijn echter duur en financieel
nietaltijd haalbaar. Ervaringen van projecten van de laatste jaren laten zien
datparkerenvaak eenintegraal onderdeel van de ontwerpopgaveis gewor-
den. Daarbij wijzen wij op een aantal voor gemeenten, ontwikkelaars en ont-
werpers belangrijke aandachtspunten bij de aanleg van toekomstige woon-
gebieden of bij herstructurering:
- Voldoende parkeernormen: te lage parkeernormen hebbenerin het
verledentoe geleid dat de parkeercapaciteitlaterin het openbare gebied
moest worden uitgebreid. Bijtoekomstige plannenis het daarom van
belang uitte gaanvan parkeernormen die zijn gebaseerd op realistische
verwachtingenvan hetautobezitin de komendejaren. Daarbij moet
rekeningworden gehouden metde beoogde doelgroep endete ver-
wachten bevolkingssamenstelling voor de wijk.
- Verhouding publieke en private parkeerplaatsen: in gebieden met functie-
menging zijn er meer doelgroepen (bewoners, bezoekers, werknemers)
dieopverschillendetijden de parkeergelegenheid gebruiken. Door de
parkeergelegenheid voor deze groepen te combineren (dubbelgebruik)
zijn er minder parkeerplaatsen nodig. Wel is parkeerregulering van belang
voor een goede afstemming tussen de doelgroepen. In monofunctionele
woongebieden speelthet medegebruik van de parkeergelegenheid door
andere doelgroepen nauwelijks eenrol enisreguleringvan het parkeren
inde openbare ruimte moeilijk te realiseren. In deze gebieden kan sterker
worden ingezetop parkeren op eigenterrein en beperking van het aantal
parkeerplaatsenin de openbare ruimte.
- Duidelijke en flexibele vormgeving: monofunctionele woongebieden met
een lage dichtheid lenen zich niet voor parkeerhandhaving. Om overlast
door foutief parkeren te voorkomen is bij het ontwerp van deze gebieden
een duidelijke vormgeving van wegen, parkeerplaatsen en groengebieden
van belang. Aangezien onduidelijkis hoe het autobezitvan bewoners zich
in de toekomst zal ontwikkelen, moet al bij de planvorming worden geanti-
cipeerd op de mogelijkheid dat de parkeernormin de toekomst niet meer
voldoet. Hierbijis voldoende flexibiliteitin het ontwerp belangrijk.
—Gebruik en vormgeving van buurtgarages: vaak zijn bewoners moeilijk
teoverreden om buurtgarages te gebruiken. Naast de kosten vormt ook
desociale veiligheid vaak een probleem. Deze sociale veiligheid heeft veel
te maken metdevormgevingvan de garages. Een goede verlichtingen een
goede overzichtelijkheid van de parkeervoorzieningen zijn belangrijke
aandachtspunten.
- Voldoende ruimte bij herstructurering: bijherstructureringis het belangrijk
goedteletten op de nadetransformatie beschikbare openbare ruimte. Ook
inruim opgezette woongebieden, zoals de naoorlogse wijken, kan de toe-
passingvan laagbouw ertoeleiden datde openbare ruimte aanzienlijk
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afneemt. Daarnaast worden bij herstructurering vaak hogere inkomens-
groepen meteen hogerautobezitaangetrokken. Om deze reden moet
ookindeze gebieden worden uitgegaan van eenvoldoende parkeernorm.
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BIJLAGE: TYPOLOGIE GEMEENTEN

Viergrote steden

Randgemeentenvier grotesteden 5 _ ?

Overige stadsgewesten Randstad

Randgemeenten overige
stadsgewesten randstad
RestRandstad
Centrumgemeenten oosten zuid
Randgemeenten oosten zuid
Restoosten zuid
Centrumgemeenten noord en
zuidwest
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zuidwest

—— Restnoordenzuidwest
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