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Onderwerp: Beantwoording rondvragen over kaders voor parkeerbeleid

Deze rondvragen zijn gesteld door de fractie van VVD/D66 tijdens de vergadering van het forum
Ruimte van 7 juli 2020.

In de vergadering is afgesproken om deze vragen schriftelijk te beantwoorden.

Beantwoording van de vragen:

1. Wat is de appreciatie van het college ten aanzien van de door de werkgroep voorgestelde
kaders? Graag minimaal reflectie op:
a. Doeltreffendheid (wordt het probleem hiermee voldoende gemitigeerd)

De parkeerdruk in de binnenstad is hoog en kan zonder maatregelen in de komende jaren tot
steeds meer negatieve neveneffecten leiden. Parkeerregulering is nodig om de juiste
doelgroepen op de juiste parkeerlocatie te laten staan. Extra parkeercapaciteit is vervolgens
nodig om de druk te verlagen. Deze maatregelen houden de bereikbaarheid voor primaire
gebruikers hoog, de binnenstad leefbaar en aantrekkelijk.

b. Haalbaarheid

Er is draagvlak voor een vorm van parkeerregulering binnen de werkgroep. Ook tijdens de eerste
bewonersavond, waar de opkomst hoog was, kwam uit iedere groep het reguleren als
voorgestelde maatregel. Parkeervergunningen en betaald parkeren kunnen leiden tot jaarlijkse
stabiele inkomsten voor de gemeente. Parkeervergunningen in combinatie met betaald parkeren
zijn financieel aantrekkelijker dan een blauwe zone of vergunninghoudersparkeren. Op het
gebied van investeren kan gekozen worden om bijvoorbeeld parkeerautomaten te leasen om
initiéle kosten laag te houden .
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c. Wenselijkheid
Het nader onderzoeken van een vorm van parkeerregulering is een wens van de werkgroep. Al is
de roep om extra ruimte nog vele malen groter.

2. Wat zijn de wijzigingen/gevolgen op de bestaande parkeernorm in Oudewater in het
nieuwe parkeerbeleid?

De parkeernormen zijn een instrument waarmee het autobezit van toekomstige ontwikkelingen
(en daarmee de behoefte aan parkeren) wordt ingeschat. Het betekent niet dat het direct invlioed
heeft op het autobezit. Ontmoediging vereist aanvullend beleid. Door de parkeernorm te
verhogen, wordt er meer ruimte vereist voor parkeren bij nieuwe ontwikkelingen. Deze ruimte
moet er dan wel zijn, anders gaat het ontwikkelingen tegen houden en dreigt soms verpaupering.
Anderzijds kan een lagere norm leiden tot minder ruimte aan parkeren voor nieuwe
ontwikkelingen, wat positief kan zijn voor de haalbaarheid van de ontwikkeling, maar kan ook
leiden tot uitwijkgedrag in de omgeving, hiermee neemt parkeerdruk in aanliggende straten toe.

In dit stadium richten wij ons nog op de knelpunten van parkeren in de binnenstad en schetsen
wij kaders die later moeten worden uitgewerkt. Het eventueel wijzigen van de parkeernormen is
één van deze uitwerkingen. Zo ver zijn we nu nog niet.

3. Wat wordt onder parkeerregulering verstaan? In het stuk wordt met name ingezoomd op

parkeervergunningen namelijk, maar onduidelijk is of ook betaald parkeren hieronder valt.

Het is een instrument om een doelgroep op de juiste plaats te laten parkeren. Met

parkeerregulering wordt de parkeermogelijkheid voor bepaalde doelgroepen verbeterd en voor
bepaalde doelgroepen juist beperkt.

Ook betaald parkeren is een vorm van parkeerregulering. Zowel de invoering van
parkeervergunningen (voor vaste gebruikers) als betaald parkeren (voor mindere frequente
gebruikers, bijvoorbeeld bezoekers) willen wij met het kader als optie houden. Net als een
blauwe zone en expliciet vergunninghouders gebied. Voor de financiéle haalbaarheid is een
combinatie van betaald parkeren met daarin parkeervergunningen het meest aantrekkelijk, zie
ook het antwoord op 1b.

4. Wat is de indicatie van de kosten voor 1°, 2° en 3° (of meer) parkeervergunning voor de
primaire doelgroep?

Het uitgangspunt is — zoals u in een eerder stadium heeft bepaald -dat het totale kostenplaatje
voor een parkeerregime kostendekkend is (budgetneutraal). Bij elke variant op een
parkeerregime varieert het kostenplaatje. Zo kan de initiéle investering verschillen per variant
maar ook de handhavingsinspanning. In het geval van vergunning parkeren zullen de kosten
gedekt moeten worden uit de vergunningen; de hoeveelheid huishoudens en de hoeveelheid
beschikbare plaatsen bepalen dan hoeveel 1° en overige vergunningen er verstrekt kunnen
worden wat gezamenlijk de prijs per vergunning zal bepalen.

Als de vergunningen gecombineerd worden met bijvoorbeeld betaald parkeren kunnen er meer



inkomsten voor de gemeente gegenereerd worden. De totale opbrengst die uit vergunningen
nodig zal zijn om het totale regime budget neutraal te maken is dan minder hoog.

Het is hierin mogelijk om een onderscheid te maken in de prijs van een 1° vergunning en een
eventuele 2% vergunning. Waarin het uitgangspunt is dat een eerste vergunning goedkoper is
dan een tweede.

5. Welke verlichting van de parkeerdruk is te verwachten bij regulering?

Met parkeerregulering heeft de gemeente een middel om doelgroepen op de juiste plaats te
laten parkeren. Zo zal het eerste voertuig van bewoners voorrang ten opzichte van een tweede
en derde voertuig. Er zijn 963 personenauto’s geregistreerd in de binnenstad. Hiervan hebben
690 huishoudens één of meer personenauto’s. 273 personenauto’s zijn dus aanvullend op de
éérste personenauto per huishouden. Wanneer deze elders kunnen worden opgevangen, levert
dat al een behoorlijke verlichting op voor de binnenstad. Eenzelfde maatregel kan eventueel met
bedrijfsauto’s worden gedaan. Er zijn aanvullend op de 963 personenauto’s namelijk 130
bedrijfsauto’s geregistreerd in de binnenstad.

Deze doelgroepen die eventueel beperkt worden, moeten wel ergens anders een mogelijkheid
hebben om te parkeren, bijvoorbeeld buiten of aan de rand van de binnenstad. Zonder een
goede alternatieve parkeermogelijkheid, kan het namelijk leiden tot uitwijkgedrag in de
woonstraten in de schil, waardoor het parkeerprobleem wordt verplaatst. Met de kaders zoeken
wij dan ook juist naar een vorm van parkeerregulering (doelgroepen op de juiste plaats) in
combinatie met extra parkeercapaciteit (verlichting van de parkeerdruk).

6. Als primair wordt ingezet op regulering en dit verlaagt de parkeerdruk, waarom is er dan
nog steeds het gestelde onder kader #4 nodig?

Met parkeerregulering wordt het parkeerareaal beter verdeeld onder de primaire doelgroepen.

Secundaire parkeerders moeten ook ergens hun voertuig kunnen parkeren. De ruimte in de

binnenstad is schaars. Wij zouden daarom graag op korte termijn inzetten op het beter
verdelen/benutten van de bestaande parkeerplaatsen.

Alleen parkeerregulering lost de problematiek echter niet op. Zonder uitbreiding van capaciteit
blijft de parkeerdruk hoog en kan dit leiden tot uitwijkgedrag naar de schil buiten de binnenstad.
Voor de langere termijn is het dan ook van belang dat er alternatieve parkeerlocaties beschikbaar
komen voor doelgroepen die worden beperkt in parkeermogelijkheid, zoals gesteld in het
antwoord onder punt 5. Zonder extra parkeercapaciteit zal de parkeerdruk, ook door middel van
parkeerregulering, niet significant worden verlaagd. Gelet op de (woning)bouwontwikkelingen en
het al jaren toenemende autobezit onder huishoudens zal de vraag naar extra capaciteit alleen
maar toenemen.

7. Wat zijn de eisen die worden gesteld aan POET (afmetingen, bereikbaarheid e.d. van de
parkeerplek)?

Hierbij zullen wij aansluiten bij de landelijke richtlijnen. Op parkeerterreinen en -garages betreft

het een ruimte conform de ‘NEN 2443: 2013 Parkeren en stallen van personenauto's op terreinen



en in garages’, publicatie Nederland Normalisatie-instituut, d.d. maart 2013, of de opvolger
daarvan. (Voor het straat parkeren houdt de gemeente de richtlijnen van het CROW aan, zoals
vermeld in de ASVV.)

8. Wordt er beleidsmatig ruimte geboden voor minder kapitaalkrachtigen om alsnog te
parkeren?
Oudewater heeft een uniek karakter, waar de ruimte schaars is en daarmee kostbaar. Het is voor
Oudewater belangrijk om een budgetneutraal parkeerregime te onderhouden. Bij een eventuele
vorm van parkeerregulering is ons uitgangspunt zoals gesteld onder punt 4: dat bij een vorm van
betaald parkeren in combinatie met vergunning parkeren, een eerste parkeervergunning relatief
goedkoop zal zijn.

9. Welke ruimte is er in de schil om het “waterbed-effect” op te vangen en is de verwachting
dat de verhoogde druk bovenmatig wordt?
Er is geen parkeeronderzoek geweest buiten de binnenstad, dus wij weten niet of hier de ruimte
voor is. Wij zijn ons bewust van het ‘waterbed-effect’ wat kan ontstaan bij invoering van
parkeerregulering. Bij het uitwerken van de kaders gaan wij verder in op de mogelijke
maatregelen waarmee een waterbed-effect kan worden voorkomen.

10. Valt het parkeerterrein naast het stadskantoor ook onder het primaire gebied ?
Als met primair gebied de binnenstad wordt bedoeld, is het antwoord ja. Dit parkeerterrein
nemen wij ook mee als onderdeel van de binnenstad.

11. Hoe kijkt het college aan tegen het breder gebruik van voorbestemde parkeerplaatsen op
momenten dat deze niet worden gebruikt, zoals (dus niet limitatief) de parkeerplaatsen
voor de Woningraad en de Grote Kerk.

Wij zijn voorstander van het beter benutten van de bestaande parkeerplaatsen. Wij kijken naar
het geheel in de binnenstad. Voor parkeerplaatsen die geen openbaar karakter hebben, zullen wij
met deze stakeholders in overleg moeten gaan. Dat is een optie die in een later stadium verder
onderzocht moet worden.

12. Hoe kijkt het college aan tegen burgerinitiatieven tot het anders inrichten van de eigen
directe omgeving ten faveure van meer parkeerplaatsen. Een voorbeeld is dat bij de
Touwfabriek 4 parkeerplaatsen gerealiseerd kunnen worden door het verplaatsen van
bloembakken.

Er zijn vaak meerdere belangen die strijden om ruimte in de gemeente, naast parkeren is dit ook
bijvoorbeeld groen, lopen, fietsen, water, recreéren, etc. Parkeren is niet per definitie altijd het
belangrijkste. De Lokale initiatieven om ruimte efficiénter te gebruiken juicht het college toe. Bij
deze initiatieven dient echter wel altijd rekening gehouden te worden met andere belangen die
het mogelijk schaadt. Ook (hoge) uitvoerkosten kunnen een belemmering vormen.

Walther Kok
Wethouder



