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De CDA-fractie heeft een initiatiefvoorstel ingediend met betrekking tot het instellen van een onafhankelijk onderzoek naar de toekomstige parkeerbehoefte in het centrum van Zevenaar, in al zijn facetten, waarbij de haalbaarheid van de bouw van een parkeergarage in het onderzoek dient te worden betrokken. Het voorstel wordt ingegeven door de behoefte om inzicht te hebben in de meest recente cijfers en informatie omtrent de toekomstige parkeerbehoefte. Er bestaat onvoldoende vertrouwen in het verantwoord invoeren van betaald parkeren en de daaraan gekoppelde bouw van een parkeergarage. Met betrekking tot dit voorstel delen wij u het volgende mede. Hierbij hebben wij volledigheidshalve de reeds bij u bekende informatie nogmaals in deze notitie schriftelijk vastgelegd. 

Parkeerplan

Voor de besluitvorming is het van belang om te weten hoe het parkeerplan tot stand is gekomen met name hoe de parkeercapaciteit berekend is. Het parkeerplan is voorbereid door verkeerskundig adviesbureau Goudappel Coffeng (hierna te noemen GC), een gerenomeerd verkeerskundig adviesbureau dat in den lande in diverse gemeenten adviseert over verkeerskundige vraagstukken o.a. over het te voeren parkeerbeleid. In 1999 hebben wij – alvorens opdracht aan een buro voor de uitwerking van het parkeerbeleid  te verstrekken – verschillende buro’s hiervoor benaderd en met hen gesprekken gevoerd over hun ervaring op dit gebied en de aanpak. De hierop betrekking hebbende stukken zijn ter informatie voor u ter inzage gelegd. Aangezien Goudappel Coffeng qua ervaring en qua aanpak als het meest gedegen en professionele onderzoeksburo naar voren kwam, is de keuze op hen gevallen. 

Bij de uitwerking van het parkeerplan is als volgt te werk gegaan. Begonnen is met een uitgebreid parkeeronderzoek. Dit onderzoek is in 1999 uitgevoerd op vrijdag 8 en zaterdag 9 oktober 1999. Op verschillende tijdstippen is het aantal geparkeerde voertuigen in het centrumgebied geteld en zijn de kentekens geregistreerd. Op vrijdag zijn vijftien tijdstippen beschouwd, op zaterdag 9 tijdstippen. 

Op basis van de geregistreerde kentekens zijn parkeerkentallen berekend die specifiek voor Zevenaar gelden. Het betreft kentallen voor bewoners, werkers van de winkels en overige bedrijven, bezoekers van de winkels (food en non-food), bezoekers van de overige bedrijven en de woningen. Deze kentallen zijn vastgesteld voor een “normale” werkdag, voor de koopavond, de zaterdag en voor de nachtelijke uren. De kentallen zijn vermeld op pagina B3-2 van het Bijlagenrapport van de Parkeernota Zevenaar Centrum. 

Gelijktijdig zijn socio-economische gegevens voor het centrum geïnventariseerd (aantal woningen, m2’s winkelruimte, aantal arbeidsplaatsen van winkels en overige functies in het centrum). Daarnaast is een prognose gemaakt van deze gegevens voor de toekomstsituatie op basis van de ontwikkelingen die gepland zijn. Eind 2002 zijn deze cijfers nog eens geactualiseerd. De socio-economische gegevens zijn vermeld in bijlage 5 van het Bijlagenrapport van de Parkeernota. 

Op basis van deze socio-economische gegevens en de “Zevenaarse” parkeerkentallen is de parkeerdruk voor 1999 en de toekomstige parkeerdruk voor 2005 bepaald (zie bijlage 6 van het rapport). 

De maximale parkeerdruk in 2005 wordt berekend op 1.454 parkeerplaatsen. De totale capaciteit in het centrum bedraagt in 2005 1.743 parkeerplaatsen. Wanneer alle parkeerplaatsen in principe voor alle doelgroepen (bezoekers, bewoners en werkers) beschikbaar zouden zijn, dan zou de parkeerdruk 84% bedragen, derhalve zeer acceptabel zijn. 

Echter, niet alle parkeerplaatsen zijn voor iedereen te gebruiken. In de 1.743 parkeerplaatsen zijn 318 “eigen parkeerplaatsen” van bewoners begrepen. Het betreft voornamelijk parkeerplaatsen die binnen de nieuwbouwprojecten in parkeerkelders en op een parkeerdek aangelegd zijn. Deze plaatsen kunnen niet door bezoekers en werkers gebruikt worden. Daarnaast zijn vergunninghoudersplaatsen noodzakelijk voor bewoners die niet over een eigen parkeerplaats beschikken en voor ondernemers in het centrum die voor hun bedrijfsvoering een parkeerplaats nabij de zaak nodig hebben. Rekening houdend hiermee (“eigen plaatsen” bewoners en vergunningplaatsen) resteren nog 1.380 openbare parkeerplaatsen voor bezoekers en werkers. Zonder capaciteitsuitbreiding zal dit leiden tot een parkeerbezetting van 100% op de drukke momenten. Kortheidshalve verwijzen wij hiervoor naar bijlage 9 van het Bijlagenrapport. 

Van gemeentewege zijn in 2002 twee parkeeronderzoeken gehouden, in juni en september. In 2003 is nog een onderzoek in oktober gehouden. Deze onderzoeken onderschrijven de conclusie zoals vermeld in het parkeerplan. De parkeerdruk neemt verder toe. Met name de parkeerdruk aan de zuidzijde van het centrum baart zorgen. Op de drukke momenten bedraagt deze nu al meer dan 100%. 

De parkeercapaciteit aan het Masiusplein bedraagt op dit moment – in verband met tijdelijke parkeerplaatsen op het terrein van de voormalige Pelgromstichting – circa 215 parkeerplaatsen. Na uitvoering van de nieuwbouw bedraagt de parkeercapaciteit nog slechts 195 parkeerplaatsen, terwijl er dan wel 3.100 m2 winkelruimte en ruimtes voor dienstverlening is toegevoegd. Alleen als gevolg van deze uitbreiding aan winkelruimte etc. zal de parkeerbehoefte met minimaal 60 plaatsen verder toenemen, terwijl de parkeercapaciteit op het plein ten opzichte van nu afneemt. Het zal duidelijk zijn, dat dit tot een verdere toename van de parkeerdruk zal leiden. 

Dit bevestigt ons inziens nogmaals de bevindingen dat een uitbreiding van de parkeercapaciteit met ruim 140 parkeeerplaatsen nodig is om de parkeerdruk op een acceptabel niveau te krijgen. 

Het parkeerplan en de onderzoeken zijn u gepresenteerd in een toelichting door ons college en het adviesbureau in de vergadering van de commissie Grondgebied in september 2003. 

Samenvattend zijn wij van mening, dat de parkeercapaciteitsberekeningen ons geen enkele aanleiding geven om aan de uitkomsten te twijfelen. Sterker nog de uitkomsten worden bevestigd door de door ons uitgevoerde parkeerbezettingsonderzoeken. Daar komt bij dat ieder van ons in de dagelijkse praktijk ook waar kan nemen dat de parkeerterreinen op de maatgevende momenten vol staan en dat er veelvuldig rond gereden en gewacht wordt voor een vrijkomende parkeerplaats. 

Parkeercapaciteit
Ons college is van mening, dat het voor het goed functioneren van het centrum belangrijk is dat het uitgangspunt van een maximale bezettingsgraad van 100% op de drukste momenten wordt verlaten. Het zoekverkeer dat als gevolg van een te hoge parkeerdruk ontstaat, vermindert immers de doorstroming en belast onnodig de wegen en terreinen van het centrum. Ook schaadt het de leefbaarheid voor de bewoners. Gestreefd zou moeten worden naar een bezettingsgraad van maximaal 90%, liever nog lager. Uitgaande van een bezettingsgraad van 90% dient de parkeercapaciteit met ruim 140 parkeerplaatsen te worden uitgebreid. 

Een uitbreiding op maaiveld in het zuidelijk deel van het centrum in die omvang is niet mogelijk zonder fors in te grijpen in de stedelijke structuur. Op het Masiusplein kan het aantal parkeerplaatsen eventueel nog iets verruimd worden door de fundamenten van de voormalige “burcht Sevenaer” te verwijderen en ook dit deel efficiënt in te richten. Bij de Oude Wal en op het gazon van de Nieuwe Doelenstraat kunnen de laatste nog aanwezige “groene” elementen in het centrum opgeofferd worden voor parkeerplaatsen. De mogelijkheden blijven echter beperkt tot 20 à 25 plaatsen, waarmee de benodigde 140 parkeerplaatsen niet bereikt worden. Bovendien liggen deze plaatsen verder van het centrum en betekent dit een forse aantasting van de ruimtelijke kwaliteit van dit gebied. Dit geldt ook voor het Masiusplein dat één groot parkeerplein vol “blik” wordt en zeker geen aantrekkelijk plein waaraan ook prettig gewoond en gewinkeld kan worden. 

Een terrein waar desgewenst nog parkeerplaatsen aangelegd zouden kunnen worden is het terrein aan de Oranjelaan waar thans de Volksuniversiteit gevestigd is. Voor centrumbezoekers ligt dit terrein echter te ver van het centrum. Dit zou alleen voor langparkeerders (vooral werkers) een alternatief kunnen zijn. Ruimtelijk gezien zou een andere invulling (bijvoorbeeld met woningbouw) ons inziens meer voor de hand liggen. 

Wij komen dan ook tot de conclusie, dat er maar één manier is om dit parkeertekort op te lossen nl. een ondergrondse voorziening. Dit biedt ook mogelijkheden om het Masiusplein zelf nog aantrekkelijk in te kunnen richten. 

Parkeerregulering

Voor het systeem van parkeerregulering zijn er twee varianten ofwel invoering van blauwe zone ofwel invoering van betaald parkeren. 

Betaald parkeren
De belangrijkste verschillen tussen betaald parkeren en blauwe zone zijn: 

· Betaald parkeren is een flexibel systeem. De consument kan zelf de parkeerduur bepalen. Behalve t.a.v. de betaling worden aan de bezoeker geen beperkingen of voorwaarden gesteld. Doordat ons college een systeem van real-time-parkeren voorstaat, betaalt de bezoeker niet meer dan hij gebruikt heeft en gaat er geen tijdsdruk van het systeem uit. 

· Betaald parkeren wordt een gemeentelijke belasting; bekeuringen worden naheffingsaanslagen, die naast de parkeergelden naar de gemeentekas vloeien. Met deze inkomsten kunnen onkosten betaald worden zoals kosten handhaving, kosten invoeren systeem vergunninghouders parkeren, kosten fysiek systeem selectieve toegang centrum, etc. Uit het uitgevoerde haalbaarheidsonderzoek blijkt ook dat de inkomsten de bouw en exploitatie van een parkeerkelder kunnen bekostigen. Ook maatregelen ter stimulering van het fietsgebruik zouden hierdoor bekostigd kunnen worden zoals een gratis bewaakte fietsenstalling. 

· Bij een adequate handhaving zou de invoering van een fysiek systeem voor de selectieve toegang misschien achterwege kunnen blijven. Dit leidt tot een jaarlijkse besparing in de exploitatie- en investeringslast van circa € 82.500 voor de winkelstraten alleen en € 165.000,00 indien zowel de winkelstraten als de Wittenburgstraat/Schoolstraat autoluw worden gemaakt. 

Blauwe zone

· Het alternatief van betaald parkeren is de invoering van een blauwe zone zoals thans het geval. De blauwe zone is een star systeem. Langer parkeren dan de toegestane tijdsduur is niet mogelijk. Het is zeker niet uitnodigend om langer in het centrum te verblijven. Een bezoek bij de kapper of terrasbezoek levert al problemen op. Terwijl het juist de intentie zou moeten zijn om te proberen bezoekers langer in het centrum vast te houden en niet na 1,5 uur hun auto weer op te laten zoeken omdat de parkeertijd verlopen is.

· De invoering/uitbreiding van blauwe zone brengt in principe voor de gemeente weinig kosten met zich mee (verkeersborden en blauwe markering). De invoeringskosten zijn gering. 

· De handhaving van de blauwe zone ligt bij de politie. De inkomsten uit bekeuringen gaan naar justitie. Bedacht dient hierbij wel te worden, dat de rijksoverheid handhaving van de blauwe zone niet langer ziet als een primaire politietaak. In de praktijk – zoals nu ook al duidelijk merkbaar – geeft de politie nauwelijks prioriteit aan handhaving. Zonder handhaving is deze vorm van regulering echter zinloos. De pakkans is dermate gering, dat langparkeerders massaal overtredingen begaan en het uiteindelijke doel: de beschikbaarheid van parkeerplaatsen voor bezoekers niet wordt bereikt. 

· Een andere aspect is dat er in dat geval geen goede regeling is voor bewoners van het centrum. 

· Investeert de gemeente niet in handhaving dan zal het centrum met verzinkbare palen afgesloten moeten worden. In de huidige praktijk wordt al regelmatig door het autoluwe gebied gereden; indien duidelijk wordt dat ook hier de handhaving ontbreekt, neemt dit alleen maar verder toe en kan dit slechts met fysieke middelen worden afgedwongen. Dit vergt jaarlijks een exploitatie- en investeringslast van circa € 82.500 voor de winkelstraten alleen en € 165.000,00 voor de winkelstraten en Wittenburgstraat/Schoolstraat. 

Blauwe zone met aanvullende maatregelen
· Onze gemeente zou zelf de handhaving kunnen overnemen van de politie. Ook in dat geval blijven overtredingen wetsovertredingen, waarvan de bekeuringen rechtstreeks naar justitie gaan. Blauwe zone met handhaving door de gemeente zal de gemeente dan ook jaarlijks circa € 132.000,00 kosten. Dit zijn structurele lasten die de begroting van de gemeente jaarlijks belasten. 

· Wanneer de raad naast blauwe zone kiest voor vergunningen parkeren, dan zal ook hier jaarlijks met exploitatielasten gerekend moeten worden. De inkomsten van het vergunningen parkeren zullen de jaarlijkse kosten (uitgifte vergunningen etc, bebording, markering) slechts voor een zeer beperkt deel afdekken. Uitgegaan is van een bedrag voor vergunningen parkeren van € 3,00 per maand. 

· Een keuze voor blauwe zone met handhaving en met vergunningen parkeren kost de gemeente structureel ongeveer € 180.000,00 tot € 200.000,00 per jaar. Daar staan alleen de inkomsten van de vergunningen tegenover. 

· Mocht in de toekomst blijken dat handhaving niet afdoende is en een fysieke afsluiting van het centrum noodzakelijk is, dan betekent dit een extra kostenpost van structureel € 82.500,00 voor de winkelstraten en € 165.000,00 voor de winkelstraten en Wittenburgstraat/Schoolstraat. Ook daar staan nauwelijks  inkomsten tegenover. 

· In het meest ongunstige geval bedragen de kosten derhalve € 365.000,00 structureel per jaar. Daarvoor zal dan binnen de begroting geld gereserveerd moeten worden. 

Met nadruk merken wij nog op, dat het parkeerprobleem dat zich voor de toekomst aftekent (te weinig parkeergelegenheid) niet opgelost kan worden met de keuze van het systeem van parkeerregulering. Het knelpunt zit immers niet zozeer in de wijze van regulering, maar in het tekort aan parkeerplaatsen. Blauwe zone, al of niet met door de gemeente betaalde handhaving, zou evenals betaald parkeren het gebruik van de parkeerplaatsen kunnen reguleren, maar het absolute tekort aan parkeerplaatsen niet oplossen. Dit tekort is   -zoals wij voorgaand hebben uiteengezet- slechts aan te vullen door de bouw van een ondergrondse parkeervoorziening.


Bij de regulering van het gebruik van de parkeerplaatsen dient rekening gehouden te worden met de verschillende doelgroepen en het daaruit voortvloeiende parkeergedrag. Hierbij zijn drie groepen te onderscheiden: de bezoekers, de werkers en de bewoners. Elke doelgroep heeft een eigen parkeergedrag en vraagt om een andere vorm van regulering. Bij de uitwerking van het parkeerbeleid is het van belang om te trachten tot een zodanige regulering te komen, dat voor alle groepen mogelijkheden gecreëerd worden en zoveel mogelijk sprake is van meervoudig gebruik van de parkeerterreinen. Gezien de discussies tot nu toe zal het systeem van parkeerregulering in ieder geval moeten voorzien in voldoende parkeermogelijkheden voor bewoners. Het bevorderen van het wonen in het centrum hoort gepaard te gaan met parkeerfaciliteiten. De gedachte van de AOZ om meer terreinen voor kort parkeren middels de blauwe zone te bestemmen, zal niet verder moeten reiken dan de aantallen die voor betaald parkeren zijn gedacht. Van belang is het om de balans tussen de verschillende gebruikersgroepen te behouden, aangezien anders groepen gedwongen worden in de woongebieden rondom het centrum te parkeren. De capaciteit in deze woonstraten is daar echter volstrekt ontoereikend voor. Dit zal tot grote parkeeroverlast in deze straten leiden. 

Niet-openbare parkeergarage onder nieuwbouw Masiusplein en Dokter Honigstraat
Onder de nieuwbouw Masiusplein/Dokter Honigstraat wordt een niet-openbare parkeergarage gebouwd met een capaciteit van circa 80 parkeerplaatsen. Deze parkeerplaatsen zijn bedoeld voor de bewoners van de woningen, enkele plaatsen zullen uitgegeven worden aan aangrenzende bedrijven waarmee onderhandelingen gevoerd wordt over aankoop etc. en de resterende plaatsen zijn bestemd voor derden (ondernemers of bewoners omgeving). Dat zullen er in de praktijk niet veel zijn. De parkeerplaatsen onder de nieuwbouw worden door de ontwikkelaar gebouwd. Voor eigen rekening en risico. In de parkeerkelder is geen ruimte voor bezoekers parkeren. 

Haalbaarheidsonderzoek openbare parkeergarage

Ter uitvoering van de Hoofdlijnen van Beleid heeft het college onderzoek gedaan naar de haalbaarheid van een openbare parkeergarage onder de parkeerplaats van het Masiusplein. De garage heeft een capaciteit van 200 parkeerplaatsen, in één of mogelijk zelfs twee lagen. 

In eerste instantie heeft de ontwikkelaar een quick-scan uitgevoerd om te onderzoeken of een “commerciële en zelfstandige” exploitatie van de garage haalbaar is. Conclusie van dit onderzoek was dat de parkeeropbrengsten van de garage niet voldoende zijn om de investerings- en exploitatielasten  van de garage af te dekken. Een soortgelijke conclusie trok de Grontmij recent in Doesburg over de zelfstandige exploitatie van parkeergarages aldaar. 

Nadat de conclusie was getrokken dat een zelfstandige commerciële exploitatie van een openbare parkeergarage niet haalbaar was heeft de gemeente het onderzoek naar zich toe getrokken. Het onderzoek spitste zich toe op de vraag of de totale gemeentelijke parkeeropbrengsten (dus van het straatparkeren en van de parkeergarage) wel voldoende zouden zijn om de investerings- en exploitatielasten te betalen. Uit het door de gemeente uitgevoerde haalbaarheidsonderzoek bleek dit het geval te zijn. 

De gemeente bouwt de garage en sluit hiervoor een lening af. De gemeente exploiteert, handhaaft, vordert in etc. Daaraan doet niet af dat onderdelen eventueel uitbesteed worden bijv. handhaving, invordering etc. 

In de berekeningen van toen is uitgegaan van een totale investering van € 4,4 miljoen. Dat is € 22.000,00 exclusief b.t.w. per parkeerplaats. Dit is een grove inschatting van de kosten, gebaseerd op landelijke cijfers en ervaringen elders in het centrum (de bouw van de ondergrondse parkeerkelder onder Stadspoort aan het Raadhuisplein). Verder zijn in de berekeningen aannames gedaan voor de exploitatielasten.. De gemiddelde jaarlijkse exploitatielasten van straatparkeerplaatsen worden geraamd op € 455,00 excl. b.t.w. per parkeerplaats. De jaarlijkse exploitatiekosten voor parkeerplaatsen in de parkeergarage worden geschat op   € 600,00. excl. b.t.w. Daarnaast worden er allerlei aannames gedaan voor wat betreft gemiddelde tariefstijging, autonome toename parkeerdruk etc. Uitgegaan wordt van 26 verkochte uren per parkeerplaats per week. De aannames zijn zeer voorzichtig en gebaseerd op ervaringen elders. 

Destijds is gerekend met de toen geldende begrotingsrente van 7%. Wanneer een lager percentage gehanteerd wordt dan zal dit effect hebben op de kapitaallasten. Dit zal wellicht ruimte bieden om iets met de tarieven te doen. Bedacht dient wel te worden dat in het voorkeursmodel – uitgaande van 7% rente – uitgegaan is van een eenmalige bijdrage van € 0,6 miljoen in de investeringskosten van de garage. Wanneer dit uitgangspunt aangehouden zou worden, dan zal verlaging van de begrotingsrente effecten hebben. Wanneer deze eenmalige bijdrage zou komen te vervallen dan zullen de effecten minimaal zijn.  

Parkeergarages gaan ongeveer 30 jaar mee en worden na die periode gerenoveerd. In de eerste modellen die door GC doorgerekend zijn is in de exploitatieberekeningen een bedrag begrepen voor de toekomstige renovatie. Jaarlijks reserveert de gemeente dan binnen de exploitatiekosten een bedrag en bouwt daarmee een renovatiebudget op zodat na 30 tot 40 jaar de garage gerenoveerd kan worden. GC noemt dit in haar rapporten “afschrijving”. In de door het college voorgestelde Voorkeursvariant zoals beschreven in het schrijven van 23 mei 2003 van GC vindt geen afschrijving plaats. In deze variant wordt niet jaarlijks in de exploitatielasten een bedrag voor deze renovatie opgenomen. In deze variant maakt de gemeente na het zevende exploitatiejaar “winst”. Deze “winsten” worden in een parkeerfonds gestort en gereserveerd. Op deze wijze bouwt de gemeente na 30 jaar een bedrag van € 4.6 miljoen op om de noodzakelijke renovatie te kunnen bekostigen. Mocht dit niet voldoende zijn dan kunnen de restant-renovatiekosten ten laste gebracht worden van de volgende exploitatieperiode.

Het uitgevoerde haalbaarheidsonderzoek toont aan dat het in principe mogelijk is om een parkeerkelder te financieren middels de opbrengsten van betaald parkeren. Het voorkeursmodel is een mogelijk dekkingsmodel. Meerdere varianten zijn mogelijk. Het model is doorgerekend op basis van de destijds geldende begrotingsrente van 7%. Een lagere begrotingsrente van 4,5% zal een positiever resultaat tot gevolg hebben. Ook eenmalige bijdrages in de investeringskosten bijv. uit de gemeentelijke reserves, eventuele subsidies etc. zullen de exploitatie positief kunnen beïnvloeden en kunnen leiden tot lagere parkeertarieven.
Tijdsplanning
Het besluit om al dan niet een parkeerkelder onder het Masiusplein te bouwen kan in de tijd niet ver meer weg geschoven worden. Medio volgend jaar zal gestart worden met de bouw van dit project. De bouwtijd van het totale nieuwbouwproject zal circa 1 ½ jaar bedragen. De openbare parkeerkelder dient gelijktijdig met de bouw van dit project plaats te vinden, dus eind volgend jaar te starten. Na oplevering van de nieuwbouw is de bouw van een parkeerkelder niet reëel meer. De winkels aan de noordzijde van het plein zullen dan onbereikbaar zijn. Bouw van een parkeergarage zal dan met forse omzetschades etc. gepaard gaan. 

Om eind volgend jaar te kunnen starten met de bouw van de parkeergarage zal tijdig met de voorbereiding begonnen moeten worden. Rekening gehouden moet worden met een voorbereidingstijd van minimaal 1 tot 1½ jaar. 

Daarom zal in oktober dit jaar duidelijk moeten zijn of de gemeente een parkeerkelder gaat bouwen of niet. Geen besluit nemen is ook een besluit. Dan vervalt namelijk de mogelijkheid om een parkeergarage te bouwen. 

Tijdstip invoering betaald parkeren
Invoering van betaald parkeren dient pas plaats te vinden nadat alle ontwikkelingen van het centrumplan gerealiseerd zijn. Er vanuit gaande dat de nieuwbouwontwikkeling aan het Masiusplein begin 2007 gerealiseerd zal zijn, zou invoering op zijn vroegst in de loop van 2007 plaats dienen te vinden. 

Initiatiefvoorstel CDA-fractie tot het houden van een onafhankelijk parkeeronderzoek en onderzoek naar de haalbaarheid van een ondergrondse parkeervoorziening
Wij raden u ten sterkste af een nieuw onderzoek te houden. Zoals hiervoor al aangegeven hebben wij geen enkele reden om te veronderstellen dat de conclusies van de rapportage van GC niet juist of achterhaald zijn. Sterker nog onze eigen onderzoeken en waarnemingen bevestigen het parkeerknelpunt. Het houden van een nieuw parkeeronderzoek zal zeker 6 maanden in beslag nemen. Hier vanuit gaande, zullen de resultaten pas op zijn vroegst volgend voorjaar aan u voorgelegd kunnen worden. Het onderzoek zal zeker € 70.000,00 kosten. Gezien het tijdsaspect en de kosten achten wij dit zeer ongewenst. Een tijdige besluitvorming over een parkeergarage onder het Masiusplein biedt deze ruimte niet. 

Wel bestaat de mogelijkheid een contra-expertise uit te laten voeren op het onderzoek van GC. In dat geval zal geen nieuw onderzoek worden gedaan en geen berekeningen worden uitgevoerd, maar zal een onafhankelijke derde het onderzoek nalopen en beoordelen op de gevolgde systematiek, de uitgangspunten en de aannames die gekozen zijn, alsmede de vraag of alle wezenlijk van invloed zijnde factoren in het onderzoek zijn betrokken. Dit levert minder tijdsverlies op en brengt aanzienlijk minder kosten met zich mee. Wij schatten de kosten van deze contra-expertise op € 4.000 à € 5.000. De resultaten zouden uiterlijk in oktober aan u voorgelegd kunnen worden, zodat in die maand tot besluitvorming over gegaan kan worden. Wij verwachten van een contra-expertise geen nieuwe inzichten, enkel een bevestiging van de kwaliteit van het onderzoek. 

Zoals in eerdere stukken al vermeld laat de praktijk zien dat in gemeenten waar betaald parkeren wordt ingevoerd veelal tijdelijk sprake is van omzetverlies. De ervaring leert dat dit tijdelijke koopkrachtverlies zich in het merendeel van de gemeenten binnen één jaar na invoering weer heeft hersteld. “Harde” garanties dat dit voor Zevenaar ook het geval zal zijn kan niemand geven. Op de zoektocht naar meer inzicht in de gevolgen  van betaald parkeren op de koopkrachtbinding zou een onderzoek naar de effecten van invoering van betaald parkeren op het economisch functioneren van het centrum en naar de vraag of de kans aanwezig is op koopkrachtafvloeiing naar de omliggende gemeenten kunnen worden uitgevoerd. Voor het antwoord dient het onderzoek zich te richten op de volgende deelvragen: 

1. Wat zijn de gevolgen geweest van de invoering van betaald parkeren op de koopkrachtbinding in vergelijkbare winkelcentra in Nederland?

2. Wat zijn succes- en faalfactoren bij het invoeren van betaald parkeren? 

3. Hoe vertalen deze bevindingen zich naar de Zevenaarse situatie?

Het onderzoek kan als volgt worden opgezet:

1. Literatuur onderzoek, het beschouwen van relevante studies. 
Een belangrijk brondocument daarbij is een door het CROW in 2001 uitgegeven publicatie 159 ‘Effecten van parkeermaatregelen’. In deze publicatie van het CROW wordt aan de hand van 18 casussen beschreven welke condities moeten worden geschapen voor een succesvol parkeerbeleid. Economische aspecten komen in deze studie uitgebreid aan bod. Uiteraard dient het onderzoek zich niet te beperken tot deze publicatie; met name met Zevenaar vergelijkbare gemeenten hebben in de jaren na 2001 ervaring opgedaan met de invoering van betaald parkeren. 
Het literatuuronderzoek geeft inzicht in de effecten van de invoering van betaald parkeren op de lokale economie in het algemeen en die van een stadscentrum in het bijzonder en de relevante succes- en faalfactoren. 

2. Interviews in centra waar invoering van betaald parkeren heeft plaatsgevonden.
Naast literatuurinformatie kunnen interviews worden gehouden met betrokkenen van vergelijkbare bij het onderzoek betrokken stadscentra. Ook is het mogelijk dat een Zevenaarse delegatie enkele centra bezoekt.

3. Interviews met plaatselijke actoren. 
De basis voor de interviews vormt het literatuuronderzoek. Tijdens de interviews wordt van Zevenaarse betrokkenen de mening gevraagd in hoeverre de algemeen ervaren effecten van toepassing zijn op het Zevenaarse centrum. De volgende partijen dienen naar onze mening hierbij te worden betrokken: 

· Kamer van koophandel Arnhem;

· Vertegenwoordiger(s) van ondernemers centrum Zevenaar; 

· Vertegenwoordiger(s) bedrijfsleven Zevenaar; 

· Vertegenwoordiger(s) van bewoners van Zevenaar;

· Vertegenwoordiger(s) van de gemeente Zevenaar (ambtelijk en/of bestuurlijk)

4. Expertmeeting. 
De uitkomsten van de in de vorige fasen opgestelde analyses, worden in deze fase getoetst aan de mening van een aantal onafhankelijke ‘experts’. Hierbij kan gedacht worden aan vertegenwoordigers van het Hoofd Bedrijfschap Detailhandel, MKB Nederland en een deskundige van een niet belanghebbende marktpartij (bijvoorbeeld hoofd Research&Development van institutionele belegger).

5. Rapportage en conclusie.
Het onderzoeksbureau vat in een rapportage de uitkomsten van de voorgaande onderdelen samen en trekt daarbij conclusies ten aanzien van de gevolgen die in Zevenaar door het invoeren van betaald parkeren te verwachten zijn.

Het onderzoek dient te worden uitgevoerd door een bureau dat zowel op het verkeerskundige, als het sociaal-economische vlak functioneert, met een nadruk op het laatste aspect. Meerdere adviesbureaus bewegen zich op dit terrein. De kosten van een dergelijk onderzoek schatten wij tussen €10.000 en € 15.000. Wij verwachten dat het onderzoek binnen een zodanig tijdsbestek is uit te voeren dat in de maand oktober nog tot besluitvorming inzake betaald parkeren en de realisering van de parkeergarage kan worden gekomen. 

Voorstel.

Kort samenvattend stellen wij naar aanleiding van het initiatiefvoorstel van de CDA-fractie voor:

· Geen nieuw parkeeronderzoek te laten uitvoeren

· Hoewel dit voor ons college niet meer noodzakelijk en/of wenselijk is kan de mogelijkheid van een contra-expertise op het onderzoek van Goudappel Coffeng eventueel in overweging worden genomen

· Ondanks het feit, dat de effecten uit eerdere onderzoeken reeds bekend zijn en een nieuw onderzoek in onze ogen overbodig is kan uw raad in overweging nemen een onderzoek te laten uitvoeren naar de effecten van invoering van betaald parkeren op het economisch functioneren van het centrum en naar de vraag of de kans aanwezig is op koopkrachtafvloeiing naar de omliggende gemeenten, zoals voorgaand omschreven

Tenslotte stellen wij u voor thans uit te spreken dat u uiterlijk in de maand oktober een besluit neemt over de invoering van betaald parkeren en de realisering van een parkeergarage onder het Masiusplein.
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