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Geachte Raadsleden,

Goudappel Coffeng onderzocht samen met de Erasmus Universiteit de latie tussen

‘No Parking, no business’ is een gevleugelde uitspraak van winkeliers. Het fdviesbureau
parkeren en de detailhandel. Op basis van dit empirische onderzoek concluderen zij dat

IMet veel plezier sturen wij u een artikel uit ‘Vexpansie; Vakblad over parkeren (zie bijlage). In dit
artikel kunt u de interessante uitkomsten van het onderzoek lezen.

_Enkele belangrijke conclusies willen wij hier gelijk vermelden:

1 eris nauweiijks verband tussen parkeercapaciteit enerzijds en wnkelomzetten

] anderzijds; -

er is nauwelijks verband tussen Parkeertarieven enerzijds en winkelomzetten anderzijds;

succes van een winkelgebied is vooral gebaseerd op haar aantrekkelijkheid - aanbod

van winkels (kwaliteit, variéteit en aantal verkooppunten) en leefbaarheid binnen het

gebied — en niet op het aantal beschikbare parkesrplaatsen:;

4. natuurlijk is de bereikbaarheid van een winkelgebied fundamenteel voor het succes.
Een goede bereikbaarheid staat echter niet gelijk aan een hoge parkeergapaciteit. Uit

wn

Op 5 juni 2008 stuurde de Centrummanagement Groep Haarlem (CGH) aan u een brief waarin
de voorzitter dhr Ton Roozen puntsgewijs verwoordt “Waarom een parkeergarage onder de
Nieuwe Gracht’ spoedig gerealiseerd zou moeten worden, Met deze brief en het bijgevoegde
artikel reageren wij op dit schrijven. De uitkomsten van het onderzoek vani Goudappel
Coffeng en de Erasmus Universiteit ontkracht namelijk de argumentatie waarmee de
Gentrummanagement Groep Haarlem pleit véor een parkeergarage.

rkeercapaciteit' in het oostelijk deel van de binnenstad. Dit tekort is voo alsnog niet
apngetoond door onafhankelijk onderzoek. Wij, bewoners van dit deel van de stad,
dagelijks veel parkeerruimte aanwezig is, zowel op straat als in de Stationsgarage.

%‘ast economische motieven spreekt de CGH in hun brief over een Zzogenaamd ‘tekort aan
eten dat er
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Dit is natuurlijk iets anders dan een gebrek aan parkeerruimte.

Tot slot willen wij opmerken dat wij bij lezing van de brief van 5 juni jl. tot onze spijt enige druk
ervaren vanuit de Centrummanagement Groep Haarlem op u als raadsteden. Die lezen wij in
woorden als “de noodzaak van een spoedige aanleg”, “zo spoedig mogelijk meer inzicht geven in
de planning” en “welke stappen er nog gezet moeten worden”. Wij hopen en verwachten dat u
zich hierdoor niet onder druk laat zetten. Grote beslissingen vragen om tr. nsparantie en

zorgvuldigheid. Dit laatste gaat in veel gevallen slecht samen met spoed.

Met vriendelijke groet,

- Vereniging Nieuwe Gracht & Omgeving

Tetske van Ossewaarde
Voorzitter VNGO

Vereniging Nieuwe Gracin & Qmgeving- pa Nagwe Gracht 26 - 2011 NG Haarlem - www

Bezoekers kunnen deze plaatsen helaas niet vinden doordat ze er niet naar verwezen worden.
i Dat geeft uiteraard een gevoel van ‘volbeleving' (Onderzoek Kamer van Koophandel, okt. 2007).
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arkeren heeft weinig invloed

op winkelomzet

Jordy van Meerkerk en Giuliano Mingardo, Erasmus Universiteit Rotterdam

Niek Bosch, Goudappel Coffeng BV

De relatie tussen parkeren en detaithandel in stedelijke gebieden zorgt vaak voar een twee-

deling, zowel binnen de gemeenteraad als tussen gemeente en winkeliers, Onderzoek op basis

van de Parkeermonitor laat zien dat die vrees voor omzetdaling over het algemeen ongegrond is,

Gemeenten moeten meer parkeercapaciteit creéren en van
een hogere kwaliteit. Tarieven verlagen of bevriezen en beter
is het nog om gratis parkeren te stimuleren, Dat zijn enkele
aanbeveling van het Platform Detailthandel Nederland (PDN)
naar aanleiding van het verschijnen van de jaarlijkse Nationa-
le Parkeertest. Hierbij refereert pon aan onderzoek waaruit
blijkt dat parkeertarieven een belangrijk motief zijn in de
keuze om naar een bepaald winkelgebied te gaan.

Als er vea] aanbod is van dagelijkse producten, speelt het aantal
beschikbare parkeerplaatsen een beetje mee.

16

De positie van het ron is representatief voor het credo van de
meeste winkeliers: ‘No parking, no business’ Deze uitgangs-
positie maakt het natuurlifk heel lastig woor een gemeente
om (parkeer)beleid in te voeren dat restrictief is met betrek-
king tot autogebruik in de binnenstad.
In 2007 hebben advieshureay Goudappel Coffeng Bv en de
Erasmus Universiteit Rotterdam samen onderzoek gedaan
naar de relatie tussen parkeren en detail andel, Het doel van
het onderzoek is om een beter inzicht te krijgen of (en z0 ja,
op welke wijze) parkeren invioed heeft p de omzet van win-
kelgebieden. Het onderzoek is gebaseerd|op de gegevens van
de Parkeermonitor 2005-2006 en het Kaopstromenonder-
zoek Randstad 2004 die beide uitgevoerd zijn door het
adviesbureau Goudappel Coffeng ev. In dit artikel worden de
belangrijkste aspecten van het onderzoek| omschreven.

Relatie parkeren en detailhandel
Parkeren is een relatief onderbelicht ond erp als het gaat
om kwantitatief onderzoek. Het doel van et verkennend
onderzoek van Goudappel Coffeng en de [Erasmus Univer-
siteit is om meer empirische inzichten te geven in de relatie
tussen parkeren en detailhandel in de grote(re) winkelcentra
in Nederland. Zo worden de parkeerkenmerken van de win-
kelgebieden (capaciteit en tarief Op straat en in garages), de
karakteristiecken van de winkelgebieden ( 0-grootte, aantal
dagelijkse / niet dagelijkse verkooppunten) en de karakte-
ristieken van hun directe omgeving (inkormen inwoners,
bevolkingsdichtheid, autodichtheid en stedelijkheidsgraad)
onder de loep genomen. Daarnaast is een gantal van deze
variabelen aan de omzet van de winkelgebjeden gekoppeld.
Bij het analyseren van de mogelijke relaties is zoveel mogelijk
getracht overige omstandigheden gelijk te houden (ceteris
paribus) om zodoende betrouwbare vergelijkingen tussen de
winkelgebieden mogelijk te maken. Zo is er rekening gehou-
den met het verschil in omvang van winkelgebieden gemeten
in verkoopvloeropperviakte (wo) en zijn de winkelgebieden
ingedeeld in bepaalde types die het verschillin grootte van de
gerelateerde verzorgingsgebieden kenmerkan. Deze laatste
indeling is gebaseerd op de volgende vier ﬂjnctionele types:
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binnensteden, hoofdwinkelgebieden, kernverzorgende cen-
trumgebieden en stadsdeelcentra.

Parkeerkenmerken van winkelgebieden

Met betrekking tot de kenmerken van parkeren in en rond
de winkelgebieden vallen drie uitkomsten direct op. Ten eer-
ste is het opvallend dat de parkeerprestaties (aantal parkeer-
plaatgen per m? wo) niet significant verschillen binnen de
vier §fpen winkelgebieden. De parkeerprestaties van bijna alle
winkélgebieden liggen rond 0,06; dit houdt in zes parkeer-
plaatsen per 100 m2 wo., Opmerkelijk genoeg is dit
gemiddelde hoger dan de door het crow gehanteerde kencij-
fers die namelijk in bandbreedte (afhankelijk van stedelijk-
heid en ligging) variéren tussen 4,0 en 5,7 parkeerplaatsen
per 100 m? vwol). Binnen de categorie ‘stadsdeelcentra’ ver-
schillen de parkeerprestaties van de diverse gebieden onder-
ling wel sterker.

Ten tweede blijkt er een licht positief verband te bestaan tus-
sen de focus van een winkelgebied op dagelijkse producten
en omvang van het beschikbare parkeerareaal op straat. Er is
dus een beperkte positieve samenhang tussen het aandeel
van verkooppunten voor dagelijkse producten in een winkel-
gebied en de parkeerprestatie, En daarmee dus het aantal
beschj(bare parkeerplaatsen per m2 wo,

Ten derde blijkt dat er tussen de karakteristieken van de
directejomgeving en de parkeergerelateerde kernmerken van
het wittkelgebied geen significante verbanden zijn. Daaruit
kan vooralsnog worden geconcludeerd dat deze karakteristie-
ken geén belangrijke rol lijken te vervullen als het gaat om
parkeerbeleid in en rond winkelcentra.

No parking, no husiness?

Met betrekking tot parkeren in winkelgebieden staan beleid-
smakers en retailers vaak lijnrecht tegenover elkaar. Parkeer-
beleid i§ vaak gericht op het reduceren (of het beperken van
de groel) van het autogebruik. Retailers pleiten vaak voor een
maximalisatie van het parkeeraanbod in hun winkelgebied en
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De databanken
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verlaging van het geldende parkeertarief om zodoende
dejconcurrentiepositie en de aantrekkelijkheid van hun win-
kelgebied te verbeteren.

De‘uitkomsten van de analyses van dit onderzoek die gericht
zijnj op de relatie tussen parkeerkenmerken en omzetcijfers
van winkelgebieden geven hier meer duidelijkheid over:

* De parkeerprestatie (parkeercapaciteit per m2 wo) heeft

een invioed op de omzet van winkelgebieden (zie fig. 1);

*  De hoogte van de parkeertarieven heeft geen negatieve
invioed op de omzet van winkelgebieden (zie fig. 2);

* Inspecifieke gevallen is een relatie tussen parkeercapa-
Citeit en omzet waarneembaar. In de categorie hoofdwin-
kelgebieden2) is er een Positieve (maar nog altijd zwakke)
relatie tussen de parkeerprestatie (parkeercapaciteit per
M2 wo) en de omzet per m2 wo. Deze relatie lijkt sterker
te worden indien het aantal vierkante meter wo van de
hoofdwinkelgebieden ligt tussen de 20.000 en 40.000 m2,

Condlusie

Op basis van dit onderzoek is dus een belangrijke conclusie
te formuleren: de stelling ‘No parking, no business’ kan wor-
den verworpen,

Deze conclusie is in lijn met de uitkomst van andere onder-
zoeken die laten zien dat het succes van een winkelgebied

vooral is gebaseerd op haar aantrekkelijkheid — aanbod van
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PARKEREN HEEFT WEINIG IN LOED OP WINKELOMZET

winkels (kwaliteit, variéteit en aantal erkooppunten) en leef-
baarheid binnen het gebied — en niet op het aantal beschik-
bare parkeerplaatsen. Natuurlijk is de| bereikbaarheid van een
winkelgebied fundamenteel voor het succes, maar een goede
bereikbaarheid is njet per definitie gelijk aan een hoge par-
keercapaciteit,

De conclusie wordt ook ondersteund
ken (zowel in Nederland als in andere
nen dat een automobilist niet meer by
iemand die te voet komt of een ov-ge
bestedingen per bezoek met de auto
beeld de fietser heeft een hogere bezoekfrequentie. Uit een
enquéte onder winkelend publiek in Breda3 blijkt dat een
fietser gemiddeld per week meer uitgeeft dan een automobij-
list. Hetzelfde resultaat komt uit een onderzoek onder consuy-
menten in de binnenstad van Utrecht#), Een onderzoek van
de Erasmus Universiteit Rotterdam en crow (2007) onder
de klanten van een buurtsupermarkt in| Leiden laat zien dat
er geen relatie is tussen vervoerwijze en| besteding per per-
s00n per week,

door andere onderzoe-
Eu-landen) die aanto-
steedt dan een fietser,
bruiker. Vaak liggen de
0ger, maar bijvoor-

Het resultaat van dit onderzoek kan de lokale autoritejten
helpen bij het formuleren van parkeerbeleid in het algemeen
en, in het bijzonder, parkeerbeleid in en rond winkelcentra,
De algemene doelen van het versterken van de leefbaarheid,
minder autogebruik en betere luchtkwallteit zijn te bereiken
zonder de aantrekkelijkheid van winkelgebieden te verminde-
ren.

Ten slotte kan dit onderzoek gezien worden als een eerste
stap in het empirisch onderzoek naar de effecten van parkeer-
beleid. De analyses en uitkomsten van dege studie vormen
een basis voor verder onderzock dat absqjluut noodzakelijk is
om beter, wetenschappelijk onderbouwdlparkeerbeleid te
vormen en te realiseren.
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