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Voorgesteld raadsbesluit

De raad besluit:

de parkeervisie 2018-2025 vast te stellen.

Samenvatting

Het huidige parkeerbeleid is gebaseerd op de parkeervisie van 2010. Ontwikkelingen gaan snel. De stad
groeit, ruimte wordt schaarser, behoeften van bewoners verschuiven en technologische ontwikkelingen
schrijden voort. We merken dat ons parkeerbeleid daar niet altijd goed op aansluit. Daarom is behoefte
aan actualisatie van ons parkeerbeleid. Uitgangspunt van ons beleid blijft dat we onze stad optimaal
bereikbaar willen houden. Voor bewoners, bezoekers en forenzen willen we gastvrij zijn. We willen echter
00k een stad zijn van ruimtelijke kwaliteit en leefbaarheid. Daarom formuleren we een aantal
uitgangspunten:

1. de openbare ruimte is openbaar;

2. we creéren meer ruimte voor leefbaarheid en ruimtelijke kwaliteit en voor andere functies van de
straat: groen, speel-, ontmoetings- en leefruimte;

3. we bieden meer maatwerk en flexibiliteit, om te kunnen aansluiten bij behoeften, kansen en
mogelijkheden op lokaal (gebieds)niveau, conform de Omgevingswet / The Next City;

4. duurzaamheid; waar mogelijk maken we duurzame keuzes. We faciliteren duurzaamheid (elektrische-
en deelauto’s) maximaal;

5. het parkeerbeleid en het Parkeerbedrijf zijn er in de eerste plaats om het functioneren van de stad te
verbeteren. Geld verdienen is niet het doel. Integraal naar het gebruik van de openbare ruimte kijken is
dat wel.

We zetten het maatschappelijk effect van ons parkeerbeleid voorop. De vraag is niet langer alleen hoe (en
of) we voorzien in de behoefte aan parkeerruimte, maar vooral hoe we die behoefte afwegen tegen een
ander gebruik van de openbare ruimte.

Vanuit de gedachte dat openbare ruimte openbaar is, wordt daarom voorgesteld te besluiten dat
parkeerregulering in de hele stad wordt ingevoerd. Dat betekent niet dat we overal betaald parkeren
invoeren. Eerst maken we (intregaal) gebiedplannen. Uitvoering kan plaatsvinden op straatniveau,
wanneer de straat / buurt daarom vraagt. Op deze manier kunnen we proactief (met de buurt en op basis
van visie en inhoud) aan de slag. Daarmee is deze parkeervisie in essentie een eerste uitvoeringsdocument
van The Next City. We zijn slagvaardiger, niet langer reactief, en geven invulling aan de overtuiging dat
openbare ruimte in essentie openbaar is, en dat gebruik van die ruimte niet per se gratis hoeft te zijn. De
kern is dat we het uitgangspunt omdraaien: van vrij tenzij gereguleerd naar gereguleerd tenzij vrij.

In het voorjaar van 2017 hebben we met maatschappelijke partners en bewoners uitgebreid gesproken
over ons nieuwe parkeerbeleid. Dat werd positief ontvangen. Dit geeft ons het vertrouwen dat wij met dit
nieuwe beleid een bijdrage leveren aan leefbaarheid en bereikbaarheid van de stad. Daarom vragen wij u
deze visie vast te stellen en ons opdracht te verlenen voor verdere uitwerking en concretisering in
maatregelen op straat.
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Vervolg voorgesteld raadsbesluit

Aanleiding en doel

Het huidige parkeerbeleid is gebaseerd op de parkeervisie van 2010. Ontwikkelingen gaan snel. De stad
groeit, en het wordt steeds drukker. Mensen willen in de stad wonen. De stad verdicht. Niet alleen de
binnenstad, maar ook de wijken daaromheen. Daardoor neemt de druk op de openbare ruimte toe - vooral
door de aanspraak die de (geparkeerde) auto blijft maken op ongedeeld gebruik van die openbare ruimte.
Dat betekent dat andere functies van de straat soms ondersneeuwen: de straat is ook bedoeld als prettige,
mooie en groene leefomgeving - om te verblijven, te spelen en elkaar te ontmoeten. Die functies willen we
meer ruimte geven.

Daarnaast constateren we dat ons huidige parkeerbeleid niet meer toereikend is om alle knelpunten op te
lossen (bijvoorbeeld waar het gaat om parkeernormen voor nieuwbouw) en dat het onvoldoende flexibel is.
Ook zien we bijvoorbeeld in het onderzoek wat we uitvoerden onder leden van het Stadspanel dat
Groningers toenemend belang hechten aan groene en leefbare straten. Daarbij vinden we dat de
duurzaamheidsambities die we als stad hebben onvoldoende tot uitdrukking komen in het huidige
parkeerbeleid, en bieden nieuwe digitale technieken mogelijkheden voor een gebiedsgericht, flexibel en
klantvriendelijk parkeerbeleid.

Ook zien we dat de nieuwe Omgevingswet ons vraagt om op een andere manier en op een andere
schaalgrootte te kijken naar de manier waarop we met ruimte omgaan. Omdat parkeren daar een integraal
onderdeel van is, moet het parkeerbeleid in de gemeente Groningen - meer dan nu - een onderdeel worden
van een bredere en meer integrale blik op de kwaliteit van de leefomgeving. We kunnen parkeerdruk alleen
maar reguleren met een parkeerregime: alleen dan kunnen we handhaven. Een parkeerregime is een
ordenend principe.

Wel benadrukken we dat ons parkeerbeleid er altijd op gericht geweest is de stad goed bereikbaar te
houden, en bezoekers zo gastvrij mogelijk te ontvangen. Dat blijft zo. We zijn ons ervan bewust dat een
bezoek aan de binnenstad van Groningen begint in een parkeergelegenheid (hetzij op straat, hetzij in een
garage of P+R-terrein), en we blijven het belangrijk vinden dat bewoners en bezoekers een parkeerplek
kunnen vinden. Toch heeft de auto niet vanzelfsprekend de eerste rechten op het gebruik van de openbare
ruimte. Ook andere functies zijn belangrijk - bijvoorbeeld verblijven, spelen, ontmoeten, groen, en
fietsparkeren.

Kader

In 2010 stelde uw raad de visie ‘Parkeren in de stad - Duurzaam bereikbaar (2010-2020)" vast. In 2014 werd
duidelijk dat er behoefte was aan actualisatie van het gemeentelijke parkeerbeleid. In aansluiting hierop
nam uw raad in november 2014 een motie aan om te komen tot een herziening van de parkeervisie. Op 2
februari 2016 ontving uw raad een eerste notitie met een eerste stand van zaken rondom de ontwikkeling
van de parkeervisie (kenmerk 5510052). Op 20 september 2016 ontving u een tweede informerende brief. In
deze brief werd u geinformeerd over de ontwikkeling van de visie tot op dat moment en over de nog te
ondernemen stappen in het najaar van 2017. Tenslotte ontving u op 7 juni 2017 een brief van ons waarin wij
u informeerden over de contourennota. In die contourennota zijn de uitgangspunten voor de nieuwe
parkeervisie vastgesteld. Voorliggende parkeervisie is een uitwerking van deze contourennota.

Argumenten en afwegingen

In dit nieuwe parkeerbeleid leggen we een aantal nieuwe accenten. Die leiden tot een aantal nieuwe
uitgangspunten in ons beleid. Die werken we in de visie verder uit. Hieronder vindt u een korte weergave
van de nieuwe accenten en nieuwe uitgangspunten. Uitgangspunt daarbij is steeds dat we niet aan
bestaande rechten zullen komen.

Accent: bereikbaar en gastvrij

Uitgangspunt is en blijft dat wij als stad bereikbaar en gastvrij willen zijn voor onze bewoners, bezoekers en
forenzen. We willen een aantrekkelijke en economisch vitale stad zijn en blijven voorzien in de werkelijke
parkeerbehoefte. Die wegen we echter wel af tegen andere claims op de openbare ruimte. Met ons beleid
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op het gebied van ruimtelijke ordening, verkeer, openbaar vervoer en mobiliteitsmanagement proberen we
de parkeerbehoefte te verminderen of anders te sturen. Onze P+R voorzieningen proberen we bijvoorbeeld
aantrekkelijker te maken en we blijven investeren in goed openbaar vervoer.

Accent: maatschappelijk effect voorop

We stellen het maatschappelijk effect van ons parkeerbeleid (en het Parkeerbedrijf van de gemeente
Groningen) voorop. Het parkeerbeleid levert een positieve bijdrage aan het functioneren van de stad en aan
de manier waarop we in de stad omgaan met de openbare ruimte. Daarbij is het niet langer alleen de vraag
hoe wij voldoende parkeerruimte kunnen bieden, maar is de vraag hoe we tot een goede balans tussen de
verschillende functies van de openbare ruimte kunnen komen, die beantwoordt aan de wensen en
behoeften van onze inwoners. Daarbij gaat het om leefbaarheid, bereikbaarheid, veiligheid, duurzaamheid,
economie en werkgelegenheid, en niet alleen om voldoende parkeerruimte. Daaruit volgt dat geld
verdienen met parkeren niet onze drijfveer is. Onderdelen van het parkeerbeleid mogen de gemeente geld
kosten, mits daar voldoende maatschappelijke baten tegenover staan. We blijven streven naar een
Parkeerbedrijf dat zo efficiént en kostenbewust mogelijk werkt.

Accent: privégebruik van openbare ruimte is, als het autoparkeren betreft, in principe niet gratis

Een belangrijk uitgangspunt voor het nieuwe parkeerbeleid is dat openbare ruimte in beginsel openbaar is,
en we als lokale overheid regie willen voeren over het gebruik van die openbare ruimte. We kunnen alleen
goed regie voeren in gebieden waar parkeren niet ‘vrij’ is. Daarom is het essentieel dat we stadsbreed
regels stellen aan het particulier gebruik van de openbare ruimte voor het stallen van een auto. Het
belangrijkste doel van dit besluit is onszelf betere instrumenten te verschaffen om het parkeren in de stad
Groningen te reguleren. Parkeerregulering is een ordenend principe waarmee we ruimtelijke en
maatschappelijke knelpunten op kunnen lossen en/of kwaliteit toe kunnen voegen. Daarom besluiten we in
de gehele stad een vorm van parkeerregulering in te voeren. Dat betekent niet dat we daadwerkelijk overal
borden en betaalautomaten gaan plaatsen. In wijken waar geen parkeerproblemen zijn, hoeven we niets te
doen. Het betekent wel dat we ons tijdrovende procedures kunnen besparen als in een buurt de vraag rijst
naar regulering van de parkeerdruk, en dat we pro-actief met de buurt aan de slag kunnen om te kijken naar
manieren waarop we met parkeren (i.r.t de ruimtelijke kwaliteit, of i.r.t. toekomstige ontwikkelingen) kunnen
omgaan. Invoering kan nog steeds op straatniveau plaatsvinden.

Ons huidige beleid omtrent de invoering van betaald parkeren wordt vooral gestuurd door (de behoefte
aan) draagvlak. Dat wordt door bewoners niet altijd als logisch ervaren. In de praktijk leidt dit tot een
situatie waarbij bewoners eerst moeten klagen over een probleem dat we als gemeente (naar hun vaak
terechte oordeel) hadden kunnen voorzien. Deze situatie doet zich bijvoorbeeld voor als in een buurt
parkeeroverlast optreedt omdat we in een naastgelegen buurt betaald parkeren hebben ingevoerd, of
wanneer een bouwontwikkeling de parkeerdruk fors opvoert. Wij treden daar naar de smaak van bewoners
als gemeente vaak te reactief in op. Ook zien we tegenstellingen per straat: in een straat waar veel mensen
op eigen terrein kunnen parkeren zal nooit genoeg draagvlak zijn om betaald parkeren in te voeren, terwijl
de minderheid die niet op eigen terrein kan parkeren wel degelijk parkeeroverlast ervaart. Deze nieuwe
parkeervisie, en de accenten en uitgangspunten daarin, maken het mogelijk hier proactief en met de buurt
in op te trekken — conform wat de nieuwe Omgevingswet van ons vraagt. Signalen uit de buurt zijn daarin
leidend.

Accent: Voldoende parkeerruimte, maar niet altijd voor de deur

We stellen vast dat in de stad in principe voldoende parkeerruimte aanwezig is. Daarom gaan we in de stad
geen parkeerruimte toevoegen. De bestaande capaciteit is voldoende, maar kan soms beter worden benut.
Ook is er nog ruimte in buurtstallingen mits we bijvoorbeeld alternatieven zoeken voor zakelijke
abonnementen. Echter, we kunnen zeker in de binnenstad en de wijken daaromheen niet elke automobilist
een plek voor de deur garanderen.

Accent: ruimte voor de straat

De behoefte van bewoners aan een groene en leefbare straat sterkt ons in onze overtuiging dat er ruimte is
om het primaat van de geparkeerde auto in de openbare ruimte terug te dringen. Zo kunnen we ruimte
creéren voor groen, spelen, verblijfsruimte en -kwaliteit in onze (woon)straten.

Accent: maatwerk en flexibiliteit

Parkeerdruk en -behoeften zijn niet overal gelijk. We willen zoveel mogelijk flexibel kunnen inspelen op
lokale situaties en behoeften. Daarvoor hebben we een ‘gereedschapskist’ gecreéerd. Met de instrumenten
uit die gereedschapskist kunnen we variéren in tarieven, aantallen plekken, tijdvensters, soorten



vergunningen en andere specifieke criteria. Zo krijgt elk gebied een pakket oplossingen die aansluiten bij de
lokale, specifieke problemen. Nieuwe digitale toepassingen kunnen bijdragen aan grotere flexibiliteit,
kwaliteit en efficiency in onze dienstverlening. In een gebied waar parkeerdruk wordt veroorzaakt door
wijkvreemd verkeer horen andere maatregelen dan in een gebied waar de druk vooral door eigen autobezit
ontstaan is. In beide gevallen is een parkeerregime nodig als handhavingstitel.

Accent: duurzaam

In 2035 willen we een energieneutrale stad zijn. Dat vraagt om ambitie en keuzes op alle beleidsterreinen.
Wij maken binnen het parkeerbeleid duurzame keuzes door met ons parkeerbeleid elektrische auto's en
deelauto's te faciliteren en in de bedrijfsvoering van ons parkeerbedrijf duurzame keuzes te maken.

Wat betekent dat concreet?

Gebruik openbare ruimte stringenter reguleren

We draaien het uitgangspunt om. Parkeren in Groningen was altijd vrij, tenzij het gereguleerd was. Nu
stellen we vast dat parkeren in Groningen in principe gereguleerd is, tenzij het (nog) vrij is. Daarmee geven
we invulling aan de gedachte dat openbare ruimte openbaar is. Ook biedt dit mogelijkheden tijdrovende
discussies met buurten / gebieden te voorkomen, terwijl het ons als stad wél de ruimte geeft proactief,
integraal en mét de buurt na te denken over de manieren waarop we parkeerdruk tegen kunnen gaan. Het
betekent nadrukkelijk niet dat we in alle gebieden in de stad per direct ook daadwerkelijk een parkeerregime
invoeren. Waar we geen parkeerregime invoeren, brengen we bewoners wel jaarlijks op de hoogte van het
feit dat in hun straat of buurt (nog) niet betaald hoeft te worden voor parkeren. Dit nemen we mee in de
communicatie over andere gemeentelijke belastingen.

Andere gebiedsindeling

We werkten tot op heden met een concentrische gebiedsindeling: de binnenstad, de schilwijken
daaromheen en de buitenwijken. Het idee was dat binnen deze gebiedssoorten een min of meer
gelijkluidend beleid kon gelden, waarbij we in de buitenwijken eigenlijk geen probleem hadden. De praktijk
blijkt vele malen weerbarstiger. We zien in twee gelijksoortige schilwijken hetzelfde soort probleem met een
andere oorzaak, en in de buitenwijken zien we problemen die bijna binnenstedelijk zijn. Daarom is een meer
gedifferentieerde indeling van bestaande gebiedssoorten nodig. We houden de gebiedsindeling daarom
nog eens tegen het licht, en kijken anders naar onze huidige regimes. Zo wordt het ook mogelijk
verschillende parkeergebieden ‘op te knippen’ (Zeeheldenbuurt / Badstratenbuurt) of een bestaand gebied
te vergroten (Binnenstad).

Parkeerbeleid op basis van gebiedssoorten

Per gebied kunnen we een gereedschapskist samenstellen van mogelijke maatregelen. Daarbij hebben we
per maatregel mogelijkheden om te differentiéren. Zo kunnen we beter inspelen op actuele, lokale en
specifieke situaties. We willen daarbij niet reactief zijn en wachten op klachten van bewoners of
ondernemers, maar vooral ook samen met hen proactief en vanuit een heldere visie op een gebied(soort)
maatregelen ontwikkelen. Verwachten we bijvoorbeeld een ‘waterbedeffect’, omdat we in een naburige
buurt maatregelen nemen, dan willen we daar in aangrenzende wijken ook beleid op kunnen maken. Dat
geldt ook voor die situaties waarin een (nieuwbouw)ontwikkeling een parkeerdruk met zich mee gaat
brengen die alleen in de hand te houden is met een vorm van parkeerregulering. Ook daar willen we niet
reactief wachten tot de problemen ontstaan, maar we willen mét de buurt een plan maken om de
problemen op voorhand het hoofd te kunnen bieden. Die plannen maken we per gebied. Uitvoering kan dan
als dat nodig is op straatniveau.

Gereedschapskist
Als mogelijke maatregelen om in gebieden met een parkeerregime de druk af te laten nemen, stellen we de
volgende maatregelen voor:

- Parkeren op eigen terrein (‘POET’)

Uitgangspunt is dat parkeren zoveel mogelijk op eigen terrein moet geschieden, als en waar dat kan, en

waar dat een kwaliteitsverbetering oplevert in de openbare ruimte. We gaan daarom zorgvuldig

onderzoeken waar mogelijkheden zijn om op eigen terrein te parkeren. De adressen waar parkeren op eigen

terrein mogelijk is, krijgen in principe geen parkeerrechten in de openbare ruimte. We beginnen daarvoor

bij nieuwe adressen. We voeren de POET-lijsten niet van de ene op de andere dag in. Dat doen we
zorgvuldig. We nemen ook geen vergunningen in, maar hanteren een uitsterfbeleid.



- Herijking bouwnormen

Bij het verlenen van een omgevingsvergunning voor nieuwbouw hanteren we parkeernormen. In de praktijk
blijken ze niet altijd adequaat en/of noodzakelijk. Zo zien we bijvoorbeeld dat bewoners van
nieuwbouwcomplexen met een parkeergarage toch op straat parkeren, omdat ze niet willen betalen voor
een (duurdere) plek in de parkeergarage. Aan de andere kant zien we ook situaties waarin er minder
daadwerkelijke parkeerbehoefte is dan onze normen veronderstellen, waardoor er parkeerplaatsen op straat
of in garages ongebruikt blijven. We zien ook dat de strenge parkeernormen kunnen leiden tot zodanige
kostenverhoging dat de nieuwe woningen onbereikbaar worden voor de beoogde doelgroep en/of dat
bouwprojecten stagneren. In het licht van onze huisvestingsopgaven is dat zeer ongewenst. Ook hier geldt
dat specifieke maatregelen waarschijnlijk beter werken dan algemene normen. Deze normen krijgen later
dit jaar hun beslag in een nieuwe parkeernormennota. Wel stellen we nu voor bewoners van
nieuwbouwprojecten in principe uit te sluiten van een vergunning voor de openbare weg. Dat dwingt
corporaties en ontwikkelaars de parkeerbehoefte op de eigen ‘vlek’ op te lossen. Daarbij krijgen ze wel
maximale vrijheid, doordat we de normen maximeren, 0-normen (‘autoloos bouwen’) toestaan, en transitie
vergemakkelijken. Zo krijgen ondernemers meer ruimte om te komen met creatieve oplossingen.

- Ander uitgiftebeleid

In gebieden waar de parkeerdruk nu al hoog is (binnenstad, bijvoorbeeld), stellen we een ander
uitgiftebeleid voor. Als het nodig is, willen we bijvoorbeeld abonnementen kunnen verstrekken op basis
van het aantal auto’s per huishouden. Daarbij is het ook mogelijk voor een eventuele 2° vergunning een
hoger tarief te vragen.

- Bezoekerspassysteem

Het bezoekerspassysteem houden we opnieuw tegen het licht. In gebieden waar de parkeerdruk fors is, en
andere maatregelen geen soelaas bieden, kan het nodig zijn het aantal uren op een bezoekerspas terug te
brengen, of nieuwbouwontwikkelingen uit te sluiten van de bezoekerspas. Daarnaast is de bezoekerspas bij
uitstek een onderwerp wat zich leent voor nieuwe technieken (blockchain) en pilots. Idealiter geven we niet
meer uren uit aan het gehele gebied dan we nu doen. Immers, daar zou de parkeerdruk navenant van
toenemen. Echter: als we die uren onderling verhandelbaar maken, moet het mogelijk zijn dat mensen extra
uren kopen van bewoners die er minder belang bij hebben.

- Quotum op uit te geven vergunningen

In drukke gebieden (vaak in combinatie met ontwikkelingen die parkeerplekken kosten) kunnen we het
aantal uit te geven vergunningen maximeren. Daarmee (i.e. door natuurlijk verloop) past het autobezit in
een wijk / gebied zich aan aan het aantal beschikbare plekken.

- Van straat naar garage

We verplaatsen parkeerdruk waar mogelijk naar gebouwde voorzieningen. Daarbij stellen we vast dat
buurtstallingen in eerste instantie voor bewoners zijn. We stimuleren alternatieven voor straatparkeren,
bijvoorbeeld op parkeerterreinen van bedrijven en instellingen waar buiten werktijd vaak veel plek is of op
P+R terreinen waar bewoners wellicht hun 2e of 3e auto kunnen parkeren. Ook creéren we meer ruimte in
buurtstallingen door zakelijke abonnementen uit te faseren.

- Focus op handhaving

Bij een strenger beleid op straat hoort ook strengere en efficiéntere handhaving. We hebben in 2016 en
2017 de eerste positieve ervaringen opgedaan met een scanauto. Die controleert in rap tempo vele
kentekens en toetst ze aan het vergunningensysteem. We willen verder inzetten op digitalisering van de
handhaving. Hiermee zijn we efficiénter en worden toezicht en handhaving eenvoudiger.

- Beter benutten van P+R en andere OV knooppunten

We gaven al aan dat de P+R-terreinen ook gebruikt kunnen worden door bewoners, in een omgekeerde
pendel (voor een tweede of derde auto). Daarnaast kunnen op de P+R en op andere plekken meer
voorzieningen worden getroffen om bijvoorbeeld gebruik van elektrische auto's te faciliteren, of om P+R-
terreinen als logistieke hubs in te zetten.

Maatschappelijk draagvlak en participatie

Deze parkeervisie is tot stand gekomen met hulp van de Groningers. In november 2016 hebben we op Let's
Gro een eerste sessie georganiseerd. Gedurende 4 dagen konden Groningers hun ideeén en wensen
aanleveren voor de manieren waarop ze hun straat graag ingericht zouden zien. We noemden dit ‘Hoe zie jij
straat’. Deze bijeenkomst(en) en ideeén maakten voor het eerst duidelijk dat Stadjers niet alleen parkeren



belangrijk vonden, maar ook graag ruimte wilden voor andere modaliteiten (fietsers, voetgangers) en
functies (spelen, groen, ontmoeten).

In het najaar van 2016 is de vraag verbreed, en is via het stadspanel aan ruim 4000 Stadjers gevraagd wat
zij belangrijk vinden in hun straat. Mede op basis van deze input is de contourennota voor de parkeervisie
opgesteld. Die contourennota is besproken tijdens inloopbijeenkomsten in de stad (de Wijert, Vinkhuizen en
de Oosterpark). De ideeén in de contourennota van de parkeervisie werden over het algemeen positief
ontvangen. Over de contourennota organiseerden we (in de week van 28 juni tot 12 juli 2017) ook een
stadspanel-enquéte: ruim 3800 Groningers deden mee. Ook de uitkomsten daarvan sterkten ons in de
keuzes die we maakten in de contourennota.

Deze parkeervisie is dus bij de totstandkoming met Stadjers besproken. Veel van de dingen die we hebben
opgehaald, hebben in de uiteindelijke visie een plek gekregen. Zie daarvoor het participatiedocument.
Daarom, en ook omdat het keuzes betreft die over de hele stad gaan, en er geen gebiedspecifieke
maatregelen in deze visie staan, hebben we deze visie zelf niet ter inspraak voorgelegd. In het verdere
vervolg - en de verdere invulling van de Parkeervisie — gaan we weer met de Stadjers in gesprek. Integrale
gebiedsplannen (in relatie tot, maar niet gelimiteerd tot de invoering van parkeerregulering) schrijven we
met gebiedsteams, WIJ-teams, straat- en buurtverenigingen. Voorgesteld wordt om de uitwerking op
gebiedsniveau onderwerp te laten zijn van de bestaande inspraakprocedures.

De participatie is in bijgevoegd participatieverslag nader uitgewerkt.

Financiéle consequenties

De financiéle consequenties van deze visie als geheel zijn moeilijk in kaart te brengen. Duidelijk is wel dat er
iets verandert in het denken over parkeren, en in het denken over het Parkeerbedrijf van de gemeente
Groningen. Het uitgangspunt van het Parkeerbedrijf was altijd dat het zichzelf moet bedruipen, én (waar en
als mogelijk) aanvullend een bijdrage moest leveren aan de begroting. Met de inkomsten van het
Parkeerbedrijf werden dan investeringen in bijvoorbeeld fietsparkeerplaatsen gerealiseerd. Overigens was
het doel van het Parkeerbedrijf nooit om geld te verdienen aan parkeerders. Betaald parkeren is simpelweg
de enige manier om parkeergedrag te reguleren.

Echter, nu we de positie van de auto in onze straten willen terugdringen, om zo weer ruimte maken voor ‘de
straat’ en het maatschappelijk effect bij parkeren een grotere rol te geven, kan dat geld kosten.

Bijvoorbeeld: onze keuze in deze visie om het straatparkeren verder terug te dringen, leidt ertoe dat de
inkomsten daaruit zullen teruglopen. Het opheffen van parkeerplaatsen in die gebieden waar we ruimtelijke
kwaliteit kunnen toevoegen leidt tot een langjarige terugloop in de inkomsten uit kortparkeren. Ook als we
Stadjers een beperkte tijd financieel willen compenseren voor een plek in een (buurt-)stalling kost dat geld.

Hiertegenover staan ook hogere inkomsten, en lagere kosten. Zo vermoeden we dat efficiéntere
handhaving leidt tot een hogere betalingsbereidheid. Ook vermoeden we dat we op termijn steeds minder
betaalautomaten hoeven te plaatsen omdat betalen per app zo’'n vlucht neemt, en dat we kosten kunnen
besparen door betaald parkeren in grotere gebieden in te voeren.

Toch zijn er financiéle risico’s. Het Parkeerbedrijf heeft nu eenmaal een risicoprofiel, zeker op de lange
termijn. Daarbij hebben we niet alles in de hand. Economische ontwikkelingen zijn bijvoorbeeld van groot
belang voor de parkeerexploitatie: als het economisch slechter gaat, zien we dat direct terug in de
exploitatie. Ook is het onzeker wat de impact zal zijn van de veranderingen in automobiliteit op het
parkeergedrag. Ook de renteontwikkeling is niet door ons te beinvloeden. Toch blijft dat het grootste risico
van het Parkeerbedrijf, vooral door de omvang van de onderliggende leningen en de lange
exploitatieperiode. Dat geldt des te meer nu de rente zo laag is. Want de lage rente zorgt nu voor extra
resultaat. Maar bij een stijgende rente verdwijnen niet alleen die resultaten, maar stijgen tegelijkertijd ook
de lasten van het Parkeerbedrijf. Een stijgende rente hakt er dus dubbel in. En de kans dat de rente op enig
moment weer zal stijgen is groot.

Om de financiéle risico’s (en de effecten van specifieke projecten op de inkomsten van het Parkeerbedrijf)
goed in beeld te brengen (en te houden), zullen we in het verdere vervolg - en de verdere invulling van de
Parkeervisie - steeds de financiéle consequenties altijd in de betreffende projectbegroting nauwkeurig in
beeld brengen. De effecten van een besluit op de langjarige begroting van het Parkeerbedrijf kunnen dan
steeds in de besluitvorming over een specifiek project worden meegenomen. De vraag is dan niet zozeer



wat het opheffen van een straatparkeerplaats kost, maar wat de verwachte maatschappelijke/ruimtelijke
winst ons precies waard is.

Overige consequenties

Parkeerbeleid heeft direct consequenties voor andere beleidsvelden. In een gebied waar we parkeren op
eigen terrein verplichten, kunnen we niet tegelijk groene voortuinen stimuleren. Parkeernormen en de
woningbouwopgave in Groningen hangen direct met elkaar samen. In een straat waar meer ruimte voor
fietsers nodig is, of de toegankelijkheid ondermaats is, kunnen parkeermaatregelen uitkomst bieden. Juist
daarom pleiten we in deze visie voor een integrale blik op een gebied, en op de rol die parkeren in dat
gebied kan spelen. De keuzes die hier als voorbeeld worden genoemd, zijn nu juist de keuzes waarover we
met elkaar en met de buurt in gesprek moeten. Dat vraagt de nieuwe Omgevingswet ook van ons. Met deze
visie geven we invulling aan de integrale blik op een gebied als geheel. Deze visie past daarmee naadloos
in de lijn die ook in The Next City verder wordt uitgewerkt.

Een andere consequentie is een financiéle: waar de inkomsten van het Parkeerbedrijf teruglopen omdat we
andere keuzes maken, lopen we het risico dat we dingen die nu betaald worden uit de inkomsten van het
parkeerbedrijf (zoals investeringen in fietsparkeren of P+R-terreinen) niet meer kunnen betalen. Die keuzes
maken we — terwijl we verder invulling geven aan ons beleid — steeds inzichtelijk.

Vervolg

In deze parkeervisie presenteerden we nieuwe uitgangspunten en accenten in het parkeerbeleid voor de
komende jaren. Met de uitwerking van dat beleid gaan we de komende tijd aan de slag. We werken eerst de
nieuwe parkeernormen verder uit. Veel van de in deze visie genoemde maatregelen (POET, parkeernormen
op maat, bouwen met de 0-norm, uitsluiten nieuwbouw) komen in die parkeernormen ter besluitvorming
terug. Verder gaan we na vaststelling van deze parkeervisie over tot het maken van gebiedsplannen. Daarbij
kiezen we voor een gefaseerde aanpak. Waar geen problemen zijn, hoeven we ook niet direct iets te doen.
We geven prioriteit aan wijken, buurten of straten waar zich problemen of kansen voordoen, waar we
ruimtelijke kwaliteit kunnen toevoegen, en/of waar we in de nabije toekomst problemen verwachten. We
volgen daar het ‘parkeermetermodel’ wat we in de Parkeervisie presenteerden. Ook bereiden we verdere
aanpassing van de regelgeving voor.

In de komende tijd zullen we steeds bij u terugkomen met besluit- en uitwerkingsnota's op de
gepresenteerde thema's. We stellen voor de gebruikelijke overleg- en inspraakprocedures rond het in deze
nota voorgestelde nieuwe parkeerbeleid te voeren per gebied. Hoe we het best aan deze processen vorm
kunnen geven, zullen we deels in de praktijk moeten ontdekken. We zullen uw raad hierover periodiek
informeren.

Ook willen we ruimte bieden aan experimenten, bijvoorbeeld met blockchain-technologie. In alle gevallen

zullen we actief de dialoog aangaan met de betrokken bewoners, ondernemers en andere betrokkenen, om
aldus gezamenlijk invulling te geven aan het gebiedspecifieke parkeerbeleid.

Lange Termijn Agenda

Met vriendelijke groet,
burgemeester en wethouders van Groningen,
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de burgemeester, de secretaris,
Peter den Qudsten Peter Teesink



