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Inleiding  
Recent zijn de Gebiedsvisie Spuiboulevard (RIS 2270487) en het Verkeersstructuurplan 
Spuiboulevard (RIS 2546638) door de raad van de gemeente Dordrecht vastgesteld. Grote 
gebiedsontwikkelingen binnen de gemeente, zoals Spuiboulevard/Schil-West, vragen veelal om een 
andere benadering voor de bepaling van de parkeerbehoefte. Specifiek binnen deze 
gebiedsontwikkeling zijn legio kansen aanwezig voor de transitie van de auto naar duurzame 
vervoerswijzen als OV en de fiets. Dit heeft gevolgen voor de parkeerbehoefte binnen het gebied. 
 

 
 
In de Collegenota "Parkeren in de bouwopgave, Nota parkeernormen Dordrecht 2019", welke juridisch 
is vertaald in de beleidsregels “parkeren bij nieuwbouwprojecten” (RIS 2431232 en 2582221), is het 
mogelijk gemaakt om bij gebiedsontwikkelingen van enige omvang voor het betreffende gebied een 
parkeervisie op te stellen. Een dergelijke parkeervisie geldt als nadere uitwerking van het vigerende 
parkeerbeleid, dat stelt dat iedere ontwikkeling dient te voorzien in de (toekomstige) parkeerbehoefte.   
 
Het uitgangspunt in een gebiedsgerichte parkeervisie blijft dat de omgeving van het gebied wordt 
beschermd tegen overlast door uitwijkgedrag. Dit vereist afspraken over hoe bij deze ontwikkelingen 
op een gebiedsgerichte manier met het parkeervraagstuk wordt omgegaan. De Gebiedsontwikkeling 
Spuiboulevard is zo’n gebied waarbij een gebiedsgerichte parkeeroplossing in de vorm van een 
parkeervisie gewenst is. Voorliggende Parkeervisie Gebiedsontwikkeling Spuiboulevard (PGS) is dan 
ook het kader voor de verdere uitwerking in omgevingsplannen. 

  



 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

 

PARKEERVISIE GEBIEDSONTWIKKELING 
SPUIBOULEVARD DORDRECHT 
 
Datum December 2020 

Van P.J.M. Vissers 

Pagina 2 van 13 

 
 
De gebiedsafbakening voor deze parkeervisie betreft het gebied tussen de Spuiboulevard, de 
Sluisweg, de Burgemeester de Raadtsingel, en de Johan de Witstraat zoals weergegeven in 
onderstaande figuur. 
 

 
Figuur 1: Gebiedsafbakening parkeervisie Gebiedsontwikkeling Spuiboulevard (PGS) 

 
Autoparkeren 
Voor de Gebiedsontwikkeling Spuiboulevard is het relevant dat de diverse vastgoedontwikkelingen 
weliswaar in de tijd geprognosticeerd kunnen worden, maar het tijdstip van de daadwerkelijke 
realisatie nog van veel factoren afhankelijk is. De doorlooptijd van de realisatie van een gebouwde 
parkeervoorziening (na afronding van de politieke besluitvorming én de aanbesteding van de 
uitvoering) beslaat de bouwtijd al snel een jaar voor een bovengrondse parkeergarage en 2 jaar voor 
een ondergrondse parkeergarage.  
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Bij dergelijke stedelijke gebiedsontwikkelingen wordt de theoretische parkeerbehoefte bepaald op 
basis van parkeernormen. Bij de geleidelijke ingebruikname van het (her)ontwikkelde gebied dient te 
allen tijde een parkeervoorziening beschikbaar te zijn, die in de theoretische parkeerbehoefte van het 
in gebruik genomen (deel)gebied voorziet. Het kan daarbij zijn dat in een deelgebied een 
parkeervoorziening is opgenomen die ook invulling geeft aan de parkeerbehoefte van een ander 
deelgebied. Dit is geen probleem zo lang de totaal beschikbare parkeercapaciteit ten minste gelijk is 
aan de parkeerbehoefte van de in gebruik genomen functies.  
 

 
Figuur 2: Voorbeeld monitoring parkeerbalans op sectorniveau 

De gefaseerde realisatie van de ontwikkelingen en het uitgangspunt dat er te allen tijde voldoende 
parkeerplaatsen beschikbaar moeten zijn, betekent dat voorafgaand aan de ontwikkelingen voor het 
gehele gebied de theoretische parkeerbehoefte bepaald zou moeten worden. Gegeven de 
plaatsvindende transitie op mobiliteitsgebied naar duurzamere vervoerswijzen, zal gedurende de 
realisatie van Gebiedsontwikkeling Spuiboulevard in de praktijk naar verwachting een andere 
parkeerbehoefte blijken op te treden dan de vooraf berekende theoretische parkeerbehoefte. De 
theoretische parkeervraag, die is bepaald met het parkeerbalansmodel, moet dan ook continu getoetst 
worden aan de resulterende werkelijke parkeervraag. Binnen het parkeerbalansmodel is het gebied 
ingedeeld in bouwblokken om op bouwblokniveau te kunnen monitoren hoe de theoretische en 
praktische parkeervraag zich verhouden tot de aanwezige en nog benodigde parkeervoorzieningen  
 

 
Figuur 3: Voorbeeld monitoring parkeerbalans op bouwblok-niveau 

Bij oplevering van vastgoedontwikkelingen dienen de bijbehorende parkeervoorzieningen al 
beschikbaar te zijn, zodat direct voorzien kan worden in de parkeervraag. Dit is noodzakelijk ter 
voorkoming van het weglekken van parkeerders naar naastgelegen wijken. Vervolgens kan worden 
bezien hoe de parkeervraag zich verder ontwikkelt. Uit de jongste analyse van de parkeerbalans voor 
dit gebied (april 2020) blijkt dat er met het huidige programma geen sprake zal zijn van een tekort aan 
parkeerplaatsen. Zoals het zich nu laat aanzien zal er eerder sprake zijn van een overcapaciteit  
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(“Verkeersstructuurplan Spuiboulevard”, figuur op blz. 19: aanbod op maat).  
 
De parkeerbehoefte is echter gekoppeld aan het ruimtelijk programma dat wordt gerealiseerd in het 
gebied. De benodigde parkeercapaciteit voldoet aan de toekomstige parkeerbehoefte van dat 
programma én ook aan de behoefte, die nu al de huidige parkeervoorzieningen vervullen voor het 
parkeren door bezoekers aan de (autoluwe) binnenstad. 
 
Verkeersafwikkeling versus parkeercapaciteit 
In het Verkeersstructuurplan Spuiboulevard (april 2020) is aangegeven dat er slim met parkeren dient 
te worden omgegaan door de parkeercapaciteit slim te spreiden over het gebied (?). De gemeente 
Dordrecht blijft daarom inzetten op het beter benutten van de huidige parkeercapaciteit. Ook zijn er 
kansen en mogelijkheden in dit gebied om ten gunste van de leefbaarheid op straat, in te zetten op 
het beter benutten van de bestaande parkeercapaciteit van de parkeergarages en het parkeerterrein 
aan de Weeskinderendijk. Nu is er veelal in de avonduren veel onbenutte parkeercapaciteit 
beschikbaar in deze parkeergarages en op het parkeerterrein, terwijl deze op straat juist meer dan 
benut wordt.  
 
Uit het Verkeersstructuurplan (april 2020) blijkt dat voor de gebiedsontwikkeling Spuiboulevard niet 
zozeer het parkeren in het gebied een knelpunt vormt, maar juist de verkeersafwikkeling van en naar 
het gebied. Dit impliceert dat het parkeren daarom niet volledig in het gebied zelf opgelost kan worden 
maar gedeeltelijk op afstand vormgegeven dient te worden. 
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Parkeren op eigen terrein (POET) versus dubbelgebruik parkeervoorzieningen  
Volgens de “beleidsregels parkeren bij nieuwbouwprojecten” dient iedere bouwontwikkeling zelf te 
voorzien in voldoende parkeerplaatsen voor de eigen parkeerbehoefte. Op het voldoen aan dit 
uitgangspunt wordt bij de aanvraag van een omgevingsvergunning getoetst.  
Om een overcapaciteit aan parkeerplaatsen te voorkomen wordt gestimuleerd dat ontwikkelingen 
elkaar opzoeken om te komen tot dubbelgebruik van parkeerplaatsen. Gezien het knelpunt ten 
aanzien van de verkeersafwikkeling (Verkeersstructuurplan Spuiboulevard), is dergelijk dubbelgebruik 
wenselijk binnen de Gebiedsontwikkeling Spuiboulevard.  
 
Dubbelgebruik 
De parkeernormen zijn onderverdeeld in functies en geven per functie een indicatie van de omvang 
van het benodigde aantal parkeerplaatsen. Wanneer een combinatie van functies wordt gerealiseerd, 
moet gekeken worden naar de momenten in de week (aanwezigheidspercentages) waarop per functie 
de parkeervraag zich voordoet. Omdat de maximale parkeerbehoefte van specifieke functies zich 
meestal slechts op bepaalde momenten voordoet, is vaak dubbelgebruik met andere functies te 
realiseren. Dit is uit oogpunt van kostenbesparing en optimaal gebruik van spaarzame ruimte voor alle 
partijen wenselijk. 
 
De parkeernorm voor de gebiedsontwikkeling Spuiboulevard 
De parkeernorm wordt 
beschouwd als een getal dat een 
zo goed mogelijke inschatting 
geeft van de te  
verwachte parkeerbehoefte van 
een vastgoedontwikkeling. Hierbij 
wordt voor de te hanteren 
parkeernorm uitgegaan van een 
minimaal aantal te realiseren 
parkeerplaatsen.  
 
Met het uitgangspunt van een 
minimaal te realiseren 
parkeerbehoefte voorkomt de 
gemeente Dordrecht dat parkeren 
een onnodige druk op een 
bouwplan legt. Niet meer 
realiseren dan minimaal 
noodzakelijk. De parkeernorm is inclusief het parkeren door de bezoekers van een functie.  
 
De verstedelijkingsgraad van Dordrecht is volgens het CROW (publicatie 381), Sterk Stedelijk. In de 
beleidsregels parkeren bij nieuwbouwprojecten is het gebied Spuiboulevard aangewezen als Schil-
gebied. Voor een deel van de Gebiedsontwikkeling Spuiboulevard (zijnde de bouwblokken 3, 4, 5 9, 
10 en 11 (zie figuur 4)), geldt echter dat sprake is van een zodanige verdichting met de toevoeging 
van woningen dat de resulterende dichtheid eerder bij de gebiedstypologie centrum hoort. Bij de 
bepaling van de parkeernorm voor deze bouwblokken mag dan ook worden aangehouden dat deze 
zich in een Centrum-gebied bevinden. Voor alle overige bouwblokken binnen de Gebiedsontwikkeling 
Spuiboulevard dient te worden uitgegaan van parkeernormering behorend bij een Schil-gebied. 

Figuur 4: indeling gebiedsontwikkeling Spuiboulevard in 
bouwblokken naar nummer 
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De rol van Transferium/HUB /P+R Weeskinderendijk 
Enerzijds kan het verkeer dat van buiten Dordrecht naar de binnenstad komt, het beste aan de randen 
van Dordrecht worden gefaciliteerd. Anderzijds is de oplossing voor deze gebiedsontwikkeling waarin 
dermate veel autoverkeer wordt gegenereerd in relatie tot het bouwprogramma, dat dit niet op te 
vangen is binnen de bestaande infrastructuur en/of binnen de ontwikkeling. Het inzetten op het 
gebruik van P+R-voorzieningen aan de randen van de stad biedt dan mogelijk een oplossing. Dit 
principe heeft zich in meerdere Nederlandse steden, zoals bijvoorbeeld in Groningen en in Den Bosch 
al bewezen.  
 
Om het aantal autobewegingen in de stad te verminderen, moet het verkeer wel worden verleid om 
aan de rand van de stad over te stappen van de auto naar een duurzaam vervoermiddel., Deze 
overstap vindt plaats op een Transferium of, modern genaamd, een HUB. Om het gebruik van de fiets, 
het openbaar vervoer en deelvoertuigen te stimuleren en het autogebruik te verminderen, is het goed 
om op deze knopen (Koersnota Mobiliteit) de automobilist te verleiden om de verplaatsing met het 
openbaar vervoer, fiets of te voet te vervolgen. 
 
Op dit moment is de locatie P+R Weeskinderendijk weliswaar openbaar beschikbaar, maar nog 
relatief onaantrekkelijk (om verder te wandelen of te fietsen richting centrum of station). De komende 
jaren worden afspraken gemaakt met NS en ProRail (grondeigenaar) over het continueren van deze 
P+R locatie. Ook worden afspraken gemaakt over het stimuleren van het gebruik van deze P+R. 
Hierbij wordt vanuit de gemeente gedacht aan het inzetten op aantrekkelijke tarifering en wandel- en 
fietsroutes van en naar centrum en het station.  
 

Het gebruik van de P+R wordt hierbij uiteraard gemonitord. Wanneer de capaciteit knelt dan zal 
bekeken worden of deze uitgebreid kan worden tussen deze P+R en het station. Wanneer het gebruik 
verder groeit, wordt in samenwerking met NS en ProRail bestudeerd waar en hoe de groei zich 

Figuur 5: Voorbeelden van Transferia 
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manifesteert. Er kunnen dan snel afspraken gemaakt worden over vlotte capaciteitsuitbreiding met 
prefab voorzieningen. Hierbij wordt rekening gehouden met de verontreinigde ondergrond.  
Naar verwachting is rond 2025 meer duidelijk over het realisatietempo van de gebiedsontwikkeling 
Maasterras 

 
Bij de ontwikkeling van P+R Weeskinderendijk wordt in ieder geval ruimte gelaten voor huidige trends 
als Maas-producten “Mobility as a service”. P+R Weeskinderdijk wordt dan ook “adaptief” ontwikkeld, 
waarbij ingespeeld wordt op de markt- en beleidsontwikkelingen in de periode 2020 – 2030.   
 
Deze gedachte kan ten behoeve van de Gebiedsontwikkeling Spuiboulevard goed vormgegeven 
worden door de P+R Weeskinderendijk te ontwikkelen naar een aantrekkelijke HUB/Transferium met 
een goede OV-verbinding en fietsvoorzieningen naar het centrum.  
 
 
Een Transferium/HUB dient dan goede aanvullende vervoersmogelijkheden op het gebied van 
duurzame vervoersmiddelen als OV, (deel)fiets, deel scooter, deel auto te worden uitgerust, waarmee 
een reductie op de parkeernorm mogelijk is. Voorwaarde is wel dat dit goed verankerd is in het 
mobiliteitsconcept van het bouwinitiatief. Dit zal naar verwachting leiden tot verminderd autogebruik.  
 
Wijk-HUB 
Ook voor verplaatsingen vanuit de gebiedsontwikkeling zelf, is het mogelijk om MAAS-oplossingen 
(bijvoorbeeld in de vorm van deelauto’s en deel(bak)fietsen) aan te bieden. Op deze manier worden 
interne verplaatsingen in het gebied gefaciliteerd, zonder dat eigen autobezit nodig is.  Dergelijke 
systemen zorgen ervoor dat steeds meer mensen de (tweede) auto weg (kunnen) doen, waardoor de 
parkeerdruk afneemt. En zo ontstaat er meer ruimte in de leefomgeving waar creatief mee omgegaan 
kan worden. 
 
Voor het beperken van de noodzaak tot eigen autobezit en gebruik, kunnen de parkeervoorzieningen 
binnen het gebied een belangrijke rol vervullen als knoop of transferpunt in de vorm van een 
zogenaamde wijk-HUB. Voor het realiseren van een wijk-HUB is het naast de fysieke inrichting van 
belang om individuen en organisaties eraan te verbinden. Zo zijn daar uiteraard buurtbewoners en 
lokale ondernemers, maar ook een mobiliteitsprovider en uiteraard de exploitant van de 
parkeervoorziening. Bij laatstgenoemde moet gedacht worden aan het beschikbaar stellen van ruimte 
waar in plaats van parkeerplaatsen, duurzame deelvoertuigen kunnen staan. 
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Hierbij moet uiteraard goed gekeken worden hoe de parkeercapaciteit op deze locaties zo optimaal 
mogelijk benut kan worden.  Hiermee kunnen, als men de juiste overstap maakt, veel interne 
autoverplaatsingen, in het gebied zelf worden voorkomen en daarmee is met het MAAS concept een 
lagere parkeernorm mogelijk.  
 
Transit-oriënted development 
De Gebiedsontwikkeling Spuiboulevard is gelegen in de directe nabijheid van een OV-knoop (NS- 
station en busstation). Locaties met deze eigenschappen trekken een doelgroep aan die minder 
waarde hecht aan autobezit en meer gebruik maakt van het openbaar vervoer. De 
Gebiedsontwikkeling Spuiboulevard leent zich dan ook voor het concept Transit-oriënted 
development (TOD), waarbij het openbaar vervoer- en ruimtelijke ordening op het gebied van zowel 
planvorming, financiering en exploitatie geïntegreerd kunnen worden aangepakt.  
 
Het overstappen van het gebruik van de auto naar duurzamere vervoerswijzen zal hierbij een 
voorname rol moeten innemen. Meer bouwen betekent immers ook keuzes maken op het gebied van 
het ruimtebeslag voor de mobiliteit.  
 
Zo past hier de stimulering van het fietsgebruik ook prima in. Er kunnen immers 6 fietsen op 1 
parkeerplaats staan. De nabijheid van de OV-knoop en de mogelijkheid om meer ruimte toe te staan 
voor het openbaar vervoer, deelauto en (deel)fietsgebruik maakt het in dit gebied goed mogelijk om de 
voor de auto toe te passen parkeernormen te verlagen volgens, in overeenstemming met de 
reductiefactoren zoals opgenomen in de “beleidsregels parkeren bij nieuwbouwprojecten”.  
 
Mobility as a Service  
Ook slim omgaan met mobiliteitsoplossingen kan voor een reductie van de parkeernorm zorgen. 
Mobility as a Service (MAAS) staat voor een mobiliteitsconcept, waarbij de consument mobiliteit 
inkoopt, in plaats van te investeren in transportmiddelen.  
Een essentiële verandering hierin is het concept van denken in servicelevels. Nieuwe services zullen 
een combinatie vormen tussen openbaar vervoer, vraag gestuurd vervoer en privé voertuigen. Er zijn 
al ontwikkelingen zichtbaar, zoals een toename van elektrisch vervoer, huur- en deelauto's en de 
eerste zelfrijdende auto's. Nog niet duidelijk is hoe dit zich verder ontwikkelt en wat uiteindelijk de 
effecten hiervan zijn op de ontwikkeling van de parkeerbehoefte. 
 
Steeds vaker worden "Mobility as a Service"-concepten ingezet bij woningbouwprojecten. Het inzetten 
van bijvoorbeeld deelauto's of zelfs deelscooters bij een (grootschalig) appartementencomplex is van 
invloed op het autobezit en daarmee de parkeerbehoefte. Maar ook voor kleinere bouwinitiatieven, 
waarbij niet of nauwelijks parkeerruimte gerealiseerd kan worden, kan met MAAS een oplossing voor 
de mobiliteitsbehoefte geboden worden. Daarbij ziet de gemeente Dordrecht zelfs mogelijkheden om 
dit bijvoorbeeld met deelname in een wijk-HUB te realiseren (zie uitleg wijk-HUB verder in deze 
parkeervisie). 
 
Naar mate de mobiliteitsmogelijkheden via MAAS worden uitgebreid, wordt de afname van de 
parkeerbehoefte groter. Deze markt van gedeelde mobiliteit ontwikkelt snel. Binnen deze 
gebiedsontwikkeling zien we goede kansen voor MAAS. Toepassing van MAAS resulteert dan ook in 
een reductie op de parkeernorm. De mate van deze reductie is echter sterk afhankelijk van de toe te 
passen vorm. 
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De reductiefactoren voor de Gebiedsontwikkeling Spuiboulevard samengevat 
Binnen de Gebiedsontwikkeling Spuiboulevard (zoals weergegeven in figuur 1) kan uitgegaan worden 
van de volgende reductiefactoren op de autoparkeernorm: 

- OV -20% (NS-Station en realisatie HOV op de Spuiboulevard) 
- Fietsvoorzieningen -10% (voorwaarden: de fietsinfrastructuur is op peil gebracht bij de 

herinrichting van de Spuiboulevard en de realisatie van een openbare(?) fietsenstalling onder 
het HvSR) 

- Parkeren op Afstand -5% (HUB-Weeskinderendijk)  
- Maas -p.m.% (Maatwerk waaronder inzet van Deel HUB)  

 
Ontwikkellocaties Crownpoint en HvSR 
Zeker voor de ontwikkellocaties Crownpoint en HvSR is de toepassing van dubbelgebruik en parkeren 
op afstand, als ook de toepassing van MAAS-concepten een pré, hetgeen beloond wordt met de 
hiervoor beschreven lager te mogen hanteren parkeernorm.  
 
Bij dit dubbelgebruik geldt ook “het tenzij vol principe” tot de mogelijkheden. Wanneer op incidentele 
piekmomenten de ene functie toch nog aanwezig is voor dezelfde parkeerplaats voor hij gebruikt kan 
worden door de volgende functie, kan in de parkeergarage Spuihaven, Achterom of op 
Weeskinderendijk geparkeerd worden. Zodat er altijd een parkeerplaats voorhanden is. 
 
In principe worden parkeervoorzieningen in het Huis van Stad en Regio (HvSR) en op Crownpoint niet 
openbaar. Zo worden er naar verwachting op de ontwikkellocatie Crowpoint maximaal 150 en bij het 
Huis voor Stad en Regio maximaal 200 nieuwe parkeerplaatsen gerealiseerd 
 
Deze locaties bieden echter ook kansen voor het opvangen van de parkeerbehoefte voor de 
ontwikkelingen op de V&D-locatie en het Lindershuis van het eigen programma, en ook het 
herhuisvesten van de huidige commerciële abonnementsrechten die nu in de parkeergarage 
Veemarkt parkeren, en voor parkeerders die zijn aangewezen op het autogebruik (zoals mindervaliden 
en locatie gebonden voertuigen). Dit kán door dubbelgebruik van deze parkeerplaatsen mogelijk te 
maken.  
 
Door alleen uit te gaan van abonnementhouders ontstaan minder verkeersbewegingen dan bij 
reguliere gebruikers van de parkeergarages en past dit het beste bij de gedachte om het wegennet en 
daarmee de verkeersafwikkeling in relatie tot deze ontwikkellocatie nabij de Spuiboulevard niet 
onnodig te belasten., waarbij het overigens ook goed mogelijk is door het parkeren op afstand op de 
P+R-Weeskinderendijk te integreren. 
 
Ontwikkellocatie Hellingen en huidige Stadskantoor 
Momenteel worden de mogelijkheden onderzocht om de parkeercapaciteit van de huidige 
parkeergarage Spuihaven te vergroten, door deze op te toppen, en om deze parkeergarage een 
kwaliteitsimpuls te geven. Hiermee wordt beoogd het ruimtebeslag van parkeervoorzieningen te 
minimaliseren en daarbij het gebruik van deze parkeerplaatsen te optimaliseren.  
 
Voor de vrijkomende ontwikkellocaties Hellingen en het huidige Stadskantoor zullen de te verbouwen 
parkeergarage Spuihaven en de locatie Weeskinderendijk voor het parkeren op afstand de 
voornaamste rol gaan spelen. Dit alles om de verkeersafwikkeling in het gebied zelf zo veel mogelijk 
te ontzien. Hierdoor wordt dubbelgebruik van de te realiseren parkeerplaatsen met bezoekers 
(kortparkeerders) aan Dordrecht geoptimaliseerd. Bij de realisatie van deze bouwblokken zullen deze 
een financiële bijdrage moeten leveren aan de (her)ontwikkeling van deze parkeervoorzieningen.  
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Ontwikkellocatie Nera en Leen Bakker 
Voor de al lopende ontwikkellocaties 'Van Godewijckstraat fase II' (sloop en nieuwbouw gebouwen 
Basic Fit en UWV) van Nera en 'Ontwikkeling locatie B. de Raadtsingel 95' (herontwikkeling gebouw 
Leen Bakker) van Thuredrecht Residences B.V. is voor de invulling van de parkeereis van de auto 
artikel 5 van de beleidsregels parkeren bij nieuwbouwprojecten van kracht. Uiteraard is er ook binnen 
deze ontwikkelingen het streven naar optimaal dubbelgebruik om onnodig ruimtebeslag op het gebied 
van parkeren binnen deze ontwikkelingen te voorkomen. Primair dienen deze locaties te voorzien in 
de eigen parkeerbehoefte. Bij een klein tekort of aantoonbare voordelen ten gevolge van het 
toepassen van dubbelgebruik in het gebied op de totale parkeerbalans, ruimtegebruik, 
verkeersafwikkeling en parkeren op afstand is maatwerk mogelijk. De parkeerbalans van elke 
afzonderlijke ontwikkeling en die van de totale gebiedsontwikkeling zijn daarbij maatgevend in relatie 
tot de verkeersafwikkeling in het gebied. 
 
Voldoende parkeercapaciteit 
De parkeergarage Veemarkt komt te vervallen (680), en op die plek komt het HvSR met een 
parkeergarage van maximaal 200 plekken voor alleen bewoners en abonnementhouders. Deel van 
deze parkeerplaatsen zal ook gebruikt worden voor enkele essentiële locatieafhankelijke 
bedrijfswagens en mindervalide bezoekers (fysiek, sociaal of mentaal) aan het HvSR. In 
parkeergarage Spuihaven komen ongeveer 150 extra parkeerplaatsen. Hiervoor wordt de 
parkeergarage uitgebreid en voorzien van een kwaliteitsimpuls, zodat deze weer 40 jaar met zijn tijd 
mee kan. 
 
In het centrum blijft parkeren mogelijk voor het bezoek aan het kernwinkelgebied, maar dat wordt wel 
iets meer ingeperkt ten gunste van de leefbaarheid in de openbare ruimte. Hierbij hoort een passende 
bereikbaarheid met een gezonde parkeerbalans als randvoorwaarde voor het goed functioneren van 
de centrumvoorzieningen. Ook voor de borging van een sterke ontwikkeling van de binnenstad. Het is 
dan ook een randvoorwaarde voor deze parkeervisie dat dit alles met elkaar in balans dient te blijven. 
 
In de parkeerbalans wordt verder uitgegaan van het behouden van de parkeercapaciteit van de 
parkeergarages Visstraat, Drievriendenhof, Achterom en het aanwezige straat parkeren. Voor de 
piekmomenten tijdens evenementen en op de zaterdag biedt de parkeervoorziening aan de 
Weeskinderendijk voldoende restcapaciteit. In de toekomst verwachten we andere ontwikkelingen. 
Naar de binnenstad komt de bezoeker in de toekomst zoveel mogelijk met openbaar vervoer of op de 
fiets en parkeren op een grotere afstand. Naar de toekomst richten we onze investeringen daarop in. 
 
Door de overcapaciteit terug te brengen en te herverdelen bij de herontwikkeling van de 
parkeergarage Veemarkt tot Huis voor Stad en Regio (HvSR), wordt ook het risico op een 
onrendabele parkeerexploitatie gereduceerd. Voor de piekmomenten tijdens evenementen en op de 
zaterdag kan de parkeervoorziening aan de Weeskinderendijk dit prima opvangen. Het is dan ook een 
pré, om uit het oogpunt van de verkeersafwikkeling, bij deze gebiedsontwikkeling deze parkeerlocatie 
in de vorm van parkeren op afstand nadrukkelijk te betrekken. De ontwikkeling van een 
HUB/Transferium aan de Weeskinderendijk biedt dan ook mede hiervoor een oplossing 
 
Er blijft hiermee voldoende parkeergelegenheid aanwezig, maar die wordt wel anders verdeeld. Aan 
de rand van het centrum met een HUB Weeskinderendijk met bus- en fietsverbindingen naar het 
centrum. Deze bussen rijden vaak en snel naar de binnenstad, de gebiedsontwikkeling Spuiboulevard 
en het Station (zie verkeersstructuurplan Spuiboulevard). 
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Bijzondere autoparkeerplaatsen en specifieke doelgroepen 
Voor specifieke doelgroepen of specifieke parkeerdoeleinden blijven parkeervoorzieningen in de 
openbare ruimte beschikbaar. Het betreft bijvoorbeeld een parkeervoorziening voor mindervaliden,  
Kiss en Ride voorzieningen, laadplaatsen voor elektrische auto’s of een voorziening voor het laden en 
lossen. Overige doelgroepen worden zoveel mogelijk gefaciliteerd in de gebouwde 
parkeervoorzieningen.  
 
Afmetingen parkeerplaatsen  
Bij de beoordeling of een te realiseren parkeerplaats voldoet aan de gestelde parkeernormen wordt de 
NE richtlijn (NEN-2443) en de richtlijnen opgenomen in de CROW Kennisbank in ASVV 2012, als 
toetsingskaders voor de minimale afmetingen gehanteerd. Parkeerplaatsen dienen te voldoen aan 
deze richtlijnen.  
 
Fietsparkeren 
In het gebied Spuiboulevard zijn ook goede toegankelijke voorzieningen voor het stallen van fietsen 
nodig, om het fietsgebruik te stimuleren en om in de stallingsbehoefte te voorzien. Ook dient hierbij in 
ruimtegebruik tot de mobiliteitsbehoefte anders dan met de auto, hierbij rekening gehouden te worden 
met bakfietsen, fietsen met kratjes en andere afwijkende maten die zich lenen voor verplaatsingen die 
anders met de auto gedaan zouden worden. Bij iedere vastgoedontwikkeling dient de initiatiefnemer te 
voorzien in voldoende stallingsvoorzieningen.  

 
Dit dient onderbouwd te worden aan de hand van de in de “beleidsregels parkeren bij 
nieuwbouwprojecten” opgenomen fietsparkeernormen. Deze zijn onverminderd van kracht. Er dient 
hierbij ook gelet te worden op de samenhang tussen fietsparkeren en autoparkeren: naarmate het 
autoparkeren daalt, stijgt de fietsparkeerbehoefte.  
 
Fietsenstalling en fietsparkeren in de openbare ruimte:  
Het kortdurend fietsparkeren vindt plaats in de openbare ruimte. Dit zijn bezoekers van bijvoorbeeld 
woningen, Stadskantoor en in de toekomst het Huis voor Stad en Regio en de bibliotheek. Het 
fietsparkeren in de openbare ruimte betreft een ontwerpopgave, waar inpassing in de hoogstedelijke 
omgeving centraal staat. Met ruimte voor creativiteit en innovatie, door bijvoorbeeld een nieuw 
stallingsconcept te ontwikkelen.  
 
Onderdeel van deze ontwerpopgave is de aansluiting van fietsparkeerplaatsen/-locaties bij de 
fietsroutes. Zodat de locatie van het fietsparkeren logisch ligt ten opzichte van de aanrijdroutes en het 
voorkomen van kruisen van voetgangersstromen. Onder het HvSR wordt voorzien in een goed 
toegankelijke inpandige stallingsvoorziening voor de fiets met 1000 plaatsen.  
 
In relatie tot de herontwikkeling van het voormalige V&D-pand komt mogelijk de huidige inpandige 
openbare bewaakte fietsenstalling van de gemeente te vervallen. Vanuit de mobiliteitsgedachte en 
bereikbaarheid van de binnenstad is het bij deze herontwikkeling realiseren van een nieuwe moderne 
fietsenstalling een pré. Een nadere studie naar het soort en locatie van fietsenstallingen (Trommels, 
Vlonders, nietjes en bewaakte fietsenstallingen) voor de gehele binnenstad en schil (waarin ook deze 
gebiedsontwikkeling is gelegen) dient te worden uitgevoerd. 
 
Voorwaarden omgevingsvergunning  
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Bij aanvraag van een omgevingsvergunning, dient de ontwikkelaar een notitie toe te voegen waarin de 
parkeerbalans van de ontwikkeling in beeld wordt gebracht. Waarbij toepassing van het 
mobiliteitsconcept inclusief de te hanteren reductiefactoren op de parkeernorm in beeld zijn gebracht.  
 
Hierbij dient ook de wijze van realisatie van de parkeerbehoefte en parkeervoorzieningen aangegeven 
te zijn. De gemeente zal deze dan toetsen met het parkeerbalansmodel, het parkeerbeleid van het 
gebied, en de te hanteren uitgangspunten zoals in deze parkeervisie zijn aangescherpt ten opzichte 
van het parkeerbeleid van Dordrecht. Ook zal beoordeeld worden of de parkeeroplossing realistisch 
en voldoende geborgd is. 
 
De parkeerbalans dient in het jaar van oplevering van de ontwikkeling sluitend te zijn. In de 
parkeerbalans worden monitoringsgegevens meegenomen. Als de balans niet sluitend is moet door 
de ontwikkelaar worden aangegeven hoe deze wel sluitend wordt op het moment van oplevering en 
welke afspraken daaraan ten grondslag liggen.   
 
 
Financiering parkeervoorzieningen  
Het is wenselijk de financiële risico's zoveel als mogelijk te beheersen, er dienen dan ook in lijn en in 
aanvulling op deze "Parkeervisie Gebiedsontwikkeling Spuiboulevard Dordrecht " aanvullende 
(privaatrechtelijke) afspraken te worden gemaakt over het eigenaarschap en exploitatierecht van de 
parkeervoorzieningen van de betreffende ontwikkelingen. Juist vanwege de lange(re) termijn 
consequenties is het aanbevelenswaardig dat de gemeente hierin een rol zal spelen. De gemeente 
heeft immers lange termijn belangen bij de leefbaarheid van het gebied én de naastgelegen gebieden. 
Die rol kan zowel die van eigenaar als die van exploitant omvatten.   
 
Ter finale zekerstelling van het in de praktijk kunnen uitvoeren van het in dit document beschreven 
parkeervisie, dienen zodoende privaatrechtelijke afspraken te worden vastgelegd over eigenaarschap 
en exploitatie voorafgaand aan de realisatie van betreffende vastgoedontwikkeling over het 
dubbelgebruik en dienen betrokken te worden bij de toetsing van de aanvraag voor de 
omgevingsvergunning.  
 
Vanuit de zijde van initiatiefnemers/ontwikkelaars zal aan de hand van een verdeelsleutel een bijdrage 
in de investeringskosten voor te realiseren parkeervoorzieningen overeengekomen moeten worden 
met de gemeente en/of mede ontwikkelaar aan de hand van de mogelijkheden van het dubbelgebruik 
van de betreffende parkeerplaats in relatie tot de werkelijke realisatiekosten.  
 
Hiermee worden de individuele investeringskosten voor alle partijen door dit dubbelgebruik 
verminderd. Hiermee worden de initiële investeringskosten voor de ontwikkelaar verminderd en de 
kapitaallasten voor de parkeerexploitant direct aan de voorkant verlaagd met als gevolg een lagere 
onrendabele top in de exploitatie van de parkeervoorziening. Bezoekers parkeren vindt plaats tegen 
commerciële kortparkeertarieven. 
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Twee fictieve rekenvoorbeelden: 
Stel dat de parkeerbehoefte voor een ontwikkeling 200 parkeerplaatsen bedraagt 
Normaliter zou de ontwikkelaar de investering voor de parkeervoorzieningen geheel zelf moeten 
dragen en komt zijn investering alleen al voor het parkeren uit bij een prijs per parkeerplaats van 
€ 30.000, - per parkeerplaats op € 6.000.000, -. 
 
Fictief rekenvoorbeeld 1: 
De werkelijke investeringskosten voor een parkeervoorziening bedragen € 30.000, - per parkeerplaats. 
Door dubbelgebruik is het mogelijk dat de parkeerplaats bijvoorbeeld door drie verschillende functies gebruikt kan 
worden. Dan is het investeringsbedrag 1/3 van de werkelijke stichtingskosten van deze parkeerplaatsen zijnde 
ieder € 10.000, -.  
 
Uitgaande van rekenvoorbeeld 1 worden de investeringskosten voor dezelfde ontwikkeling voor de 
parkeeroplossing teruggebracht naar 1/3 van de investeringskosten, zijnde € 2.000.000, - per 
initiatiefnemer/functie. 

 
 
Fictief rekenvoorbeeld 2: 
De werkelijke investeringskosten voor een parkeervoorziening A bedragen € 30.000, - per parkeerplaats en een 
op afstand gelegen parkeervoorziening B € 20.000, - per parkeerplaats. Door dubbelgebruik is het mogelijk dat 
een deel van de benodigde parkeerplaatsen in parkeervoorziening A door twee verschillende functies gebruikt 
kan worden. Dan is het investeringsbedrag 1/2 van de werkelijke stichtingskosten van deze parkeerplaatsen 
zijnde ieder € 15.000, -. Een deel van de parkeerbehoefte wordt opgelost in parkeervoorziening B op afstand, 
waarbij eveneens dubbelgebruik mogelijk is. Dan is het investeringsbedrag 1/2 van de werkelijke stichtingskosten 
van deze parkeerplaatsen zijnde ieder € 10.000, - 
 
Uitgaande van rekenvoorbeeld 2 worden de investeringskosten voor dezelfde ontwikkeling voor de 
parkeeroplossing bij 100 parkeerplaatsen in parkeervoorziening A (€ 1.500.000) en 100 parkeerplaatsen in 
parkeervoorziening B (op afstand) (€ 1.000.000) teruggebracht naar € 2.500.000, - per initiatiefnemer/functie. 

 
Hiermee worden de investeringslasten direct verminderd waardoor er lager kapitaallasten inclusief 
rente en afschrijving ontstaan en daarmee een aftopping plaatsvindt van de onrendabele top in de 
parkeerexploitatie van de parkeervoorziening.  
 
De daadwerkelijke uitwerking is maatwerk afhankelijk van de te kiezen parkeeroplossing en dient met 
de ontwikkelaar/initiatiefnemer door de gemeente vast te worden gelegd en maakt onderdeel uit van 
de aanvraag voor de omgevingsvergunning. 
 
 
 


