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Abstract 
 

Park and ride locaƟons with a desƟnaƟon funcƟon in the city of Nijmegen do not reach their desired 
results, with both locaƟons having very low usage rates. P+R success is partly determined by factors 
which are influenced by municipal policy choices. Other Dutch ciƟes have more success with their 

locaƟons. Therefore a comparaƟve research has been done between the ciƟes of Nijmegen, Utrecht, 
‘s-Hertogenbosch and Groningen, by conducƟng expert interviews with policymakers. It is found that 

drivers are hard to persuade to use a different transport opƟon and that therefore not policy 
typology, but rather policy consistency is the key to P+R success. It is also found that a city’s traffic 
system may play a role in the persuasion process, and that therefore ciƟes with a ringroad have a 

higher possibility for P+R success than ciƟes with busy inner city roads, but more research is needed 
in order to confirm this. 
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Hoofdstuk 1: Inleiding 
Dit onderzoek zal gaan over park & ride, in het Nederlands soms aangeduid als parkeer & reis. Park 
and ride of, in het kort, P+R houdt in dat mensen die met de auto reizen een deel van hun reis gaan 
afleggen met een ander vervoersmiddel. In de regel is dit een overstap naar het openbaar vervoer. 
De P+R is een parkeervoorziening die op een afstand van een bestemming van een gebruiker ligt. 
Naar park and ride wordt soms dan ook gerefereerd als “parkeren op afstand” (POA). Dit in 
tegenstelling tot wanneer een bezoeker bij de bestemming zou parkeren. Veel P+R-locaƟes zijn niet 
meer dan een parkeerplaats in de buurt van een bestaande bushalte of treinstaƟon. Maar sommige 
P+R-locaƟes zijn meer dan slechts een parkeerplaats. Ze bieden voorzieningen als abri’s, wc’s, 
camera’s, bemensing en soms een winkeltje. P+Rs zijn een wijdverbreid fenomeen. Ze komen 
tegenwoordig voor in elk conƟnent van de wereld (Zijlstra et al., 2013). Ook in Nederland zijn er veel 
park and rides te vinden, met name in steden, maar ook daarbuiten. 

Meestal wordt de P+R gebruikt als een gunsƟge manier om het centrum van een stad te bereiken, 
die wellicht met de auto moeilijker bereikbaar is. In veel steden die in de moderne Ɵjd zijn ontstaan 
is dit het Central Business District (CBD), het centrum van een stad waar hoge gebouwen voor 
kantoren en bewoning dicht op elkaar staan. Het basisconcept ziet er dus als volgt uit. Figuur 1 laat 
een situaƟe zien zonder P+R-intervenƟe, figuur 2 de situaƟe mét P+R-intervenƟe.  

  

Figuur 1: situaƟe reisbeweging zonder P+R (eigen aanpassing o.b.v. Ortega et al., 2021) 

 

Figuur 2: situaƟe reisbeweging mét P+R (Ortega et al., 2021) 
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1.1 Het doel van een P+R 
Het doel van een P+R is gedurende de Ɵjd voortdurend veranderd. Waar de P+R spontaan ontstond, 
zonder bewust doel, groeide het in de moderne Ɵjd uit tot een beleidsmiddel wat onderdeel werd 
van de ruimtelijke ordening. 

Van spontane overstapplek naar gepland transferium 

Waarschijnlijk ontstonden de eerste P+Rs rond het jaar 1900, Ɵjdens de eerste suburbanisaƟegolf 
(Zijlstra et al., 2013). Bij treinstaƟons verschenen steeds vaker parkeerplekken van paarden, koetsen 
en wagens van rijkere voorstadbewoners. Dit waren informele parkeerplekken, niet vooraf gepland. 
Deze P+R’s waren een vorm van voortransport: het begin van de reis voor het openbaar vervoer kon 
door de park and ride met de paard en wagen worden gemaakt (Zijlstra et al., 2013). Het eerste doel 
van een P+R was daarmee om het openbaar vervoer te voorzien van reizigers. Enige decennia later 
veranderden koetsen in de eerste personenauto’s, in zeer beperkte getalen, alleen bestemd voor de 
rijke burger. 

Zo’n vijŌig jaar later, na de tweede wereldoorlog, nam het aantal auto’s op de weg in rap tempo toe: 
grotere welvaart betekende veel meer privévervoer. Meer privévervoer leidde tot meer congesƟe op 
wegen en meer overlast in steden. Meer mensen verplaatsten zich naarbuiten de stad: de tweede 
suburbanisaƟegolf. Dit bracht de P+R als concept in een nieuwe fase: de geplande P+R. In eerste 
instanƟe met als doel om de parkeervraag rondom staƟons op te vangen, waar steeds meer werd 
wildgeparkeerd (Zijlstra et al., 2013). Volwaardig onderzoek naar Park and Rides kwam op vanaf de 
jaren ’70 en ontstond op iniƟaƟef van beleidsmakers. Zij zagen dat parkeren op afstand mogelijk een 
oplossing kon zijn voor de congesƟeproblemen in binnensteden. Het tweede doel van de P+R was 
geboren: het verminderen van het aantal auto’s in de stedelijke kern (Zijlstra et al., 2013). De eerste 
geplande P+R-parkeerplaatsen werden gerealiseerd in steden als Londen en New York, vooral langs 
metrostaƟons.  

Rond hetzelfde moment nam ook de kriƟek op de maatschappelijke impact van datzelfde 
autoverkeer toe. Luchtvervuiling, verkeersdoden en de sloop van historische binnensteden maakten 
dat mensen in de stad zich meer gingen aŅeren tegen de auto in de binnenstad (Zijlstra et al., 2013). 
Ook in Nederland ontstonden hierdoor, tegelijk met een opleving van nieuwe OV-systemen zoals 
sneltrams, de eerste transferia. Deels ook om iets te doen aan het afnemende aantal OV-reizigers 
(Zijlstra et al., 2013). Een transferium is een grootschalige P+R die als hoogwaardige 
overstapvoorziening moet dienen. De naam wordt soms ook gebruikt voor een overstapplek tussen 
verschillende soorten OV en dient de P+R een modernere uitstraling te geven. Een transferium is 
vaak aan de rand van de stad te vinden en heeŌ meer voorzieningen dan P+R’s dat voorheen 
hadden. Zo zijn ze vaak bewaakt en bieden ze een geïntegreerd tariefsysteem, dat mensen uit 
omliggende voorsteden zou moeten verleiden om hier te parkeren in plaats van in de binnenstad 
Transferia blijken echter vaak niet te slagen om mensen de overstap te laten maken: veel transferia 
staan leeg omdat doorrijden te aantrekkelijk is en worden pas gebruikt wanneer er ontwikkeling 
rondom het transferium ontstaat (Mullink, 2003; Swieringa, 2022). Vanaf de jaren ’90 neemt de kritiek 
op P+R-systemen dan ook toe, wanneer blijkt dat transferia vaak geen afnames in autoverkeer 
realiseren, wat in strijd is met de toegenomen zorgen over mullieueƯecten aan de rand van de stad. 
(Zijlstra, 2013). De naam transferium verdwijnt langzaam uit het jargon en de naam P+R wordt weer 
gebruikelijk (Dijk & Montalvo, 2011). 
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De renaissance van de P+R: van point-to-point faciliteit naar mulƟmodale hub 

Interessant is dat de P+R in de laatste decennia met een wederopstanding bezig is binnen 
mobiliteitsbeleid (Dijk & Montalvo, 2011; Zijlstra et al., 2013). Waar de P+R voorheen een externe 
factor in de mobiliteit was, is het veranderd in een interne factor (Pitale et al., 2023). In andere 
woorden: voorheen was de P+R weliswaar een bewust gepland middel, maar werd het niet integraal 
meegenomen in de bredere mobiliteitsplanning. Tegenwoordig is het juist één van de belangrijke 
middelen die gemeenten en stadsbesturen gebruiken in hun beleidscommunicaƟe om hun doelen te 
halen. Mogelijk is dit zo vanwege het feit dat steeds meer gemeenten inzetten op autoluwe 
binnensteden (Jorritsma et al., 2023). Net als aan het einde van de 20e eeuw worden de negatieve 
effecten van autoverkeer, zoals het hitte-eilandeffect, luchtvervuiling, verkeersonveiligheid en 
geluidsoverlast (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016) gezien als reden om auto’s te weren uit stedelijke 
kernen. Wat ook een interessante ontwikkeling is, is de wering van auto’s vanwege ruimtegebrek. 
Nederlandse steden groeien sterk en er wordt zo veel mogelijk ingezet op binnenstedelijke groei, in 
plaats van grote uitbouwlocaties aan de rand van de steden. Dit zorgt ervoor dat ruimte schaarser wordt 
in de stad. Auto’s nemen van alle vervoersmiddelen verreweg de meeste openbare ruimte in beslag 
(Nello-Deakin, 2019). Door mensen over te laten stappen op vervoersmiddelen die ruimte-efficïenter 
zijn, kan er ruimte worden gecreeerd die kan worden gebruikt voor groen, woningbouw of andere 
voorzieningen.  

Daarnaast worden P+R-locaties uit het stof gehaald als mogelijk hulpmiddel bij de modal shift. De 
modal shift is een beleidsterm waarmee de overstap van vervuilende vervoersmiddelen naar minder 
vervuilende vervoersmiddelen wordt bedoeld, met als doel een vermindering in CO2-uitstoot van 
mobiliteit (Memon et al., 2014). In dit geval dus de overstap van de auto naar de P+R, waarbij meer 
kilometers met het OV worden afgelegd. De auto is immers een vervuilend vervoersmiddel, zelfs in 
vergelijking met een dieselbus, gezien de laatste meer mensen tegelijk vervoerd (Nello-Deakin, 2019). 
Daarom wordt de P+R  door steeds meer steden ingezet als middel in het bredere arsenaal van opties 
om autgebruik te verminderen: 

 

Figuur 3: “de rol van Park and Ride in het verminderen van auto-vervoer’’(Memon et al., 2014). 

Tot slot bieden P+R-locaties naast een OV-overstap ook steeds vaker andere manieren van transport, 
zoals leenfietsen of ander deelvervoer (Van Hal, 2024). Ook de naam van de P+R wordt (opnieuw) 
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aangepast om meer bij deze nieuwe functie te horen. Zo heet een P+R in veel gemeentelijke 
documenten nu een hub of transporthub, transferia aan de rand van een stad worden stadsrandhubs en 
in de regio verschijnt de regionale hub. Als het ware wordt de P+R gebruikt als mogelijkheid van 
concentratie van Mobility as a Service (MaaS), of als aanbodplek van gemeentelijke voorzieningen (Van 
Hal, 2024). 

Concluderend omschrijven Zijlstra et al., (2013) uiteindelijk vier hoofddoelen waarvoor een P+R 
gerealiseerd kan zijn: 

1. Het verminderen van het aantal voertuigen dat in de richting van de stedelijke kern rijdt 
2. Het bevorderen van het openbaar vervoer gebruik 
3. Het verbeteren van de bereikbaarheid 
4. Het verminderen van het absolute aantal autokilometers 
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1.2 Verschillen tussen P+Rs: funcƟes en ligging 
Het begrip P+R is nog steeds vrij breed. Er bestaat niet zoiets als dé P+R. Er valt onderscheid te 
maken tussen verschillende funcƟes en verschillende locaƟes van park en rides.  

P+Rs hebben meerdere funcƟes, als het gaat om in welk gebied ze autobestuurders kunnen 
opvangen. Volgens Bos (2004) zijn er drie hoofdfuncƟes: 

1. OpvangfuncƟe 
2. Veld/omgevingsfuncƟe 
3. BestemmingsfuncƟe 

P+R-locaƟes met een opvangfuncƟe liggen verder van de stad, dichter bij omliggende dorpen of 
buitenwijken, met als doel zo snel mogelijk de reiziger de overstap op het OV te bieden. Voorbeelden 
hiervan zijn P+R-locaƟes bij kleinere treinstaƟons, die een manier bieden voor dorpelingen om 
makkelijk op de trein over te stappen. De afstand afgelegd met de auto is kort, de afstand met het OV 
lang. Het doel lijkt dus op die van de oudste vorm van park and ride: het bieden van voortransport 
van OV. 

Dan de tweede funcƟe: de veld- of omgevingsfuncƟe. Dit zijn locaƟes die ongeveer op de helŌ tussen 
de afgelegde afstand met de auto en met het OV liggen. Vaak langs een afrit van een drukke snelweg 
bij een hoogwaardig OV-vervoerspunt. Deze locaƟes liggen nog niet aan de rand van steden, maar 
net daarbuiten. De funcƟe hiervan is meervoudig, maar het gaat er vooral om dat auto’s zo dicht 
mogelijk bij snelwegen worden geclusterd, om drukte op kleinere wegen te voorkomen. 

Ten sloƩe is er de P+R met een bestemmingsfuncƟe. Hierbij is de afstand die met de auto wordt 
afgelegd het langste, de laatste paar kilometers worden afgelegd met het OV. Deze liggen binnen of 
net aan de rand van steden en zijn bedoeld om verkeersdrukte in de binnenstad af te vangen. Deze 
laatste funcƟe is het interessantst voor gemeenten met het doel om auto’s in de binnenstad te 
weren. 

Zijlstra et al., (2013) voegen hier nog twee typen stedelijke locaƟes aan toe. De interstedelijke en 
centrale locaƟes. Deze zijn vaak een mix tussen P+R-locaƟes met een origine en een 
bestemmingsfuncƟe: de bestemming bevindt zich ofwel in de binnenstad, of juist erbuiten. Een 
genoemd voorbeeld is de grote P+R bij staƟon Breda. Hierbij komen we uit op een totaal van 5 
verschillende typen park and rides op basis van locaƟe: 

Figuur 4: 5 typen P+R 
locaƟes gebaseerd op 
locaƟe (Zijlstra et al, 
2015).  
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1.3 Probleemstelling 
Beleidsmakers hebben de laatste decennia toenemende ambiƟes op het gebied van P+R-beleid 
(Zijlstra, 2013; Pitale et al., 2023; Dijk & Montalvo, 2011). Steden verdichten en zeƩen in op autoluwe 
binnensteden, waar parkeren met de auto nauwelijks meer mogelijk is (Jorritsma et al., 2023). 
Steden ziƩen daarom dus met een opgave: hoe houden we de binnenstad toegankelijk voor 
bezoekers? Als mogelijke oplossing wordt hiervoor de P+R-locaƟe aangedragen, gezien dit 
parkeerplaatsen biedt voor bezoekers die dit nodig hebben, zonder dat dit ten koste gaat van de 
openbare ruimte in de binnenstad. 

In Nederland echter, lijkt het erop dat stedelijke P+R-locaƟes vaak niet de gewenste resultaten 
opleveren. Vergeleken met andere landen, zoals het Verenigd Koninkrijk en Oostenrijk scoren 
Nederlandse P+R-locaties slecht qua gebruikersaantallen (Bos & Van der Heijden, 2005). Een 
voorbeeld hiervan is een nieuw geopende P+R in Eindhoven, genaamd Genneper Parken. Dagelijks 
gebruiken slechts 29 mensen deze garage, waar plek is voor 641 auto’s (Son & Triki, 2022). Ook andere 
P+R-locaties konden vaak rekenen op lage gebruikersaantallen. Eén van de grootste P+R-locaties van 
Nederland, P+R Westraven in Utrecht, werd 5 jaar na de opening in 1997 gezien als flop. Bijna niemand 
parkeerder er, want doorrijden naar het centrum was veel aantrekkelijker (Swieringa, 2022). Echter is dit 
in de afgelopen decennia veranderd: inmiddels wordt de P+R goed gebruikt, ook door bezoekers van de 
binnenstad. En uit eigen ervaring bleek ook dat deze locatie veel wordt gebruikt: de trams bij de P+R 
stroomden hier op een zaterdag vol of leeg, afhankelijk van de rijrichting. Dit was dan ook de aanleiding 
voor dit onderzoek. Waarom werkte deze P+R zo goed en de locaties in Nijmegen zo slecht? 

Laten we daarom inzoomen op Nijmegen. In het jaar 2022 maakte slechts 1 procent van de bezoekers 
van de binnenstad gebruik van een P+R-locatie (Gemeente Nijmegen, 2022). Ook in een eerder rapport 
uit 2019, het Ambitiedocument Mobiliteit, wordt al benoemd dat de twee gerealiseerde transferia, P+R 
Noord en P+R West, nog niet het gewenste resultaat opleveren: “P&R West wordt nu onvoldoende 
gebruikt, het gebruik van P&R Noord is maƟg” (Gemeente Nijmegen, 2019). Er zou, volgens de 
Nijmeegse gemeente, meer onderzoek nodig zijn naar hoe de overstap op transferia zou kunnen 
worden verbeterd. De transferia worden door de gemeente Nijmegen namelijk gezien als een 
mogelijke oplossing om het gestelde doel van een autoluwe binnenstad te behalen, zonder de 
bereikbaarheid van het centrum voor bezoekers te verminderen. 

Nederlandse gemeenten zien grote verschillen in effecƟviteit van P+R-beleid. In Den Bosch, 
Groningen, Utrecht en Maastricht lijkt P+R-beleid wél het gewenste resultaat te worden behaald: in 
het hierboven benoemde ambiƟedocument van de Gemeente Nijmegen (2019) worden deze steden 
aangehaald om naar te kijken als posiƟef voorbeeld. Daarom is het interessant om de gemeente 
Nijmegen met andere gemeenten in Nederland te vergelijken. Kunnen de slechte resultaten van 
Nijmeegse P+R-locaƟes worden verklaard aan de hand van verschil in beleid ten opzichte van andere 
steden? 
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1.4 Onderzoeksvraag 
De constatering dat gemeentelijk beleid in Nijmegen niet het gewenste resultaat oplevert, maar bij 
andere gemeenten wel leidt tot de volgende vragen: hoe komt het dat P+R-locaƟes in sommige 
Nederlandse steden het gewenste resultaat opleveren, maar in andere steden niet? Welke factoren 
zorgen ervoor dat juist in Nijmegen P+R-locaƟes niet de gewenste resultaten opleveren? En wat kan 
de gemeente Nijmegen uiteindelijk doen om deze gewenste resultaten wél te realiseren?  

Dit leidt ons naar de hoofdvraag van dit onderzoek, die luidt: 

Welke invloed heeŌ gemeentelijk beleid op de mate van succes van een stadsrand P+R-locaƟe? 

Om deze vraag te kunnen beantwoorden, dienen de volgende deelvragen te worden beantwoord. 
Deze deelvragen staan centraal in de drie hoofdstukken waaruit dit onderzoek zal bestaan: 

1. Waarom funcƟoneren de P+R’s in Nijmegen momenteel niet naar behoren?  

- Casus: Nijmegen 
- Wat is de huidige situaƟe? Welke ambiƟe heeŌ de gemeente Nijmegen? Welk beleid wordt 

uitgevoerd? Welk resultaat levert dit op? 

2. In hoeverre funcƟoneren P+R locaƟes in andere Nederlandse gemeenten beter en welk beleid 
leidt hiertoe?  

- Casus: Utrecht, ’s-Hertogenbosch en Groningen 
- Welk beleid voeren zij op dit gebied? Waarom voeren ze dit beleid: wat zijn hun ambiƟes? 

Welke uitkomsten biedt dit? 

3. kunnen we het succesverschil tussen P+R-locaƟes in verschillende gemeenten verklaren aan de 
hand van verschil in gemeentebeleid? 

Voor deze volgorde is gekozen, omdat het antwoord van de vraag steeds het antwoord dient te 
bieden die benodigd is om de vraag erop weer te kunnen beantwoorden; de vraagstelling is proces-
chronologisch. In feite wordt de vraagstelling gedurende het onderzoek dus toenemend normaƟever:  

 

 

Figuur 5: visualisaƟe normaƟviteit vraagstelling, eigen werk op basis van WorldSupporter (2018). 
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1.5 Maatschappelijke relevanƟe 
Succesvolle P+R-locaƟes zouden binnensteden leeĩaarder, gezonder en aantrekkelijker kunnen 
maken. Privévoertuigen eisen van alle bestaande modi van mobiliteit de meeste ruimte op. Zo neemt 
een geparkeerde auto minstens drie keer zo veel ruimte in als openbaar vervoer en Ɵen keer zo veel 
ruimte als een fietser (Nello-Deakin, 2019). Het onderzoek van Nello-Deakin (2019) werd gedaan in 
Amsterdam, waar 41% van alle ruimte op straat is gereserveerd voor de auto. In Nijmegen is dit 57%, 
in Nijmegen-centrum 47% (Willems, 2017). Het verlagen van dit percentage zou meer ruimte 
vrijmaken in de binnenstad voor winkels, openbare ruimte en groen. Meer winkels betekent een 
hogere aantrekkelijkheid van de binnenstad en daarmee economische voordelen voor de stad als 
geheel; mensen zullen er langer verblijven (Szarata et al., 2017). Dit is gunsƟg voor lokale 
ondernemers en zal de binnenstad als vesƟgingsplaats versterken. 

Meer groen en openbare ruimte in de binnenstad zorgt eveneens voor een preƫgere ervaring voor 
bezoekers, maar ook bewoners (Bieri, 2013). Een stad op menselijke maat, een ‘human centered 
city’, wordt als preƫger ervaren dan een stedelijk gebied dat voor de auto ontworpen is (Choi et al., 
2015). Daarnaast is er meer ruimte voor groen, wat het hiƩe-eilandeffect in een stad doet afnemen 
(Zoulia et al., 2008). Bovendien maakt het wegnemen van autoverkeer van de binnenstad deze 
omgeving veiliger voor voetgangers en fietsers (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016). 

Ten sloƩe wordt de binnenstad gezonder door een afname in uitstoot en geluid gecreëerd door 
lokaal autoverkeer. Uitlaatgassen van autoverkeer zijn een grote veroorzaker van onnatuurlijke 
doodsoorzaken. Zo sterven er wereldwijd jaarlijks zo’n 184.000 mensen aan de gevolgen van long- en 
hartziekten veroorzaakt door fijnstofuitstoot van auto’s (Bhalla et al., 2014). Hoewel er geen direct 
onderzoek is gedaan naar de gezondheidsimplicaƟes van geluid veroorzaakt door autoverkeer, weten 
we dat geluidsoverlast een belangrijke veroorzaker is van hart- en vaatziekten en cogniƟeve 
problemaƟek bij kinderen (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016). 

Ook kan dit onderzoek een bijdrage leveren aan de toekomsƟge bereikbaarheid van Nijmegen als 
stad. Nijmegen groeit. En ook voor de toekomst is de verwachƟng dat deze groei door zal zeƩen; in 
2035 worden er tussen 186.500 tot 202.000 inwoners verwacht in de stad (Gemeente Nijmegen, 
2022). Dat betekent dat de stad in toenemende mate te maken zal hebben met uitdagingen op het 
gebied van bereikbaarheid. De druk op de wegen in de stad zal toenemen, gezien het autobezit per 
huishouden blijŌ toenemen (Centraal Bureau voor de StaƟsƟek, 2024), ondanks dat de gemeente 
streeŌ naar een toekomst met minder auto’s in het straatbeeld (Gemeente Nijmegen, 2019). Met 
meer auto’s zal de druk op het wegennet toenemen.  Eerder onderzoek van Memon et al. (2014) 
stelt dat P+R-locaƟes op lokaal niveau een oplossing voor congesƟe op wegen kunnen bieden, met 
name in de binnenstad. 

Daar komt bij dat veel steden in Nederland ernaar streven om delen van de stad autoluw te maken. 
Met name in binnensteden in grotere steden zijn auto’s steeds minder vaak welkom in het 
straatbeeld (Jorritsma et al., 2023). Zo ook Nijmegen. Nijmegen wil de binnenstad volledig autoluw 
maken. In het ambiƟedocument binnenstad schrijŌ de gemeente dat binnen de singels geen ruimte 
is voor parkeren voor bezoekers. Parkeerplaatsen op straat zullen verdwijnen en bewoners zullen in 
de bestaande binnenstedelijke garages gaan parkeren (Gemeente Nijmegen, 2024).  

Om dit te realiseren moet worden nagedacht over hoe de binnenstad bereikbaar zal blijven, gezien 
momenteel het grootste gedeelte van de bezoekers ervoor kiest om met de auto hier naartoe te 
reizen. Volgens een enquête in opdracht van Plaƞorm Binnenstadsmanagement kwam 32% van de 
bevraagde bezoekers met de auto naar de Nijmeegse binnenstad, waar het percentage te voet 23% 
bedroeg en het aandeel fietsers 22% was (Plaƞorm Binnenstadsmanagement et al., 2024). Bij 
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bezoekers van buiten de gemeente was het aandeel reizigers met de auto zelfs 48% (Plaƞorm 
Binnenstadsmanagement et al., 2024). Bezoekers die met de auto naar de binnenstad komen, geven 
gemiddeld meer geld uit dan bezoekers die dit met andere vervoersmodi doen, met als kanƩekening 
dat voetgangers en fietsers vaker de binnenstad bezoeken (Plaƞorm Binnenstadsmanagement et al., 
2024). Om deze autogebruikers te blijven accommoderen zouden bestaande en nieuwe P+R-locaƟes 
in theorie een zeer goede oplossing kunnen bieden voor congesƟe in de binnenstad door bezoekers 
in auto's aan de rand van de stad op te vangen. 

1.6 Wetenschappelijke relevanƟe 
Er is al veel onderzoek gedaan naar transferia, vooral in context van de vervoersvisie als geheel en 
waarom individuele gebruikers kiezen voor het gebruik van een P+R-locaƟe. Echter gaan deze 
onderzoeken vaak niet in op in hoeverre een P+R-locaƟe uiteindelijk ook een succes is. Zo 
concluderen Macioszek & Kurek (2021) bij onderzoek in Polen dat er meer onderzoek nodig is naar 
welke criteria P+R-locaƟes succesvol maken.  

In onderzoek van Bos & Van der Heijden (2005) is er geen duidelijk verband gevonden tussen welk 
type beleid er wordt gekozen en de effecƟviteit van de P+R-locaƟe op Europees schaalniveau. In 
figuur x is te zien dat met verschillende vervoerssystemen en verschillende soorten beleid er een 
variaƟe is tussen 2/3% afname in de ene stad en 21% in de andere stad.  De uitkomsten tussen 
steden verschillen dus sterk. Daarom stellen Bos en Van der Heijden dat het een vereiste is om meer 
inzicht te krijgen in de vervoerskeuze van gebruikers als we succesvolle P+R-locaƟes willen realiseren. 
Er is dus een research gap als het gaat om het effect van beleid op transferiumgebruik. 

Figuur 6: effecƟviteit beleid op vermindering autogebruik (Bos & Van der Heijden, 2005) 

De focus op Nijmegen is als casus wetenschappelijk interessant. Er zijn namelijk sterke verschillen 
tussen steden zichtbaar in welke factoren bepalend zijn voor of een locaƟe wel of niet succesvol is. 
Met name de vraagzijde van P+R-locaƟes is complex. Zo zijn er veel specifieke criteria die ervoor 
zorgen dat mensen de keuze maken voor het P+R-systeem, zoals de totale kosten voor het gebruik 
ervan (Ortega et al., 2021). Ortega et al. (2021) concluderen dan ook dat planners (en beleidsmakers) 
de meest relevante studie met betrekking tot de stad in kwesƟe moeten kiezen, gezien deze factoren 
per stad sterk kunnen verschillen. Daarbij stellen zij dat er meer onderzoek nodig is naar het doel van 
de specifieke P+R-locaƟes, gezien er eveneens sterke verschillen te zien zijn in reisdoel tussen steden 
door verschillen in ruimtegebruik en beleid. 

Naast de eerdergenoemde factoren kan de variate in succes tussen steden te maken hebben met 
ruimtelijke en culturele factoren. Onderzoek van Rongen et al. (2022) toont namelijk aan dat 
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mulƟmodal vervoer (dat is vervoer waarin verschillende modi van transport worden gebruikt, 
bijvoorbeeld bus+fiets) in Nederland mogelijk minder goed werkt dan in andere landen, met name 
door de prominenƟe van de fiets in de vervoersmix. Er wordt geconcludeerd dat er daardoor extra 
goed moet worden gekeken naar nut en noodzaak van mobiliteitshubs zoals P+R in de Nederlandse 
context. 

Mogelijk nog belangrijker is het feit dat gefaalde P&R-locaƟes vaak niet worden onderzocht. Zijlstra 
(2020) stelt dat P+R-locaƟes die hun doel niet halen verdwijnen of worden herbestemd. Hij vergelijkt 
dit met natuurlijke selecƟe in de biologie. Het is daarom nuƫg om onderzoek te doen naar locaƟes 
die momenteel niet werken, voordat deze door deze ‘natuurlijke selecƟe’ verdwijnen. 
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Hoofdstuk 2: TheoreƟsch kader 
Dit onderzoek zal zich richten op de gevolgen van beleidskeuzes op de mate van succes van een 
concept in de mobiliteit. Voor het theoreƟsch kader van dit onderzoek is het van belang dat er wordt 
gedefinieerd welke plaats dit onderzoek zal innemen in de literatuur. In de inleiding van dit hoofdstuk 
werd gesteld dat P+R-locaƟes niet naar behoren funcƟ1oneren. Ze worden daarmee gezien als niet 
succesvol. Echter is ‘onsuccesvol’ een te objecƟef begrip om zomaar te behandelen. Dus is het van 
belang dat eerst wordt onderzocht wat er in de mobiliteitswetenschap met succes wordt bedoeld.  

2.1 DefiniƟe ‘succes’ P+R 
Voor dit onderzoek dient dus eerst te worden uitgelegd wanneer een P&R-locaƟe als ‘succesvol’ kan 
worden gezien. Succes is immers een abstract begrip; het kan binair zijn (wel/niet) of op een schaal 
worden gelegd. Ook kan iets succesvol zijn in de ogen van de één, maar niet in de ogen van de ander: 
het is subjecƟef. Om te onderbouwen welke definiƟe van succesvol in dit onderzoek zal worden 
gebruikt, zal eerst aanspraak moeten worden gedaan op relevant onderzoek uit de 
mobiliteitsliteratuur. 

In het wetenschappelijke ƟjdschriŌ Transport and Ethics stelt Van Wee (2011) drie criteria voor het 
maatschappelijk succes van beleidsmaatregelen op het gebied van mobiliteit. Dat zijn wat Zijlstra 
(2020) de drie e’s noemt: effecƟviteit, efficiënƟe en eerlijkheid. EffecƟviteit houdt in: in hoeverre 
treŌ een maatregel het gestelde doel? Dit kan een percentage zijn van welk deel van het doel is 
bereikt (bijvoorbeeld: een 20% afname van het aantal auto’s in het centrum) of een binair doel 
(bijvoorbeeld: de P+R zorgt niet voor een betere bereikbaarheid binnenstad). EfficiënƟe houdt kort 
door de bocht in dat de kosten gunsƟg afwegen tegen de baten. Wordt het doel bereikt op een 
efficiënte manier ten opzichte van andere maatregelen, die wellicht effecƟever en minder duur zijn? 
Een voorbeeld: het zou kunnen zijn dat er meer fietsenstallingen in de binnenstad gerealiseerd 
kunnen worden voor hetzelfde geld: levert dit niet een grotere afname in autogebruik op? En ten 
sloƩe de 3e e: eerlijkheid. Met eerlijkheid wordt bedoeld dat de mobiliteitsvoordelen van de een niet 
te veel ten koste gaan van de ander. Wellicht een betere benaming hiervoor is ‘rechtvaardigheid’. Dat 
zit zo: een P+R-locaƟe kan negaƟeve gevolgen hebben voor de locaƟe waar deze gerealiseerd wordt, 
bijvoorbeeld een toename in verkeer. Ook kan een P+R-locaƟe mogelijk ‘oneerlijke’ concurrenƟe 
bieden ten opzichte van voetgangers en fietsers, gezien P+R-locaƟes vaak gesubsidieerde tarieven 
voor busvervoer leveren (Zijlstra, 2020). Ook gaan investeringen in P+R-locaƟes ten koste van 
investeringen in andere mobiliteitsmodi. Gezien elke euro maar eens uitgegeven kan worden zou een 
gerealiseerde P+R-locaƟe in theorie ten koste kunnen gaan van een nieuw fietspad. Eerlijkheid of 
rechtvaardigheid gaat dus over het verdelingsvraagstuk die ontstaat door de nieuwe intervenƟe. 

Dit onderzoek zal zich voornamelijk beperken tot de eerste e: effecƟviteit. Deze keuze is gemaakt 
omdat efficiënƟe en eerlijkheid in de context van P+R-beleid niet eenvoudig zijn om te onderzoeken. 
Voor efficiënƟe geldt dat kosten en baten afgewogen moeten worden. Dit (een MKBA) wordt veel 
toegepast in onderzoek naar mobiliteitsprojecten, echter ontbreekt deze in de meeste onderzoeken 
naar P+R-locaƟes. De kosten zijn af en toe onderzocht, bijvoorbeeld door te berekenen hoeveel één 
‘bespaarde’ auto in de binnenstad kost bij het realiseren van een transferium (Zijlstra, 2020). Echter 
zijn met name de baten die uit dit soort infrastructurele projecten vloeien niet alleen zeer moeilijk 
om te berekenen, maar ook moeilijk af te bakenen en te concreƟseren. Ook moeten alternaƟeve 
maatregelen worden onderzocht. Dit is in geen enkele van de onderzochte onderzoeken in de meta-
analyse van Zijlstra (2015) gedaan. Dit kan worden verklaard doordat er zeer veel alternaƟeven 
bestaan voor de verschillende doelstellingen van P+R-locaƟes zoals omschreven door Memon et al. 
(2014) in figuur x. 
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Ditzelfde probleem doet zich nog sterker voor bij de derde e: eerlijkheid. Volgens de analyse van 
Zijlstra (2020) is dit in geen van de onderzoeken uitgevoerd, op wellicht één onderzoek na. Van Wee 
(2011) concludeert in zijn onderzoek al dat dit aspect binnen mobiliteitsonderzoek onderbelicht is. In 
prakƟsch opzicht is dit begrijpelijk. Om de rechtvaardigheid van beleid te kunnen bepalen (als dit 
überhaupt al mogelijk is) zullen alle mogelijke zaken en factoren omtrent mobiliteit die worden 
beïnvloed door de realisaƟe van de P+R-locaƟe moeten worden meegenomen. Iets wat niet alleen 
zeer lasƟg uitvoerbaar is, maar bovendien tegen allerlei discussies aanloopt: hoe kan de posiƟeve 
invloed van vermindering van autogebruik in de binnenstad bijvoorbeeld afwegen tegen een 
mogelijke toename van autoverkeer elders? Dit is een maatschappelijke discussie die wellicht beter 
door de poliƟek beantwoord kan worden. 

Daarmee kan worden gesteld dat dit onderzoek slechts in beperkte mate kan concluderen of een 
P+R-locaƟe succesvol is volgens de definiƟe van Van Wee. Het is dus van belang ook te stellen dat dit 
onderzoek hierin beperkingen kent. Dit zal ook verder worden toegelicht in de discussie. Dit 
onderzoek zal een subjecƟevere en minder strikte definiƟe van succesvol aanhouden, aan de hand 
van de variabele effecƟviteit. Namelijk: ‘de P+R bereikt wel/niet het doel en/of wordt gezien als 
zijnde adequaat door beleidsmakers en experts die bij het realiseren van de P+R betrokken zijn’. Dit 
kan ook kortweg worden uitgelegd als volgt: er zijn veel mensen die van de P+R gebruik maken in 
plaats van elders te parkeren waar auto’s voor problemen kunnen zorgen. Doelen van P+R-locaƟes 
zijn namelijk alƟjd het sƟmuleren van parkeren op afstand. En daarmee is een gemeente waar veel 
mensen P+R’s gebruiken effecƟever in het sƟmuleren van dit gebruik, dan gemeenten waar mensen 
niet veel van deze P+R’s gebruik maken. Het aantal gebruikers is daarmee een interessante indicator. 
Deze indicator is echter vaak niet of slecht onderzocht door gemeenten. Vandaar dus de 
aĬankelijkheid van de subjecƟevere kijk op de situaƟe door de beleidsmakers. 
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2.2 Public policy analysis framework: de invloed van beleid op succes 
De tweede vraag die moet worden gesteld is hoe beleid uiteindelijk kan leiden tot het beoogde doel. 
Hiervoor zal het policy analysis framework van Walker et al. (2013) worden gebruikt als theoreƟsche 
basis van dit onderzoek. Hieronder een visualisaƟe van het model in kwesƟe: 

 

Figuur 7: public policy analysis framework (Walker et al., 2013) 

Dit model behoeŌ de nodige uitleg. Het framework van Walker et al. (2013) beschouwt het maken 
van beleid binnen als een policy arena, waarin zowel beleidsmakers (policymakers) als 
belanghebbenden (stakeholders) invloed uitoefenen op de doelstellingen en voorkeuren (ObjecƟves, 
preferences, W) van het beleid. Het afwegen van belangen zal daarin uiteindelijk leiden tot bepaalde 
keuzes van de beleidsmakers. Dit sluit nauw aan bij gemeentelijk beleid, waar wethouders en 
belanghebbenden (zoals vervoersbedrijven, inwoners en regionale overheden) gezamenlijk bepalen 
welk beleid er wordt gevoerd voor P+R-locaƟes. 

De kern van het model ligt in de relaƟe tussen beleidsvariabelen (P), het systeemmodel (R) en de 
uitkomsƟndicatoren (O). Beleidsvariabelen zijn de beleidskeuzes die gemeenten maken, zoals de 
locaƟe van P+R-terreinen, de tarieven en de aansluiƟng op OV-netwerken. Deze beleidsvariabelen 
werken binnen een systeem (R) dat wordt beïnvloed door externe factoren (X), zoals opleiding, 
leeŌijd en gender van gebruikers van P+R-locaƟes waar beleid geen invloed op heeŌ. Het 
uiteindelijke succes van het beleid wordt vervolgens gemeten aan de hand van outcome indicators 
(O). In dit geval dus de effecƟviteit van het beleid en de hoeveelheid mensen die van een P+R gebruik 
maakt.  

Wat hier echter nog onduidelijk is, is het system model (R). Welk systeem zorgt uiteindelijk voor het 
succes van een P+R? Hiervoor moet worden gezocht naar onderzoeken die aantonen welke 
beleidsfactoren (P) invloed uitoefenen op de hoeveelheid gebruikers van een P+R-locaƟe. De 
doelgroep van een P+R zijn alƟjd autogebruikers (Zijlstra et al., 2013). Welke autogebruikers dit zijn 
verschild nogal eens, met name aĬankelijk van welke funcƟe de P+R heeŌ (bestemmingsfuncƟe, 
veldfuncƟe of omgevingsfuncƟe, Bos, 2004). In het verlengde daarvan dus de vraag: welke factoren 
zorgen er uiteindelijk voor dat autogebruikers gebruik willen maken van een transferiumlocaƟe? Met 
andere woorden: wat beïnvloed hun keuzegedrag op het gebruik van een P+R?  
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2.3 Welke factoren beïnvloeden het gebruik van een P+R-locaƟe? 
Er zijn Ɵentallen onderzochte factoren in bestaande onderzoeken die het gebruik van P+R-locaƟes 
beïnvloeden. Zo is er onderzoek gedaan naar de invloed van gender, leeŌijd, weer, voorzieningen, 
locaƟe, type openbaar vervoer, wachƫjd, veiligheid en reisƟjd om er een aantal te noemen (Bos, 
2004; Pitale et al., 2023; Zhao et al., 2017). Het momenteel leidende onderzoek in Nederland naar 
welke factoren het gebruik van P+R-locaƟes beïnvloeden is gedaan door Bos (2004). In het 
uitgebreide onderzoek genaamd Changing Seats werd aan de hand van uitgebreide surveys op 
meerdere plaatsen in het land bepaald welke factoren de keuze voor P+R kunnen beïnvloeden, 
waaronder ook Nijmegen.  

Er is hierbij onderscheid gemaakt tussen externe en interne factoren. Externe factoren omvaƩen 
kenmerken van de gebruiker van de locaƟe, zoals leeŌijd, gender, opleidingsniveau en gebondenheid 
aan de auto als vervoersmiddel, maar ook lokale factoren zoals het weer, aantal passagiers, Ɵjd van 
de dag etc. Aangezien deze factoren niet worden beïnvloed door gemeentebeleid (zie ook figuur x) 
zijn deze voor dit onderzoek niet relevant en zullen deze niet worden meegenomen in dit onderzoek 
(Walker et al., 2013).  

De interne factoren als gesteld door Bos (2004) omvaƩen de volgende hoofdcategorieën: 

1. Kwaliteit van P+R-voorziening 
2. Kwaliteit van aansluitend OV 
3. Bestemmingskenmerken 

P+R-voorzieningen worden in Nederland in de regel door één van de twee volgende parƟjen 
beheerd: NS/ProRail (staƟons-P+R’s) of gemeenten (overige P+R’s). Dit onderzoek beperkt zich tot 
locaƟes die door gemeenten worden beheerd. Daarmee is de eerste factor, kwaliteit van de P+R-
voorziening, een direct gevolg van gemeentelijk beleid. Dan de tweede factor: kwaliteit OV-
voorziening. Openbaar vervoer in Nederland wordt uitgevoerd door private vervoersondernemingen 
die concessies uitvoeren die zijn opgesteld door ofwel provincies, ofwel vervoersregio’s in het geval 
van de drie grootste steden. Gemeenten stellen voor openbaar vervoer een visie op en trachten deze 
door middel van samenwerking met de provincie (of vervoersregio) uit te voeren. De invloed van de 
gemeente is hierbij dus minder direct, maar wel aanwezig. De derde categorie 
“bestemmingskenmerken” is minder eenvoudig toe te schrijven aan één beleidsactor, gezien deze 
een gevolg is van allerlei soorten beleid op alle niveaus van lokaal tot landelijk. Echter voert de 
gemeente hier wel de boventoon, gezien zij de beheerder is van lokale wegen en, wederom, de P+R-
voorziening. Bovendien stelt zij het bestemmingsplan op (en bepaalt daarmee locaƟes van 
voorzieningen, arbeidsplaatsen, winkels, woningen, etc.) en schrijŌ zij het beleid met betrekking tot 
mobiliteit in brede zin, met als belangrijke factor het parkeerbeleid. 

Ten sloƩe noemt Bos (2004) ook de relevante informaƟe-aspecten die invloed hebben op het P+R-
gebruik. Dit zijn bijvoorbeeld verkeersborden, reclamecampagnes, dienstregelingen en informaƟe 
over het aantal beschikbare plaatsen. Er kan worden aangenomen dat hoe meer 
informaƟevoorziening er beschikbaar is, hoe beter mensen geïnformeerd zullen zijn over het bestaan 
van de voorziening en hoe meer mensen er gebruik van zullen maken. Per categorie zijn er 
verschillende soorten informaƟevoorziening, maar ook deze aspecten worden grotendeels (direct of 
indirect) beïnvloed door gemeentelijk beleid. 

Concluderend zijn de interne factoren dus duidelijk beïnvloedbaar door gemeentelijk beleid. De drie 
categorieën van factoren (kwaliteit van P+R-voorziening, kwaliteit van aansluitend OV en 
bestemmingskenmerken) met bijbehorende informaƟevoorzieningen zullen daarmee het system 
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model (R) vormen als omschreven door Walker et al. (2013) en zullen in het vervolg van dit 
onderzoek verder worden toegelicht. 

2.4 VisualisaƟe theoreƟsch kader 
Op basis van deze theorie kan daarmee het volgende theoreƟsche kader worden opgesteld. Dit 
omvat het proces van factoren die uiteindelijk zullen leiden of een P+R succesvol wordt of niet. 
Externe factoren vallen buiten de scope van dit onderzoek, omdat ze niet worden beïnvloed door 
gemeentelijk beleid.  

 

 

 

 

 

 

 

 

Figuur 8: visualisaƟe theoreƟsch kader (eigen werk op basis van Bos (2004), Zijlstra et al. (2013) en Walker et al. 
(2013)) 

In de volgende paragraaf zal er dieper worden ingegaan op de individuele factoren die invloed 
kunnen hebben op de keuzes van gebruikers. De ene factor heeŌ namelijk meer invloed dan de 
ander, en de redenaƟe achter deze factoren is belangrijk voor de context van het onderzoek. Het 
model van Bos (2004) wordt opnieuw meegenomen, maar er zal er op veel punten op basis van 
ander onderzoek van worden afgeweken. Er zijn meer factoren die een rol spelen op de keuzes van 
gebruikers dan dat er in een groot deel van de literatuur voor komen. Met name op het gebied van 
de invloed van bestemmingskenmerken op P+R-gebruikers is onderzoek schaars. Daarom zullen de 
gemaakte keuzes in het vooronderzoek verder worden toegelicht. 
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Hoofdstuk 3: Vooronderzoek 
3.1 Kwaliteit P+R-voorziening 
Allereerst zoomen we in op de P+R-voorziening zelf. Welke voorzieningen zijn er op de locaƟe? Welke 
invloed heeŌ dit op de percepƟe van de gebruiker Deze factoren hebben betrekking op de P+R-
voorziening zelf en de kwaliteit ervan. In dit geval dus de parkeerplaats, de plek waar de 
autogebruiker als eerste arriveert. 

Voor de kwaliteit van de P+R-voorziening zelf zijn (onder andere) de volgende factoren van belang: 

Veiligheid 

- Sociale of ervaren veiligheid (Bos, 2004; MuConsult, 2000) 
- Veiligheidsvoorzieningen (Bos, 2004) 
- Looproutes (MuConsult, 2000; Bos, 2004) 

Veiligheid van de P+R-locaƟe wordt vaak als één van de belangrijkste voorwaarden genoemd als voor 
gebruikers om voor de voorziening te kiezen (MuConsult, 2000) en als de belangrijkste factor voor 
betalingsbereidheid voor een P+R (Bos & Van Wee, 2005). Een automobilist is verder verwijderd van 
diens auto als deze op de P+R staat dan als deze bij de bestemming wordt geparkeerd. Dit vergroot 
het ervaren risico op diefstal van de auto. Daar komt bij dat P+R-locaƟes zich vaak bevinden aan de 
randen van bewoond gebied, waar minder mensen op straat aanwezig zijn die een oogje in het zeil 
houden. De ervaren sociale onveiligheid kan hierdoor hoog zijn. Met name voor vrouwelijke 
gebruikers kan dit een belangrijke reden zijn om niet voor de P+R-locaƟe te kiezen (Bos, 2004) 

Een P+R-locaƟe dient dus voldoende verlicht en overzichtelijk te zijn om de sociale veiligheid te 
waarborgen. Ook is regelmaƟg onderhoud en schoonmaak van belang om de P+R-locaƟe er niet 
verloederd uit te laten zien (Bos, 2004) Zichtbare camerabewaking en eventueel bemenste bewaking 
zorgen voor een hogere mate voor veiligheid, waardoor mensen eerder zullen kiezen voor het 
gebruik van de P+R (Bos & Van Wee, 2005). 

Aantrekkelijkheid P+R  

- Ligging t.o.v. oorspronkelijke autoverbinding (MuConsult, 2000) 
- Concurrerende voorzieningen (MuConsult, 2000) 
- Type P+R-locaƟe (MuConsult, 2000; Zijlstra, 2015) 
- Ligging P+R/grooƩe bedieningsgebied P+R/vervoerspotenƟe (MuConsult, 2000) 

Een belangrijke voorwaarde voor de keuze voor een P+R-locaƟe is dat de parkeerplaatsen zelf 
aantrekkelijk zijn. Hierbij is een interessante factor dat het gunsƟg is als een P+R-locaƟe op de 
oorspronkelijke route is gelegen die volledig met de auto zou zijn gemaakt. Idealiter ligt de locaƟe zo 
dicht mogelijk bij een snelweg of een andere snelle doorgaande weg die al genomen zou worden, 
mocht de automobilist in één keer naar de eindlocaƟe rijden (MuConsult, 2000).  Ook is het 
belangrijk dat de P+R-locaƟe gunsƟg gelegen is ten opzichte van eventuele andere P+R-locaƟes, 
zodat er geen ongewenste concurrenƟe ontstaat (MuConsult, 2000). Dit geldt misschien nog wel 
meer voor omliggende parkeervoorzieningen. Als in de buurt van de P+R graƟs openbare 
parkeerplaatsen zijn, kan dit het nut van de P+R teniet doen. Hierbij is daarnaast het type P+R-locaƟe 
belangrijk (MuConsult, 2000). Een weide- of satellietlocaƟe zal  bijvoorbeeld een minder sterke 
aantrekkingskracht kennen dan een bestemmings- of standsrandlocaƟe (Bos, 2004; Zijlstra, 2015). 
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Bereikbaarheid/beschikbaarheid P+R parkeerplaats 

- Aantal beschikbare parkeerplekken/kans op parkeerplek (Zhao et al., 2017; Bos, 2004) 
- Lengte omweg naar P+R (Bos, 2004) 
- Drukte verkeer vóór bereiken P+R (Bos, 2004) 

Daarnaast is ook de bereikbaarheid van de parkeerplaats van groot belang. Er dienen alƟjd genoeg 
parkeerplaatsen te zijn om de betrouwbaarheid van een P+R-locaƟe te garanderen: een omweg naar 
een P+R maken om vervolgens geen plaats te hebben laat een gebruiker wel twee keer nadenken om 
nogmaals voor de P+R te kiezen. Uit onderzoek van Zhao et al. (2017) bleek dat dit de belangrijkste 
reden was om níet voor een P+R-locaƟe te kiezen: 

Figuur 9: redenen om niet voor P+R-locaƟe te kiezen (Zhao et al., 2017) 

Eveneens is het dus van belang dat de ‘omweg’ naar de P+R zo kort mogelijk is ten opzichte van de 
snelste route (Bos, 2004). Drukte van het verkeer speelt hierbij ook een rol: files naar de P+R zorgen 
voor een afname in de aantrekkelijkheid (Van der Heijden & Molin, 2002), zeker als deze files elders 
op een route richƟng de bestemming er niet zijn. Het is met name belangrijk dat het gemakkelijk is 
om de P+R te bereiken: zelfs als de absolute reisƟjd niet lang is, kan het onaantrekkelijk zijn om naar 
de P+R te rijden als dit filerijdend of over onoverzichtelijke wegen moet gebeuren.  

Parkeerproduct P+R 

- Prijs parkeren (Bos, 2004; MuConsult, 2000; Zhao et al., 2017; Pitale et al., 2023) 
- Mogelijkheid om parkeerplaats te reserveren (Bos, 2004) 
- Horecavoorzieningen (Bos, 2004; MuConsult, 2000) 
- ToileƩen (MuConsult, 2000) 
- Overige voorzieningen rondom parkeerplaats (Bos, 2004; MuConsult, 2000) 

Ten sloƩe worden alle overige voorzieningen voor de kwaliteit van de P+R-locaƟe zelf in één 
categorie samengevat: het parkeerproduct. Bos (2004) spreekt hier over drie verschillende 
categorieën, echter kunnen deze worden samengevoegd omdat ze allen de 
prijs/kwaliteitsverhouding van de P+R omvaƩen. Geen van deze factoren is op zichzelf direct 
doorslaggevend voor alle gebruikers, maar kunnen wel degelijk de keuze voor het gebruik 
beïnvloeden (Bos, 2004). De meest voor de hand liggende is de prijs voor het parkeren. Bij veel P+R-
locaƟes is deze ofwel graƟs, ofwel goedkoper dan parkeren dichter bij de bestemming om te 
concurreren met parkeerplaatsen in de binnenstad. De invloed van het parkeertarief van P+R-locaƟes 
is nog onderdeel van discussie, met sommige bronnen die aangeven dat het één van de belangrijkste 
factoren is voor mensen om voor P+R te kiezen (Zhao et al, 2017; MuConsult, 2000). Echter zijn er 
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andere bronnen die verklaren dat prijselasƟciteit van parkeertarieven laag is en dat autogebruikers 
vaker keuzes maken uit gewenning, of verder rijden naar plaatsen waar parkeren graƟs is in plaats 
van voor een ander vervoersmiddel te kiezen (Geilenkirchen et al., 2010). Ook is volgens bevindingen 
van Pitale et al. (2023), de geleverde service voor autobestuurders belangrijker dan de bespaarde 
kosten. Aan alle overige P+R-voorzieningen, zoals horecavoorzieningen, toileƩen, supermarkten in de 
buurt etc. wordt door Nederlandse gebruikers in ieder geval aanzienlijk minder waarde gehecht 
(MuConsult, 2000). Een genoemde mogelijke reden hiervoor is dat gebruikers het transferium zien 
als een plek om zo min mogelijk Ɵjd te besteden.  

3.2 Kwaliteit aansluitend OV 
De tweede belangrijke categorie omvat alle factoren die met het vervoer aansluitend op de 
parkeergarage te maken hebben, en dus alles wat plaatsvindt tussen de parkeerplaats en de 
bestemming. In de meeste gevallen gaat het hier om verschillende vormen van openbaar vervoer, al 
kan dit soms ook een deelfiets of deelauto zijn. Ook kan aansluitend vervoer lopend plaatsvinden 
(Park and Walk), echter valt dit gebruik van en P+R al snel buiten het eigenlijke doel van de locaƟe 
(Zijlstra, 2020).  

Voor aansluitend openbaar vervoer zijn (onder andere) de volgende factoren van belang:  

Betrouwbaarheid 

- InformaƟevoorziening OV (MuConsult, 2000) 
- Hoeveelheid vrij liggende infrastructuur (Bos, 2004) 
- Kans op zitplaats (Bos, 2004) 
- Breedte dienstregeling 

Een randvoorwaarde voor de kwaliteit van het OV is de betrouwbaarheid ervan. Met 
betrouwbaarheid wordt logischerwijs bedoeld dat verwacht kan worden dat de bus of tram of trein 
komt opdagen op de afgesproken Ɵjd. Hierbij kan vrij liggende infrastructuur een belangrijke rol 
spelen, gezien files bus- of tramverbindingen onbetrouwbaar kunnen maken (Bos, 2004). Ook is de 
informaƟevoorziening op de P+R of bij de halte van groot belang en hoort deze up-to-date te zijn 
(MuConsult, 2000). Ten sloƩe is er nog een onderbelichte factor die niet direct in de literatuur terug 
te vinden is: namelijk hoe breed de dienstregeling is. Daarmee wordt bedoeld dat de bus zowel ’s-
ochtends vroeg als laat in de avond rijdt, waardoor wordt verzekerd dat de gebruiker van de P+R 
terug bij diens auto kan komen.  

FrequenƟe  

- Wachƫjd eerstvolgende bus (Zhao et al., 2017; Bos, 2004) 
- Hoeveelheid buslijnen/bestemmingen (MuConsult, 2000) 

Misschien wel de belangrijkste factor binnen het aansluitende OV is de frequenƟe ervan. Dit heeŌ 
meerdere redenen: frequenƟe van openbaar vervoer beïnvloedt in de eerste plaats de Ɵjd dat 
gebruikers moeten wachten voordat ze verder kunnen reizen. Iets wat voor gebruikers belangrijk is 
(Bos, 2004). Ten tweede beïnvloedt het indirect ook de reisƟjd. Hoe sneller er een verbinding is naar 
de bestemming, hoe sneller deze wordt bereikt. Ook is er nog een indirecte factor die met 
betrouwbaarheid te maken heeŌ: als een gebruiker eerder al het OV-vervoersmiddel heeŌ zien 
vertrekken, kan deze ervanuit gaan dat dit vaker zal gebeuren. Daar komt ook nog bij dat een hogere 
frequenƟe vaak gelijk staat aan een hogere hoeveelheid verbindingen: er zijn meer eindstaƟons die 
(bovendien vaker en dus sneller) bereikt kunnen worden. De waarde van frequenƟe bij P+R-locaƟes 
is vrij uitgebreid onderzocht, onder andere door Zhao et al. (2017), zie figuur 10. Hieruit blijkt dat er 
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een acceptabel minimum bestaat voor gebruikers: namelijk een frequenƟe van elke 10 minuten, met 
een uiterste bovengrens van 15 minuten (Zhao et al., 2017;; Bos, 2004).  

 

Figuur 10: maximale acceptabele wachƫjd op OV bij een P+R volgens gebruikers (Zhao et al., 2017) 

RelaƟeve snelheid OV-verbinding 

- Loopafstand P+R-OV (Bos, 2004; Zhao et al., 2017; MuConsult, 2000) 
- Snelheid vervoersmiddel (MuConsult, 2000) 
- Aantal overstappen naar eindbestemming (Bos, 2004; Zhao et al., 2017) 
- Voorrang in ov-voertuig t.o.v. overig vervoer (Bos, 2004) 
- Drukte verkeer ná bereiken P+R (Bos, 2004) 

Eén van de belangrijkste factoren in de literatuur is de ervaren toegenomen snelheid in het OV-
vervoersmiddel in vergelijking met dezelfde reis met de auto. Bos (2004) behandeld deze factor 
relaƟef uitgebreid, omdat blijkt dat het een grote invloed heeŌ op keuzegedrag. Zij schaart deze 
factoren zelf onder betrouwbaarheid van de verbinding, maar deze dient hier even losgekoppeld te 
worden, omdat het weer iets interessants zegt over de psychologie achter dit keuzegedrag: de 
verbinding hoeŌ in Ɵjd niet zo zeer veel sneller te zijn, de verbinding moet met name relaƟef snel 
aanvoelen ten opzichte van de reis met de auto. Dat begint al bij het bereiken van de OV-halte. Dit 
moet snel en efficiënt gebeuren en het liefst ook veilig en beschut (MuConsult, 2000). De frequenƟe 
van aansluitend OV speelt ook hier wederom een belangrijke rol. Ook werd in Nijmegen bevonden 
dat mensen veel waarde hechten aan een overstaploze reis met de bus (Bos, 2004). Zhao (2017) 
heeŌ dit aspect ook onderzocht, in de vorm van overstapƟjden. Hieruit bleek echter dat dit minder 
belangrijk werd bevonden dan andere aspecten waar mensen op leƩen bij het kiezen van een P+R-
locaƟe: 
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Figuur 11: waar mensen op leƩen bij kiezen P+R (Zhao et al., 2017) 

Een belangrijk punt bij deze ervaren toegenomen snelheid is de drukte van het verkeer ná het 
bereiken van de P+R. De reisƟjd via het transferium moet namelijk in redelijke verhouding staan tot 
de reisƟjd van de autoverplaatsing (MuConsult, 2000). Dit is met name omdat een P+R-locaƟe veel 
aantrekkelijker wordt wanneer er file staat op de route met de auto waardoor de relaƟeve reisƟjd 
met het OV ten opzichte van de auto afneemt. Parkeren kost Ɵjd en overstappen ook. Hierna zou dus 
in principe Ɵjd moeten worden goedgemaakt. Hierop zal verder worden ingegaan bij 
bestemmingskenmerken. Een vertraging van 40 minuten bijvoorbeeld kan het potenƟële aantal 
gebruikers van een P+R doen toenemen met een factor 4 (Bos, 2004). Daardoor is het cruciaal dat 
het OV vrijliggend is of voorrang heeŌ op autoverkeer. Dit kan bijvoorbeeld in de vorm van vrij 
liggende busbanen of voorrang op kruispunten bij stoplichten. Als het OV met de andere auto’s in de 
file staat, is de relaƟeve toegenomen snelheid verwaarloosbaar en is er veel minder reden om de 
P+R te gebruiken. Andersom geldt dit natuurlijk ook. Hierover meer bij bestemmingskenmerken. 

Vervoersproduct 

- Comfort vervoersmiddel (MuConsult, 2000) 
- Kans op zitplaats (Bos, 2004) 
- Voorzieningen OV-halte (MuConsult, 2000) 
- Type vervoersmiddel (Bos, 2004) 
- Prijs (Bos, 2004; MuConsult, 2000; Zhao et al., 2017; Pitale et al., 2023) 
- Aanbod deelvervoer (Van Hal, 2024; Van de Vrugt & Bos, 2006) 

Naast dat er sprake is van een parkeerproduct is er logischerwijs ook sprake van een 
vervoersproduct. Bij het vervoersproduct is het comfort van het vervoersmiddel belangrijk, evenals 
de kans op een zitplaats (Bos, 2004). Voor veel autogebruikers is het zelfs van belang dat de mate van 
comfort in het OV gelijk staat aan die van dezelfde reis met de auto (Pitale et al., 2023). En dat terwijl 
juist de mate van comfort slecht wordt beoordeeld door gebruikers van P+R-locaƟes (MuConsult, 
2000). Ook het type vervoersmiddel speelt hier een rol. Zo kan bijvoorbeeld een tram, een metro of 
een trein een hogere beoordeling verwachten dan een bus. Voorzieningen op een OV-halte zoals een 
abri, verlichƟng, zitgelegenheid etc. dragen ook bij aan het vervoersproduct (MuConsult, 2000), 
hoewel deze natuurlijk minder van belang zijn als de frequenƟe van de verbinding hoog is. Hoe hoog 
de kans op een zitplaats is in het OV speelt ook een rol in de keuzes van gebruikers. Zeker woon-
werkgebruikers van een P+R hechten hier meer waarde aan, gezien ze vaak in de spits reizen (Bos, 
2004). De laatste belangrijke factor is natuurlijk de prijs van het OV. Het reistarief is soms inbegrepen 
bij het parkeerproduct in een combinaƟekaart. In andere gevallen, als bijvoorbeeld het parkeren 
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graƟs is, geldt vaak het ‘standaard’ OV-tarief. Over de invloed van de prijs van het OV op de mate 
waarin mensen gebruik willen maken van een P+R is minder onderzoek gedaan, maar wel is duidelijk 
dat een hoge prijs voor het OV vaak kan leiden tot aŅeer van potenƟële P+R-gebruikers: de OV-
kosten relaƟef ten opzichte van de parkeerkosten nemen snel toe wanneer men met meerdere 
personen reist. Waar slechts één tarief hoeŌ te worden betaald voor één auto met vier personen, 
moet er bij losse OV-Ɵckets voor vier personen worden afgerekend, heen en terug. Het hangt dus ook 
sterk af van het type gebruiker welke tariefstructuur het meest gunsƟg is en gemeentes dienen 
rekening te houden met welke tariefstructuur het meest gunsƟg is voor de P+R, zeker in verhouding 
tot omliggende parkeervoorzieningen.  

Ten sloƩe zou ook hier de kwaliteit van een P+R in posiƟeve zin kunnen worden beïnvloed door het 
aanbod van deelvervoer (Van Hal, 2024). Zo bieden sommige mulƟmodale hubs ook leenfietsen aan 
die zijn inbegrepen bij de parkeerkosten. Deze Park & Bike opƟe biedt meer flexibiliteit dan OV (Van 
de Vrugt & Bos, 2006). Hiermee wordt het potenƟeel van het aantal bestemmingen voor één 
parkeertarief groter, maar bestaat wel het risico dat de P+R vaker voor bestemmingsverkeer zal 
worden gebruikt (Zijlstra, 2020). Ook is gebleken dat bij 51% van de P+R-locaƟes die leenfietsen 
aanbieden, de deelfiets een snellere opƟe is om in de binnenstad te komen dan het geleverde OV 
(Van Hal, 2024). 

3.3 Bestemmingskenmerken 
De omgeving waar een P+R mee moet concurreren speelt een grote rol in de mate waarin een P+R 
succesvol is of niet. Om specifiek te zijn de omgeving van de bestemming die de gebruiker op het oog 
heeŌ, bijvoorbeeld de binnenstad of een werkplek. In wezen is het de concurrenƟeposiƟe of de 
aantrekkingskracht van de bestemming in kwesƟe: als er veel parkeerplaatsen zijn concurreert de 
bestemming met een P+R-locaƟe. Zijn er echter smalle straten of staat er file, dan wordt parkeren op 
afstand interessanter. Deze kenmerken zijn in de literatuur onderbelicht: het meeste onderzoek naar 
P+R’s focust zich op de P+R-voorziening zelf en weinig op omliggende factoren. Een mogelijke 
verklaring hiervoor is dat P+R locaƟe vaak nog niet één honderdste van het aantal parkeerplekken 
biedt ten opzichte van veel binnensteden, waardoor het zeer moeilijk wordt dit zorgvuldig te 
onderzoeken. Zeker aangezien de omgeving snel verandert met andere wegenneƩen, evenementen 
en verplaatsing van werkgelegenheid. Anderzijds is het ook logisch dat de P+R-locaƟe zelf misschien 
wel te uitgebreid onderzocht is, omdat onderzoek ernaar vaak in opdracht is geweest van 
beleidsmakers die evaluaƟes willen zien van hun gerealiseerde beleidsmiddel (Zijlstra, 2020). 

Met bestemmingskenmerken worden onder andere de volgende factoren bedoeld: 

Aantrekkelijkheid bestemming 

- ParkeerbehoeŌe omgeving (MuConsult, 2000) 
- Type bestemming/aantrekkingskracht lange afstand (Zijlstra, 2013) 
- Aantal bereikbare bestemmingen op loopafstand OV-halte (Pitale et al., 2023) 
- ConcurrenƟe voorzieningen dichter bij gebruiker (MuConsult, 2000) 
- Hoeveelheid werkplekken 
- Hoeveelheid en kwaliteit van winkels 
- Hoeveelheid en kwaliteit van overige voorzieningen of evenementen 

De aantrekkelijkheid van de bestemming komt weinig voor in de literatuur. Zoals net benoemd richt 
de literatuur zich vooral op de P+R voorziening zelf en de overstapmogelijkheden, niet zozeer op in 
hoeverre de bestemming überhaupt aantrekkelijk is, terwijl dit wel een belangrijk aspect is. Een 
grotere stad met meer voorzieningen zal logischerwijs meer bezoekers aantrekken dan een kleinere 
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stad zonder. Echter is er weinig of geen literatuur beschikbaar die laat zien hoeveel invloed dit heeŌ. 
Vermoedelijk omdat het, zoals eerder genoemd, zeer lasƟg is om significante data te halen uit P+R-
locaƟes in het gehele parkeeraanbod, door het relaƟef lage aantal parkeerplekken. Wat wel wordt 
benoemd: ook het type bestemming is interessant. Bepaalde bestemmingen zullen vooral lokale 
bezoekers trekken, waar andere bestemmingen een aantrekkingskracht hebben van verder weg 
(Zijlstra, 2013). Zo zal een supermarkt niet snel een interessante bestemming zijn voor een P+R-
locaƟe. Maar een beurs, kantorenpark of divers winkelgebied wel (MuConsult, 2000). Dit zijn locaƟes 
met minder concurrenƟe dichter bij de gebruiker. Hoe verder weg een bestemming bezoekers dus 
aantrekt, hoe interessanter deze locaƟe wordt voor parkeren op afstand. P+R-locaƟes met een 
oorsprongsfuncƟe worden daarnaast beïnvloed door de parkeerbehoeŌe van de omgeving 
(MuConsult, 2000). Hoe meer kantoren rond een P+R, hoe meer er gebruik van wordt gemaakt. 
Hetzelfde kan worden beredeneerd naar bestemmingen die verder weg in de binnenstad liggen: hoe 
meer winkels/werkplekken/evenementen etc. er zijn op de eindbestemming van de overstap-P+R, 
hoe meer mensen er gebruik van zullen willen maken. 

Toegankelijkheid bestemming voor auto 

- Drukte weg ná overstap P+R (Bos, 2004; Zhao et al., 2017; Macioszek & Kurek, 2021) 
- Tijd die het duurt om op bestemming een parkeerplek te vinden (Zhao et al., 2017) 
- Hoeveelheid beschikbare parkeerplaatsen bestemming (Bos, 2004; Zhao et al., 2017) 
- ConcurrenƟe andere reisopƟes (MuConsult, 2000; Zijlstra, 2020) 

Misschien wel de belangrijkste factor als we kijken naar effecƟviteit van een P+R is de mate waarop 
de bestemming van een potenƟële P+R-gebruiker toegankelijk is voor de auto (Zhao et al., 2017). 
Gebruikers van een P+R-locaƟe die met de auto komen maken namelijk logischerwijs de overweging 
tussen het gebruik van een P+R en het alternaƟef: doorrijden naar bestemming. Daardoor ontstaat 
het interessante effect dat een P+R aantrekkelijker wordt, zodra er slechtere doorstroom van verkeer 
bestaat richƟng de bestemming. Files en omwegen zorgen dus voor een toename in de 
aantrekkelijkheid van een P+R, met wel als belangrijke voorwaarde dat het aansluitende OV voorrang 
heeŌ en deze omwegen niet neemt (Bos, 2004). Een interessante bevinding van Macioszek & Kurek 
(2021) was dat er in de zomermaanden minder gebruik werd gemaakt van P+R-locaties in Warschau, 
omdat er in die maanden minder files waren in de stad. Ook speelt de hoeveelheid parkeerplaatsen op 
de bestemming een belangrijke rol. Net als dat bezoekers van een P+R veel waarde hechten aan 
voldoende parkeerplek, geldt dit voor mensen die doorrijden naar bestemming net zo zeer (Zhao et 
al., 2017). Ook is de hoeveelheid Ɵjd die het kost om een parkeerplek te vinden daarmee een 
belangrijke factor. Tot slot is er nog een onderbelicht aspect dat meespeelt: namelijk de concurrenƟe 
van andere reisopƟes. Hiermee wordt bedoeld dat er naast de keuze tussen de hele reis afleggen 
met de auto en de reis deels afleggen met de auto en deels met OV, er vanzelfsprekend nog veel 
meer opƟes bestaan (Zijlstra, 2020; MuConsult, 2000). Zo kan de reis volledig met de fiets worden 
afgelegd, of volledig met OV als de bestemming minder aantrekkelijk wordt om met de auto te 
bereiken. Dit aspect is vaak te weinig meegenomen in de literatuur (Zijlstra, 2020) en het is dus 
belangrijk voor gemeenten om dit mee te nemen in onderzoek naar reizigerspotenƟeel.  
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Kosten reis naar bestemming met auto 

- Parkeertarieven bestemming (Zhao et al., 2017; Bos, 2004; MuConsult, 2000) 
- GrooƩe zone betaald parkeren (Jorritsma et al., 2023) 
- Tol of milieuzones (Bos, 2004) 
- Benzinekosten (Zhao et al., 2017) 

Ook de afweging in gemaakte kosten voor het doorrijden naar de bestemming wordt door reizigers 
gemaakt. Wanneer er goedkoop geparkeerd kan worden op de bestemming, is er vaak geen of 
weinig nut of noodzaak om op een P+R te parkeren (MuConsult, 2000). Het is dus van belang dat een 
P+R locaƟe een relaƟef goedkopere opƟe biedt dan parkeren op bestemming. Sterker nog, in 
Nederland is dit vaak de belangrijkste overweging om voor een P+R te kiezen (Bos, 2004). Maar het is 
wel belangrijk om mee te nemen dat er ook een groot aandeel gebruikers is dat niet op de hoogte is 
van een P+R, of simpelweg deze niet wenst te gebruiken en hoe dan ook doorrijdt (Pitale et al., 2020; 
MuConsult, 2000). Een nog onderbelicht aspect in de literatuur is het fenomeen in Nederland dat 
steeds meer steden kiezen voor betaald parkeren in een groot deel van de stad, deels voor het 
creëren van autoluwe binnensteden (Jorritsma et al., 2023). Ook implementeren steeds meer 
gemeenten milieuzones waardoor het voor sommige auto’s, met name oudere diesels, niet 
toegestaan is om de stad binnen te rijden. In het buitenland is er vaak ook tolgeld wat moet worden 
betaald voor het gebruik van bepaalde wegen. In sommige gevallen geldt dit ook voor hele 
binnensteden, zoals in Londen en recenter New York. Dit zijn allemaal zaken die sterk kunnen 

bijdragen voor de keuze voor 
een P+R (Bos, 2004). En ten 
sloƩe wordt ook het 
besparen van benzinekosten 
genoemd als belangrijke 
reden om voor een P+R te 
kiezen (Zhao et al., 2017). 

Figuur 12: redenen om voor 
een P+R-locaƟe te kiezen 
(Zhao et al., 2017) 

3.4 InformaƟevoorziening 
Ten sloƩe is ook de informaƟevoorziening rondom P+R locaƟes een belangrijke aanjager voor het 
succes ervan. Het spreekt immers voor zich dat als potenƟële gebruikers van P+R-locaƟes niet weten 
van het bestaan ervan, dat ze er geen gebruik van zullen maken. Uit onderzoek van Zhao et al., 
(2017) bleek dit ook één van de belangrijkste redenen te zijn dat mensen niet voor een P+R kiezen. 
Bij informaƟevoorziening maken we weer onderscheid tussen de drie vorige categoriën: de P+R-
voorziening, het aansluitende OV en de bestemming. Voor de P+R-voorziening is het bijvoorbeeld 
belangrijk dat mensen weten hoeveel parkeerplaatsen er beschikbaar zijn, zodat er geen onnodige 
Ɵjd verloren gaat met het vergeefs zoeken naar een parkeerplek (Bos, 2004). Ook kunnen borden op 
drukke wegen die wijzen naar de P+R-locaƟe mensen sƟmuleren om hier naartoe te rijden (Bos, 
2004). Bij het aansluitend OV is het dan weer cruciaal om reizigers betrouwbare informaƟe over de 
dienstregeling aan te bieden, zodat mensen weten dat er een bus aan komt (MuConsult, 2000). En 
het is van belang dat het duidelijk is waar de bushalte of het treinstaƟon of eventueel de leenfietsen 
zich bevinden (Bos, 2004). Bij de bestemming is het iets minder voor de hand liggend, maar ook hier 
kan bijvoorbeeld gebruik worden gemaakt van borden die aangeven dat er Ɵjd kan worden bespaard 
of nog ruimte is bij een P+R, ten opzichte van parkeerplaatsen dichterbij (Bos, 2004).  
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3.5 Deelconclusie vooronderzoek 
Uit de analyse van bestaand onderzoek naar beïnvloedingsfactoren voor autogebruikers van een P+R 
blijkt dat niet alle factoren even veel invloed uitoefenen. Zowel binnen de vier categorieën zijn er 
factoren die zwaarder wegen, zoals veiligheid bij de kwaliteit van een P+R-voorziening.  Maar ook 
weegt, aĬankelijk van het onderzoek, de ene categorie überhaupt zwaarder dan de ander. Meestal is 
dit de categorie bestemmingskenmerken. Dat zit zo: bij de afweging die een potenƟële gebruiker 
maakt is er alƟjd een keuze tussen twee opƟes. OpƟe 1: doorrijden naar de bestemming. OpƟe 2: 
parkeren bij het P+R en overstappen op ander vervoer. Die keuze is niet eenvoudig gemaakt en 
mensen weten vaak soms niet dat de P+R een opƟe is. De informaƟevoorziening is dus een manier 
om de keuze te versnellen, maar beïnvloed niet per se de keuze zelf. Zodra de gebruiker echter van 
de opƟe afweet, ontstaan onder andere de volgende vergelijkingen: 

1. Is de P+R makkelijker bereikbaar en is er genoeg parkeerruimte 
(bereikbaarheid/beschikbaarheid P+R) ten opzichte van de parkeerruimte op de bestemming 
(toegankelijkheid bestemming voor auto) 

2. Is de P+R opƟe goedkoop (parkeerproduct) ten opzichte van doorrijden naar en parkeren op 
bestemming (kosten doorrijden bestemming)?  

3. Is het aansluitende OV (alle subfactoren) snel, betrouwbaar, comfortabel en gemakkelijk ten 
opzichte van doorrijden naar de bestemming (toegankelijkheid bestemming auto & kosten 
doorrijden bestemming)? 

Met andere woorden, de factoren beïnvloeden ook elkaar, waardoor een meer gedetailleerde versie 
ontstaat van het systeemmodel:  

 

Figuur 13 (eigen werk)  
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Hoofdstuk 4: Methode 
4.1 Voorbereidende fase 
P+R-locaƟes komen vaak ter sprake als mogelijke oplossing voor de bereikbaarheid van een autoluwe 
of autovrije binnenstad voor automobilisten (Jorritsma et al., 2023). Vandaar dat in het kader van dit 
onderzoek is besloten een vergadering van de gemeenteraad over de nieuwe omgevingsvisie van de 
binnenstad bij te wonen. In deze visie kwam de P+R-locaƟe ook kort ter sprake. Gemeenteraadsleden 
konden hier hun vragen over stellen. Dit was uiteindelijk zeer nuƫg, om te peilen hoe de wethouders 
het de P+R-locaƟe als oplossing zagen, maar ook om te zien wat voor vragen raadsleden bij P+R-
locaƟes hadden. Bij deze vergadering werden, na het voorstel om autoverkeer naar de binnenstad op 
te vangen in de P+R-locaƟes, de volgende vragen gesteld door een gemeenteraadslid van de VVD: 
“[De gemeente moet] onderzoeken of transferia een volwaardig alternaƟef zijn op parkeerplekken in 
de binnenstad” (Buursink - De Graaf, 2024) en “Transferia werken niet voor iedereen: hoe veel 
mensen gaan er gebruik van maken?” (Buursink - De Graaf, 2024). 

Er is vooraf gekeken naar manieren om meer informaƟe te verkrijgen over de verschillende actoren 
die mobiliteitsbeleid beïnvloeden. Hiervoor is een workshop van de provincie Gelderland bijgewoond 
over de elektrificaƟeopgave van de lokale Gelderse spoorlijnen. Dit was naar aanleiding van een 
masterscripƟe over in hoeverre Process Charts hier een goed hulpmiddel bij kunnen zijn (Hoenjet, 
2024). Deze manier van te werk gaan is niet toegepast, maar wel was het een nuƫge manier om 
erachter te komen welke stakeholders uiteindelijk betrokken zijn.  

Naar aanleiding van een vraag van een respondent, bleek dat Victor Frijns op dat moment voor zijn 
masterscripƟe bijna hetzelfde onderwerp onderzocht: namelijk bus-based P+R’s in Nederland en 
waarom ze vaak niet goed werken (Frijns, 2024). Er is dan ook met hem overlegd over onze 
overeenkomsten en bepaalde bevindingen en respondenten zijn hierbij met elkaar gedeeld. De 
onderzoeken verschillen in de hoofdopzet: Frijns’ onderzoek richt zich op alle bus-based P+R’s in 
Nederland waar dit onderzoek zich richt op gemeentebeleid aan de hand van vier steden. 

4.2 Veldonderzoek 
Allereerst is er een veldonderzoek verricht om context en foto’s te verkrijgen van de huidige situaƟe 
van P+R-locaƟes in Nijmegen. Dit zal worden gebruikt voor het beantwoorden van de eerste 
deelvraag. Het moment van het veldonderzoek is bewust gekozen. Bij P+R Noord was dit op zaterdag 
17 augustus tussen 17:15 en 17:30. Bij P+R West op donderdag 12 september tussen 16:21 en 16:39. 
Beide keren in de namiddag, een Ɵjd waarop het P+R-gebruik vaak gemiddeld is (Hamadneh & 
Esztergár-Kiss, 2022). Er is vooral gekeken naar voorzieningen, hoeveelheid auto’s en de OV-
verbinding (loopafstanden, kwaliteit bushalte). Er zijn geen tellingen gedaan, wel is zo veel mogelijk 
gefotografeerd. Ook zijn er bij P+R West een aantal notities gemaakt die zijn toegevoegd aan de 
dataset. Beide field trips zijn aan de hand van een visual analysis gecodeerd, en bij West zijn hierbij 
de notities meegenomen. Dit is beide eveneens in ATLAS.ti uitgevoerd. Om de hoeveelheid data te 
beperken en door een negaƟeve reacƟe van een beheerder naar aanleiding van een bezoek aan P+R 
Science park Utrecht, is er bij andere gemeenten geen verder veldonderzoek gedaan. 
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4.3 Interviews 
 Er is gekozen voor kwalitaƟef onderzoek op basis van interviews. Er is geen gebruik gemaakt van 
enquêtes onder gebruikers van P+R locaƟes, omdat op deze manier de interne validiteit niet 
gewaarborgd kan worden: er wordt dan niet onderzocht welke mensen géén gebruik van een P+R 
locaƟe maken, maar alleen mensen die dat op dit moment wel doen. Daar komt ook bij dat voor 
vergelijkend onderzoek veel data nodig is, die makkelijker te verkrijgen is door met experts te praten. 
In plaats van kwanƟtaƟef onderzoek met surveys is er dus aan de hand van interviews met experts 
achterhaald welke factoren zij in hun werkveld voornamelijk tegenkwamen. Er is gekozen voor 
vergelijkend onderzoek tussen vier gemeenten: Nijmegen, Utrecht, ’s-Hertogenbosch en Groningen. 
Bij deze vier gemeenten is vervolgens gezocht naar experts die alle vier dezelfde funcƟe vervulden: 
adviseur mobiliteit van de gemeente. 

Het onderzoek is gedaan aan de hand van semigestructureerde interviews met vooraf bepaalde 
vragenlijsten (Apendix, bijlage 1-6). Om de vergelijkende aard van het onderzoek mogelijk te maken, 
was deze voor de interviews met de mobiliteitsadviseurs vrijwel idenƟek.  Naar aanleiding van de 
antwoorden en de context is er afgeweken naar subvragen.  Voor andere interviews is de vragenlijst 
aangepast op de context van het interview: bij een expert op het gebied van verkeerskunde zijn 
bijvoorbeeld specifiekere vragen gesteld over verkeerssystemen en hoe deze invloed kunnen hebben 
op mobiliteitskeuzes (op micro-niveau).  

Dit onderzoek is in eerste instanƟe niet uitgevoerd in de gebruikelijke volgorde onderzoeksvoorstel -> 
dataverzameling  -> dataverwerking. De eerste twee processen zijn tegelijkerƟjd uitgevoerd, gezien 
de kwalitaƟeve aard van de dataverzameling. Vragen die de dataverzameling opriep zijn verder 
onderzocht door middel van literatuur en vragen uit deze literatuur zijn weer verder onderzocht door 
het uitbreiden van de poule van experts in de dataverzameling. In totaal zijn er 6 interviews met 
verschillende experts gedaan van tussen de 30 en 60 minuten.  

De eerste gekozen actor is de adviseur mobiliteit bij de gemeente Nijmegen. Dit is de meest 
geschikte actor met betrekking tot waarom bepaalde keuzes zijn gemaakt in het mobiliteitsbeleid. 
Ook zou deze adviseur een goede schets kunnen geven van de huidige situaƟe van P+R-locaƟes in 
Nijmegen. Dit is bovendien een goed startpunt geweest voor het krijgen van meer inzicht rondom 
welke actoren betrokken zijn bij de besluitvorming. De persoon in kwesƟe is Remco Castelein, die mij 
is aangeraden door een projectleider van het nieuwe staƟonsgebied bij de Gemeente Nijmegen. De 
vragen in dit interview hadden met name betrekking op welk beleid de gemeente Nijmegen voert, 
waarom ze dit doen, welke uitkomsten dit biedt en hoe de huidige situaƟe rondom P+Rs er in 
Nijmegen uit ziet. Ten sloƩe is ook gevraagd naar zijn visie op de toekomst en welke kansen daar 
liggen. 

Via een connecƟe is er gesproken met nog een adviseur mobiliteit, ditmaal van het adviesbureau 
Studio Verbinding voor meer inzicht vanuit een expert die niet direct bij het beleid betrokken is. De 
vragen in het interview waren vergelijkbaar met het eerste interview, hoewel minder gefocust op 
gemeentebeleid en meer op mobiliteitsbeleid in het algemeen. Vervolgens is er gezocht naar actoren 
van andere gemeenten, specifiek Utrecht, ‘s-Hertogenbosch en Groningen. Deze gemeenten zijn 
gekozen omdat ze als goed werkende voorbeelden dienden voor de gemeente Nijmegen in hun 
mobiliteitsvisie (Nijmegen, 2019) en omdat deze gemeenten voorzieningen hebben die vergelijkbaar 
zijn met die in Nijmegen (bus based, gericht op bezoekers stad) en zo beter vergeleken kunnen 
worden met de case van Nijmegen. De drie actoren in kwesƟe zijn verkregen via Victor Frijns, die 
P+R-locaƟes bij deze gemeenten eveneens onderzocht. Zij zijn allen adviseur mobiliteit bij deze 
gemeenten. Om meer inzicht te krijgen in de verkeerskundige aspecten van P+R locaƟes in Nijmegen 
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is eveneens gezocht naar een verkeerskundige die acƟef is bij de gemeente Nijmegen. De focus van 
het interview lag hierbij op vragen rondom verkeerskundige aspecten in Nijmegen die P+R-gebruik 
zouden kunnen beïnvloeden. Dit op basis van vermoedens dat deze aspecten een interessante 
nieuwe bevinding zouden kunnen zijn over het funcƟoneren van P+R-locaƟes.  

De interviews (Appendix, Bijlage 7-12) zijn vervolgens gecodeerd volgens een gemixte methode, 
omdat het onderzoek zowel deducƟef als inducƟef van aard is: er is zowel nieuwe theorie als theorie 
die getoetst wordt. Tijdens het coderen is een ‘codus operandi’ opgesteld, volgens de methode van 
(Saldaña, 2009). Er is afwisselend vrij, axiaal en selecƟef gecodeerd. Voor de interviews die ingaan op 
de factoren die van invloed zijn op transferiumgebruik en daarmee deducƟever waren, zijn de codes 
vooraf bepaald aan de hand van de factoren genoemd in het theoreƟsch kader. Deze codes zijn 
meegenomen in het code book. Er zijn hierbij nieuwe codes ontstaan en het proces is daarbij 
hetzelfde gegaan (vrij, axiaal, selecƟef). Het coderen is uitgevoerd in ATLAS.Ɵ. Hieronder staat ter 
verduidelijking een visualisaƟe van het proces. 

 

Figuur 14: visualisaƟe coderingsproces (eigen werk op basis van Saldaña, 2009) 
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Het code book is opgesteld op basis van het gedane vooronderzoek en omvat de categorieën van 
factoren die het gebruik van P+R-locaƟes beïnvloeden, omdat deze uiteindelijk de beste manieren 
zijn om te achterhalen waarom sommige P+Rs wel succesvol zijn en anderen niet. Ook zijn de doelen 
die gemeenten zouden kunnen hebben voor het realiseren van een P+R op basis van Zijlstra et al., 
(2013) meegenomen. Eventuele overige doelen zijn bij het coderen bijgevoegd. Het code book ziet er 
daarmee als volgt uit: 

Kwaliteit P+R-voorziening [P] Doelen 
Veiligheid [VP] Het verminderen van het aantal voertuigen dat in de 

richƟng van de stedelijke kern rijdt 
Aantrekkelijkheid P+R-parkeerplaats [AP] Het bevorderen van het openbaar vervoer gebruik 
Bereikbaarheid/beschikbaarheid P [BP] Het verbeteren van de bereikbaarheid 
Parkeerproduct P+R[PP] Het verminderen van het absolute aantal 

autokilometers 
Overig [OP] Overige doelen: 
Kwalteit aansluitend OV [V] 

 

Betrouwbaarheid [BV] 
 

FrequenƟe [FV] 
 

RelaƟeve snelheid [SV] 
 

Vervoersproduct [PV] 
 

Overig [OV] 
 

Bestemmingskenmerken [B] 
 

Aantrekkelijkheid bestemming [AB] 
 

Toegankelijkheid bestemming met auto [TB] 
 

Kosten doorrijden naar bestemming [KB] 
 

Overig [OB] 
 

InformaƟevoorziening [I] 
 

Tabel 1: code book interviews 
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Hoofdstuk 5: P+R-locaƟes in Nijmegen 
Nijmegen kent momenteel drie P+R-locaƟes. P+R Noord, P+R West en P+R Eerste Oude Heselaan. Die 
laatste locaƟe ligt naast het treinstaƟon van Nijmegen en is in beheer van NS, uitgevoerd door Q-
park, waar de eerste twee locaƟes in beheer en bezit zijn van de gemeente. Ook het parkeerterrein 
van Triavium wordt door een enkele bron aangeduid als een P+R-locaƟe (Van Huffelen et al., 2021), 
echter wordt deze alleen voor evenementen gebruikt en komt deze niet voor op de website van de 
gemeente (Gemeente Nijmegen, z.d. 1). Aangezien dit onderzoek zich zal focussen op gemeentelijk 
beleid en omdat een staƟons-P+R een andere funcƟe heeŌ dan een P+R aan de rand van een stad zal 
dit onderzoek zich beperken tot de twee randstedelijke P+R-locaƟes in gemeentelijk bezit: P+R West 
en P+R Noord.  

5.1 Doelen en ambiƟes gemeente 
Over het beleid van Nijmegen is gesproken met Remco Castelein, adviseur mobiliteit van de 
gemeente. Er is gevraagd naar de hoofddoelen waarvoor de P+R-locaƟes gerealiseerd zijn: “ik denk 
dat in het verleden het idee alƟjd is geweest om het aantal auto's in de stad te reduceren, om de 
stad zo op die manier goed bereikbaar te houden. En gaandeweg zijn onze beleidsdoelen ook wat 
veranderd.” (Bijlage 12). Later werd de ambiƟe verbreed naar het verminderen van automobiliteit in 
het algemeen. Terwijl de gemeente zal gaan groeien qua hoeveelheid inwoners met een voorspelde 
Ɵen procent, is de ambiƟe om de hoeveelheid auto’s ook met Ɵen procent te verlagen. Wat daarbij 
extra wordt benadrukt is het verbeteren van de leeĩaarheid in de stad, doordat er meer ruimte 
wordt gecreëerd, iets wat ook daar de andere respondenten regelmaƟg als belangrijke reden werd 
genoemd: “Hetgene wat de meeste ruimte kost in de stad en wat je het makkelijkste zou kunnen 
inwisselen voor vergroening, voor misschien ook wel woningbouw of andere keuzes in de stad zijn 
geparkeerde auto's.” (Bijlage 12). Om die reden wil de gemeente de binnenstad dan autoluw maken. 
Bewoners van de binnenstad zullen in de parkeergarages moeten gaan parkeren zodat er ruimte 
ontstaat op straat. 

In het ambiƟedocument van de gemeente wordt “het faciliteren van bezoekers van het centrum” als 
belangrijkste reden genoemd. (Gemeente Nijmegen, 2019). Ook wordt benoemd dat deze locaƟes 
belangrijk zijn wanneer de druk op het wegennet zal toenemen. In het latere ambiƟedocument over 
de Binnenstad wordt P+R als “stadsrandhub” wederom benoemd als een belangrijke manier om met 
de bus de binnenstad te bereiken (Gemeente Nijmegen, 2024). De gemeente geeŌ daarnaast aan 
onderzoek te gaan doen naar verbetering van deze locaƟes. Hier stellen ze aan aantal voorwaarden 
waaraan de transferia aan moeten voldoen: “We gaan onderzoeken hoe we de overstap via 
transferia kunnen verbeteren. Hierbij onderscheiden we de doelgroepen forens en bezoeker. Van 
belang is dat de prijs gunsƟg moet zijn, het aanvullende vervoer van goede kwaliteit is en dat het 
voor de reiziger iets oplevert zoals een kortere reisƟjd of reisgemak.” (Gemeente Nijmegen, 2019). 
Interessant is dus dat de factor “bestemmingskenmerken” niet door de gemeente Nijmegen (2019) 
werd meegenomen als variabele, terwijl deze een belangrijke rol speelt in het succes van een P+R-
locaƟe (Bos, 2004). 
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5.2 Bestemmingskenmerken: Nijmeegse binnenstad 
Daarom zal eerst worden gekeken naar de binnenstad als bestemming. Hoe aantrekkelijk is deze en 
hoe eenvoudig is deze te bereiken met de auto zonder van een P+R gebruik te maken? Nijmegen 
heeŌ een aantrekkelijke binnenstad, zowel voor bezoekers binnen de gemeente als erbuiten en heeŌ 
een relaƟef groot verzorgingsgebied ten opzichte van veel andere binnensteden (Plaƞorm 
Binnenstadsmanagement et al., 2021). Ook is er weinig leegstand ten opzichte van andere 
onderzochte binnensteden (Van Huffelen et al., 2021) en bereikt Nijmegen na Eindhoven in hetzelfde 
onderzoek de meeste consumenten in een straal van Ɵen kilometer. 

Hoe toegankelijk is de binnenstad voor de auto? Remco Castelein benoemt de hoeveelheid 
parkeerplaatsen en het gemak om deze te gebruiken als belangrijkste reden dat de huidige P+R 
locaƟes niet werken: “Het is te aantrekkelijk om te parkeren op de bestemming. En dat heeŌ deels te 
maken met de kwanƟteit van het aanbod. Er zijn gewoon nog steeds heel veel parkeerplaatsen in en 
net buiten de binnenstad. Dus zelfs als we die binnenstad autoluw maken, zijn er nog ook redelijk 
wat alternaƟeven” (Bijlage 12). Nijmegen heeŌ inderdaad veel parkeerplekken in en rond de 
binnenstad, met zo’n 4406 plekken ten opzichte van 473 plekken op P+R’s. Het Triavium en Eerste 
Oude Heselaan meegerekend is het aantal P+R plekken 1205 (Van Huffelen et al., 2021). Echter is dit 
aantal parkeerplekken in en rond de binnenstad niet heel hoog vergeleken met andere steden in het 
onderzoek, en opvallend genoeg ook lager dan ’s-Hertogenbosch, waar P+R’s beter gebruikt worden. 
Dit terwijl het aantal P+R plekken in ‘s-Hertogenbosch zelfs een stuk hoger ligt dan in Nijmegen. 
Interessant is ook dat een relaƟef groot aandeel van de bezoekers van de binnenstad van Nijmegen 
met de fiets of OV komt. Dit komt doordat veel bezoekers studenten zijn en mensen met een lager 
inkomen (Van HuƯelen et al., 2021). Vergeleken met andere steden met een hoog aantal studenten 
echter is dit aandeel juist lager (Platform Binnenstadsmanagement et al., 2021). De bereikbaarheid van 
de Nijmeegse binnenstad met fiets of OV wordt als goed beoordeeld (Van HuƯelen et al., 2021). 

Nijmeegse binnenstadsparkeerplaatsen zijn eenvoudig te bereiken en liggen vaak dichtbij brede 
doorgaande wegen. Er is weinig omreisƟjd nodig voor de meeste garages en parkeerplekken en 
bovendien staan deze duidelijk aangegeven langs de grote doorgaande wegen. Wel is het opvallend 
dat bij het onderzoek van Van Huffelen et al., (2021) de bereikbaarheid per auto in Nijmegen lager 
wordt beoordeeld dan andere steden. Vermoedelijk komt dit door hoge autovolumes in 
aanvoerwegen en onoverzichtelijke verkeerssituaƟes, zoals het Keizer Karelplein. Parkeertarieven in 
de Nijmeegse binnenstad zijn met 3.40 per uur gemiddeld ten opzichte van veel andere steden (Van 
Huffelen et al., 2021), maar laag ten opzichte van grotere steden met autoluw beleid. 

Al met al is er inderdaad aanwijzing dat doorrijden naar de bestemming momenteel aantrekkelijk is. 
Echter kan er alleen aan de hand van bestemmingskenmerken nog niet volledig worden vastgesteld 
waarom Nijmeegse P+R-locaƟes niet werken, dus wordt er nog gekeken naar de locaƟes zelf. 
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5.3 P+R West: huidige situaƟe 

Figuur 15 en 16: P+R-West op een donderdagmiddag in de spits. 

We beginnen met P+R West. P+R West is gelegen naast de kruising tussen de Neerboscheweg en 
IJpenbroekseweg, twee drukke stadswegen binnen de bebouwde kom van Nijmegen. De 
Neerbosscheweg is een belangrijke aanvoersweg vanuit voorsteden ten westen van Nijmegen zoals 
Beuningen, de IJpenbroekseweg leidt naar Dukenburg. Ook ligt de locaƟe relaƟef dicht bij de ringweg 
S100 en ontsluit daarmee potenƟeel ook een deel van het noorden van Nijmegen via de Oversteek, 
hoewel door respondent Bas Bosman wordt benoemd dat de ligging wellicht dichter bij de S100 had 
kunnen liggen. Volgens Remco Castelein was de keuze voor deze plek pragmaƟsch: hier was 
simpelweg plek en zo kon de gemeente dit eenvoudig realiseren. De aanvoer vanuit Wijchen is dan 
ook minder direct, maar wel mogelijk. De Park and Ride is in 2015 gerealiseerd als aanvulling op de 
toen uitgebreide P+R Noord.  

Voorzieningen 

De parkeerplaats biedt niet veel voorzieningen. Er zijn drie bushaltes met een DRIS-scherm en daar 
zijn abri’s als wachtvoorziening. Ook zijn er fietskluizen aanwezig met oplaadpunten voor e-bikes. 
Verder is er geen tot weinig beschuƫng. Tijdens het veldonderzoek voelde de plek enigszins verlaten 
en er was geen veiligheidsvoorziening zichtbaar. Verder ligt het wel op een relaƟef rusƟge plek, naast 
een middelbare school. Er is geen mogelijkheid om een fiets te huren of lenen (Gemeente Nijmegen, 
z.d. 2). Parkeren op P+R West is geheel graƟs, er zijn dus ook geen voorzieningen voor een Ɵcket 
nodig. In de wijken om de P+R heen geldt ook geen betaald parkeren, waardoor in essenƟe die 
plekken ook met de P+R concurreren (MuConsult, 2000). De P+R biedt echter in potenƟe een betere 
overstap op OV. Een nadeel van het graƟs parkeren op de P+R is dat de parkeerplekken veel worden 
gebruikt als makkelijke parkeerplaats voor voertuigen. Tijdens het veldonderzoek stonden er maar 
liefst vier busjes van pakketdiensten, soms met werkenden die vermoedelijk wachƩen op een 
opdracht, maar soms ook leeg en daarmee mogelijk overnacht parkerend. Hiermee heeŌ de P+R niet 
een bestemmingsfuncƟe maar een veldfuncƟe (Bos, 2004) en is er daarmee sprake van oneigenlijk 
gebruik, wat inhoudt dat de P+R wordt gebruikt waar deze niet voor bedoeld is, gezien de P+R 
gerealiseerd is als overstappunt (Zijlstra, 2020). 
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Figuur 17: geparkeerde busjes op P+R-West 

Kwaliteit OV-verbinding 

Bij P+R West zijn maar liefst vier bushaltes. Eén daarvan (voor lijn 2) ligt pal naast de P+R, goed 
bereikbaar vanaf de parkeerplekken. De andere drie liggen op een iets langere loopafstand, aan de 
grote wegen. Alle haltes zijn in principe met een rolstoel bereikbaar, zij het via lange schansen. De 
looproutes zijn veilig gescheiden van autoverkeer middels viaducten. De haltes aan de 
Neerbosscheweg (voor lijnen 12 en 89) zijn relaƟef ver van het P+R gelegen en zijn daardoor niet 
even makkelijk te vinden, al zijn er wel borden die richƟng de haltes wijzen. Het helpt hierbij ook niet 
mee dat deze haltes niet “P+R West” als naam hebben, maar Poort Neerbosch. 

Ook zijn er maar liefst vier verschillende buslijnen die stoppen bij het P+R. Dit zijn de lijnen 2, 11, 12 
en 89. Allereerst lijn 11. Dit is een zogenoemde tangentlijn tussen Beuningen en staƟon Dukenburg 
en stopt niet in Nijmegen Centrum of zelfs het staƟon. Ook is de frequenƟe daardoor laag. Voor de 
P+R is deze lijn niet bijster relevant: weinig potenƟële bestemmingen bedoeld voor een P+R liggen 
aan de lijn en hij is ook bedoeld als aanvoerlijn voor andere OV-verbindingen. Dan lijn 2. Deze lijn 
rijdt van en naar de Maartenskliniek (Nijmegen Oost) en heeŌ de P+R als westelijke 
eindbestemming/beginpunt en doet ook het centrum aan. De frequenƟe is relaƟef hoog met een 
kwarƟersdienst in de ochtend en middag van maandag t/m zaterdag (Breng, z.d.). In potenƟe klinkt 
dat als een goede verbinding; echter maakt de bus een lange omweg via Lindenholt, StaƟon 
Dukenburg en daarna stopt de bus overal op de Graafseweg. Daardoor duurt de busrit tussen de P+R 
en bushalte Valkhof (de halte het dichtst bij het centrum) maar liefst 37 minuten (9292, z.d. 2). Dit 
maakt het geen geschikte lijn, omdat de relaƟeve snelheid ten opzichte van doorrijden te laag is. Dan 
lijnen 89 en 12. Dit zijn beide snelle streeklijnen vanuit Druten die respecƟevelijk naar het staƟon en 
het Heyendaal campus rijden. In theorie zeer nuƫge verbindingen en dat maakt de P+R potenƟeel 
ook geschikt voor pendelaars naar de campus. Echter ligt het staƟon nog vrij ver van het centrum af, 
op ruim 10 minuten lopen en is overstappen ook niet efficiënt. Daarnaast rijden lijn beide bussen 
weliswaar frequent in de spits doordeweeks (lijn 12 is met 2x per uur zelfs dan te weinig, lijn 89 rijdt 
een kwarƟersdienst), maar in het weekend en de avonden rijden deze bussen helemaal niet. 
Daarmee zijn ook deze lijnen ongeschikt voor park en ride vervoer tussen P+R West en de meeste 
bestemmingen. Bovendien is het navervoer met het OV ook nog eens duur: de eerdergenoemde reis 
tussen de P+R en Valkhof kost 3 euro 41, enkele reis per persoon (9292, z.d. 2). Zeker met meerdere 
reizigers is dit al snel duurder dan de alternaƟeven. 

Al met al is P+R West qua ligging en voorzieningen acceptabel, maar ontbreekt het aan een goede 
OV-verbinding naar het centrum. Alle Nijmeegse interviewees benoemden dit dan ook als 
belangrijkste reden waarom deze P+R niet werkt. Daarmee kan worden geconcludeerd dat de P+R de 
binnenstad simpelweg niet goed genoeg bediend om een goede opƟe voor autogebruikers te zijn. 
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5.4 P+R Noord: huidige situaƟe 

Figuur 18 en 19: P+R Noord op een zaterdagmiddag in de zomervakanƟe (eigen beeldmateriaal). 

De grootste P+R van Nijmegen is gevesƟgd in Ressen, Nijmegen Noord, tussen de huidige 
Pathébioscoop en de Ovatonde (formeel Keizer Augustusplein). P+R Noord is in de huidige vorm in 
december 2015 geopend, maar ook daarvoor was er al een P+R op hetzelfde terrein genaamd P+R 
Ressen (Nijmegen Nieuws, 2015), maar later ook beter bekend als Waalsprinter. Allereerst zal er 
worden ingezoomd op de kwaliteit van de P+R-voorziening. 

Ligging en voorzieningen 

P+R Noord is eenvoudig bereikbaar vanaf de N325 en ligt dicht bij het snelwegknooppunt Ressen. 
Het is gunsƟg gelegen, aan de rand van de stad aan een drukke, snel doorvoerende weg. Het ontsluit 
daarmee een groot aantal bestemmingen ten noorden van Nijmegen. Parkeren in de omliggende 
omgeving is relaƟef gemakkelijk en graƟs, betaald parkeren geldt voorlopig alleen in Lent zuid 
(Gemeente Nijmegen, z.d. 1). Dat laatste zou echter geen probleem moeten zijn vanwege het 
combiƟcket, waarover later meer. Er is plek voor 320 auto’s, plus 3 voor mindervaliden (Gemeente 
Nijmegen, z.d. 2). Mindervaliden kunnen gebruik maken van een schans om bij de halte te komen, 
maar volgens Breng (z.d.) is de bushalte zelf niet rolstoeltoegankelijk. De bussen zijn dit wel. Er zijn 
uitbreidingsmogelijkheden naar 400 plekken (Nijmegen Nieuws, 2015). De locaƟe biedt naast 
parkeerplaatsen een aantal voorzieningen. Er was een Ɵcketautomaat (die niet werkte Ɵjdens het 
veldonderzoek) en zelfs een beheerder aanwezig. Dat laatste zorgde voor een veilig gevoel. 

 

Figuur 20 (links): standplaats beheerder en (leen)fietsenstalling (eigen beeldmateriaal)  

Figuur 21 (rechts): Ɵcketautomaat buiten dienst (eigen beeldmateriaal) 
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Ook was de parkeerplaats overzichtelijk. Of het ’s-nachts ook goed verlicht is, is niet onderzocht. Er 
was wel duidelijk een gebrek aan beschuƫng. Op een zomerse dag Ɵjdens het veldonderzoek was dit 
geen probleem, maar in de regen is dit geen fijne plek om ver te moeten lopen; om nog een 
belangrijk punt te noemen: de loopafstand tussen de auto en bus was relaƟef lang, met hoge 
trappen die opgelopen moeten worden. Daar kwam bij dat de bus daardoor vanaf een groot deel van 
de parkeerplaatsen niet zichtbaar was, iets wat geen gevoel van vertrouwen creëert bij gebruikers 
(Haarsman, 2012). 

 

Figuur 22: looproute naar de bushalte. De bushalte bevindt zich bij de staalconstrucƟe linksboven aan 
de andere kant van de weg (eigen beeldmateriaal). 

Ticket 

P+R Noord werkt met een combiticketsysteem, waarbij de ticket voor het parkeren en reizen zijn 
geïntegreerd: voor 3.50 kan er voor een dag worden geparkeerd, en met maximaal 4 mensen retour met 

de bus worden gereisd (Gemeente Nijmegen, z.d. 2). 
Dat is een zeer voordelig aanbod, zeker als er met 
meerdere personen wordt gereisd. Een los ticket 
voor de bus tussen P+R-Noord en Centrum Oost kost 
2 euro en 1 cent enkele reis (9292, z.d.). Dat is dus 
met een combiticket direct al terugverdiend voor één 
persoon, laat staan vier personen. Ook kan er voor 
het ticket één e-bike worden geleend, additionele 
leenfietsen kosten 4 euro (Gemeente Nijmegen, z.d. 
2) 

Figuur 23: het combiticket (eigen beeldmateriaal) 
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Kwaliteit OV-verbinding 

Volgens de actuele dienstregeling (stand: juni 2025) rijdt er elke 15 minuten een bus van lijn 300, 
elke 8 minuten op zaterdagmiddag en elke 30 minuten in de avonduren (Breng, z.d.). Daarmee is de 
frequenƟe goed genoeg, maar niet perfect. De meeste mensen zijn namelijk bereid ongeveer 10 
minuten te wachten op de bus (Zhao et al., 2017). Voor zaterdagmiddag is de frequenƟe daarmee 
uitstekend, andere dagen niet. De bus rijdt doordeweeks naar Nijmegen Heyendaal (inclusief de 
haltes bij de universiteit), in het weekend en op aanvullende riƩen eindigt de bus bij staƟon 
Nijmegen. Daarmee is de frequenƟe naar Heyendaal dus niet heel hoog, al kan er worden 
overgestapt op het staƟon. Dit laatste doen mensen alleen niet graag vanaf een P+R (Bos, 2004; Zhao 
et al., 2017; Haarsman, 2012) en is daarmee niet wenselijk. Ook rijdt de bus richƟng het noorden als 
streekbus naar Arnhem CS via Bemmel en Huissen, met uitzondering van de versterkingsriƩen op de 
zaterdag (Breng, z.d.). Hier liggen echter niet veel logische bestemmingen voor de P+R en bovendien 
liggen deze in de verkeerde richƟng vanaf het verkeersvolume gezien; het zou de P+R een 
veld/omgevingsfuncƟe geven in plaats van een bestemmingsfuncƟe (Bos, 2004).  

Al met al biedt de bus inderdaad een adequate verbinding met het staƟon en een redelijk goede 
opƟe naar Heyendaal door de week. Dan de belangrijkste bestemming bedoeld voor de P+R: de 
Nijmeegse binnenstad. Momenteel zijn er twee haltes in de buurt van het centrum, Centrum Oost en 
Centrum Zuid. Voorheen heeƩen deze haltes Canisiussingel en Nassausingel, gezien ze aan de rand 
van het centrum aan de singels gelegen zijn.  

 

Figuur 24: de route van bus 300 langs het centrum, met in het blauw de route van de bus, in het rood 
de haltes en in het geel een aantal belangrijke straten met winkel/horecabestemmingen. (Eigen werk 
op basis van Google Maps) 

Voor veel bestemmingen in het centrum is het relaƟef ver lopen vanaf of naar de bushalte. De Grote 
markt, een belangrijk centraal punt, is bijvoorbeeld 10 minuten lopen vanaf Centrum Oost (Google, 
z.d.). Daar komt bij dat reizigers op de terugweg een zeer drukke weg moeten oversteken. Remco 
Castelein noemt deze twee punten dan ook als belangrijke verbeterpunten voor de huidige 
busverbinding (volledige interview is te vinden in de bijlage). Voorheen reed er ook in het weekend 
lijn 125 van het P+R naar het Valkhof, dichter bij het centrum. Deze lijn is echter in 2023 opgeheven 
en vervangen door extra riƩen van lijn 300. Remco Castelein gaf als reden hiervoor dat bus 125 niet 
goed aansloot bij de andere lijn en moeilijk in te passen was. Lijn 300 heeŌ vrij liggende 
infrastructuur in de vorm van busbanen tussen de waalbrug en de ovatonde. Bij een aantal 
stoplichten krijgt de bus prioriteit op ander autoverkeer. Op de Waalbrug, de singels, het Keizer 
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Karelplein en het Quackplein kan de bus echter in de file komen te staan tussen ander verkeer. De 
verbinding is relaƟef snel met weinig stops. De reisƟjd volgens de dienstregeling is 8 minuten (Breng, 
z.d.) al viel het bij het plannen op dat door file de bus er vaak langer over doet en soms ook korter 
(9292, z.d.). Fietsen met een leenfiets vanaf P+R Noord naar het centrum is ook snel en gemakkelijk 
met veel vrij liggende fietspaden. 

De voorzieningen van de parkeerplaats en het aansluitende OV kunnen daarmee als adequaat of 
zelfs goed worden beschouwd. Met als belangrijkste verbeterpunt de loopƟjd vanaf de bushaltes bij 
het centrum. Echter valt het gebruik toch tegen. Sterker: er wordt benoemd dat de locaƟe voorheen 
goed gebruikt werd, met zo’n 250 parkerende bezoekers op een drukke dag (Nijmegen Nieuws, 
2015). Dit is opvallend, gezien uit het rapport van de Gemeente Nijmegen (2019) en het interview 
met Remco Castelein blijkt dat het huidige gebruik aanzienlijk lager ligt: “Ik kan er heel kort over zijn. 
Die worden niet voldoende gebruikt... Gebruik is heel laag, zeker bij P&R Noord... dan zijn er 
misschien op een zaterdag misschien twinƟg auto's of zoiets die daar gebruik van maken... En terwijl 
het een ontzeƩend interessante proposiƟe is.” (Bijlage 12). Daarbij benoemt hij dat de huidige P+R in 
principe een aantrekkelijk aanbod zal moeten bieden en daarbij benoemt hij met name de kwaliteit 
van het OV en de prijs van het parkeren op de P+R ten opzichte van de binnenstad. Er zou dus een 
andere verklaring moeten zijn voor de afname in gebruik. 

5.5 Latente vraag en hoe het verkeerssysteem P+R-gebruik beïnvloedt 
Nijmegen heeŌ in vergelijking met andere Nederlandse steden een atypisch verkeerssysteem: veel 
doorgaand verkeer rijdt vlak langs de binnenstad, over de Nijmeegse singels. Veel andere steden 
kozen voor ringwegen om de bebouwde kom heen, maar mede door de geografische ligging van 
Nijmegen was dit niet mogelijk. Voor 2013 moest bijna al het verkeer vanuit het noorden naar 
Nijmegen over de Waalbrug rijden. En al het doorgaande verkeer naar het zuidwesten werd over de 
singels en het Keizer Karelplein afgewikkeld. De omweg voor doorgaand verkeer via de A50 is 
eveneens een druk traject. Dit zorgde regelmaƟg voor grote files en lange reisƟjden. Juist daarom 
werd P+R Noord ook geïniƟeerd, als alternaƟeve mogelijkheid om sneller in de stad te zijn, maar ook 
om daarmee de hoeveelheid doorgaand verkeer af te doen laten nemen. “Het is eigenlijk heel 
pragmaƟsch gegroeid. Gewoon vanuit een soort logische behoeŌe: hier staat het vast tot hier. We 
laten vanaf hier een bus met busbanen erlangs rijden en dat werkte eigenlijk heel erg goed” (Bijlage 
12). 

Over een groot del van de route had de bus een vrije busbaan: toenterƟjd ook over de Waalbrug (die 
nu ten behoeve van een breder fietspad geen busbanen meer heeŌ), daardoor kon de bus 
gemakkelijk het andere verkeer inhalen en was het een aantrekkelijke opƟe. In 2013 werd een 
nieuwe verkeersbrug aangelegd, de Oversteek. Dit loste voor een groot deel het probleem van de 
boƩleneck van de Waalbrug op en er werd een soort halve ringweg gecreëerd: de S100. Echter was 
dit voor de P+R de doodsteek, want: 

“We merkten wel dat toen die brug is aangelegd, zagen we echt wel een flinke verschuiving ook een 
afname van verkeer op de singels. Alleen hebben we eigenlijk op dat moment niet genoeg 
gekapitaliseerd. We hadden eigenlijk op dat moment meteen iets moeten doen, bijvoorbeeld de 
singles van 2x2 naar 2x1 brengen […] De wet is heel simpel: latente verkeersvraag vult het gewoon 
weer op. Want er is genoeg ruimte [...].” (Bijlage 12). 

Dit betekende dat ineens veel meer mensen konden doorrijden naar het centrum, in plaats van voor 
de P+R te kiezen, of met een ander vervoersmiddel te reizen. Latente vraag, wellicht beter bekend 
onder de Engelse naam induced demand, is een begrip in de mobiliteitsliteratuur wat inhoudt dat 
extra wegcapaciteit niet per se zorgt voor een afname in files, maar dat er simpelweg meer 
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wegcapaciteit wordt gecreëerd die vaak weer opgevangen wordt door nieuwe gebruikers, wat ook 
weer voor een hogere verkeersvraag zorgt (Van der Loop, 2014). Een beetje zoals vraag en aanbod in 
de economie. Over Ɵjd zorgt dat er vaak voor dat er door een toename in het aantal auto’s gewoon 
weer file staat: 

“[...] en dan zien we nu dus dat we eigenlijk bijna weer op het niveau ziƩen van voor de aanleg van 
De Oversteek. Er rijden zo'n 40.000 auto's per werkdag/etmaal over de singels heen. En we hebben 
de laatste keer opgezocht van: wat zijn nou de steden in Nederland waar zo’n weg met zo veel 
verkeer zó dicht bij het centrum komt? En als je dan een lijstje zou maken, zou Nijmegen daar toch 
wel helemaal bovenaan staan, in de top 5. Terwijl we als stad maar de 10e stad van Nederland zijn. 
Een zeer twijfelachƟge eer.” (Bijlage 12). 
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5.6 Deelconclusie onderzoek Nijmegen 
Met de analyse van de huidige situaƟe van de P+R-locaƟes zal de volgende deelvraag worden 
beantwoord: Waarom werken de huidige P+R-locaƟes in Nijmegen niet naar behoren? 

P+R West biedt momenteel een te onaantrekkelijk parkeer- en reisaanbod. Het aanbod van OV naar 
het centrum is simpelweg niet toereikend, door een gebrek aan directe verbindingen, 
onbetrouwbare dienstregelingen van lijnen naar het staƟon en door de grote afstand van het staƟon 
ten aanzien van de binnenstad. Bovendien is het aansluitende OV duur en concurreert het daarmee 
niet voldoende met het alternaƟef om door te rijden naar de binnenstad. Doordat het graƟs en vrij 
toegankelijk is, is het bovendien niet duidelijk dat deze locaƟe bedoeld is voor reizigers die de 
binnenstad bezoeken en wordt de P+R voor andere doeleinden gebruikt.  

P+R Noord biedt in potenƟe een adequaat alternaƟef voor het parkeren in de binnenstad. Het 
combiƟcket is zeer voordelig, de voorzieningen zijn riant en de busverbinding is snel. Verbeterpunten 
zijn de locaƟes van de bushaltes en in mindere mate de frequenƟes buiten de zaterdag, maar deze 
punten zouden niet doorslaggevend moeten zijn. Opvallend is vooral dat de locaƟe voorheen meer 
werd gebruikt dan nu, terwijl het aanbod niet is verslechterd. Een mogelijke alternaƟeve verklaring 
voor het niet funcƟoneren van deze P+R is de relaƟe met het Nijmeegse verkeerssysteem en de 
ontstane grote hoeveelheid verkeer dat via de binnenstad wordt afgewikkeld, mede ontstaan door 
het openen van de Oversteek waardoor de relaƟeve snelheidswinst behaald met een P+R teniet is 
gedaan. Ook latente vraag van verkeer en het verdwijnen van busbanen spelen hierbij een potenƟële 
rol. Het spreekt redelijk voor zich dat het momenteel te aantrekkelijk is om door te rijden naar de 
binnenstad, maar de conclusie dat parkeren in de binnenstad te eenvoudig (laat staan te goedkoop) 
is, is te voorbarig. Er moet dus meer onderzoek gedaan worden naar waarom de meeste mensen 
vanuit het noorden van Nijmegen ervoor kiezen om door te rijden naar de binnenstad. 
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Hoofdstuk 6: P+R-locaƟes in andere Nederlandse gemeenten 
Om erachter te komen of andere beleidsvoering van gemeenten kan zorgen voor beter gebruik van 
P+R-locaƟes zijn drie andere gemeenten onderzocht: Utrecht, ’s-Hertogenbosch en Groningen. Deze 
steden verschillen behoorlijk van Nijmegen, maar bieden redelijk vergelijkbare bestemmingsgerichte 
P+R-locaƟes. Dus zullen ten eerste deze gemeenten worden geanalyseerd op basis van dezelfde 
factoren en zullen deze later worden vergeleken. Overige bevindingen zullen ook worden benoemd. 

6.1 Utrecht 
Allereerst Utrecht. Utrecht is een interessante casus voor dit onderzoek: P+R Westraven was lange 
Ɵjd een slecht funcƟonerende P+R, om Ɵentallen jaren later juist wel veel gebruikt te worden 
(Swieringa, 2022).  Naast Westraven heeŌ Utrecht nog drie P+R’s: Science Park in het Oosten en 
Papendorp en Berlijnplein in het westen. Utrecht hanteert voor de P+R een combiƟcketsysteem van 
7,50 (7,00 voor Berlijnplein) voor een hele dag parkeren en retourvervoer voor maximaal 5 personen 
(Gemeente Utrecht, z.d.). Behalve dit Ɵcketsysteem hebben de P+R’s geen duidelijk overkoepelend 
beleid. Sterker, het eerste wat respondent Samira Anindia benadrukte is dat de gemeente nog geen 
eenduidig P+R-beleid heeŌ over P+R-locaƟes (Bijlage 11). Er wordt veel besproken over hoe de 
huidige locaƟes in de toekomst zullen worden gebruikt: blijven het overstapplekken voor bezoekers? 
Wordt de huidige funcƟe als bestemmingsparkeerplaats behouden? Of worden het parkeergarages 
voor nieuwe autoluwe wijken? Of parkeren op afstand voor eigen bewoners. Dit is een nieuw 
concept wat ook door andere gemeenten wordt overwogen om het aantal parkeerplekken in 
woonwijken te doen verminderen. Er wordt geprobeerd om parkeerdoelgroepen te differenƟëren. 
Ook de gemeente Nijmegen wil het aantal parkeerplaatsen op straat verminderen door bewoners in 
parkeergarages te laten parkeren, om op die manier het autoluwe beleid mogelijk te maken. Utrecht 
is al grotendeels autoluw en parkeren in de binnenstad is niet eenvoudig en over het algemeen 
prijzig ten opzichte van andere steden (Utrecht z.d., Van der Loop, 2014). Sterker nog, straatparkeren 
in Utrecht is nu het duurste van heel Nederland (Parkeren Utrecht, z.d.). Ook is het betaald-parkeren-
gebied groot, wat zou moeten voorkomen dat mensen in woonwijken gaan parkeren om de stad te 
bezoeken (Utrecht, z.d.). 

Figuur x: P+R-
locaƟes en 
parkeergarages in 
Utrecht. De 
gekleurde 
gebieden zijn 
betaalde 
parkeerzones 
(bron: Gemeente 
Utrecht, z.d.). 
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Westraven werkt momenteel goed, volgens Samira Anindia door de goede ligging van de locaƟe aan 
de A12. Daarbij benoemt ze ook dat de ring Utrecht meehelpt met zichtbaarheid van de P+R. Hoe 
vaker mensen er langsrijden, hoe eerder ze van de P+R afweten. Westraven wordt zowel door 
forensen als door veel dagjesmensen en (buitenlandse) toeristen gebruikt, en de bezeƫng is hoog. 
De P+R wordt vooral goed verbonden door de tram die frequent rijdt, maar ook rijden buslijnen 77 
en 74 langs het transferium, die in tegenstelling tot de tram doorrijden naar de binnenstad en een 
minder lange omweg nemen. Opvallend uit eigen ervaring is dat de meeste bezoekers op de zaterdag 
die de binnenstad komen bezoeken toch voor de tram kiezen en niet de bus, wellicht door de hogere 
frequenƟe (elke 7.5 minuten op elke dag behalve zondag), capaciteit of de hogere mate van comfort 
die trams in potenƟe bieden. 

Andere locaƟes werken volgens de respondent minder goed. “Papendorp, dat funcƟoneert niet echt 
als P+R. Waarschijnlijk is de locaƟe minder handig. Die wordt wel zeker gebruikt. Alleen meer door 
de bedrijven die daar in de buurt [gevesƟgd zijn]. Want dat is wel goedkoop om daar de hele dag te 
parkeren.” (Bijlage 11) Er is dus sprake van oneigenlijk gebruik (Zijlstra, 2020) en voor bezoekers van 
de binnenstad is deze locaƟe wellicht nog niet aantrekkelijk. Als reden wordt genoemd dat hier geen 
trams rijden maar bussen, en dat deze, zeker in het weekend, minder frequent rijden. Ook rijdt geen 
van de buslijnen door de binnenstad, maar eindigen ze bij het staƟon of rijden ze om het centrum 
heen. De P+R is ook minder dicht bij de snelweg gelegen en ligt in het midden van een kantorenpark. 
Ook P+R Utrecht Science Park werkt nog niet geheel naar behoren en ook hier is sprake van 
oneigenlijk gebruik door werknemers in omliggende kantoren en zorg- en onderwijsinstellingen, zij 
het minder dan bij Papendorp. Deze locaƟe ligt tevens dicht bij een snelweg, ditmaal de A27. Als 
reden voor het mindere gebruik van deze locaƟe wordt genoemd dat de trams in het weekend niet 
rijden, echter rijdt er wel een relaƟef frequente bus, lijn 28, naar het centrum. Daarom is ook een 
andere genoemde reden interessant: namelijk dat het doel van P+R Science Park in mindere mate 
wordt gezien door gebruikers als opvanglocaƟe voor bezoekers van de binnenstad, en meer voor 
werkenden in de omgeving. Over Berlijnplein wordt niet gesproken. Dit is een vrij nieuwe locaƟe in 
Leidsche Rijn, redelijk makkelijk bereikbaar vanaf de A2, net als Science Park middels lijn 28 
verbonden, maar niet per tram. Sowieso is het opmerkelijk  Westraven al vrij lang bestaat, maar dat 
de andere locaƟes relaƟef nieuw zijn. Ook een verschil zijn de voorzieningen van de P+R. Westraven 
biedt WC’s, een beheerder en veel beschuƫng. Science Park heeŌ dit eveneens, voor Berlijnplein is 
dit niet onderzocht. Papendorp is daarentegen een onoverdekte parkeerplaats zonder extra 
voorzieningen. 

Verder is het onduidelijk waarom het gebruik van de P+R’s in Utrecht tegenvalt. Volgens Samira 
Anindia is het gebruik Ɵjdens de coronaperiode flink gedaald. Een oorzaak hiervoor is niet gevonden. 
Ook is er geen verband gevonden tussen het verhogen van de binnenstedelijke parkeertarieven en 
een eventuele toename van gebruik van P+R-locaƟes. Goed om hierbij te benoemen is wel dat veel 
parkeergarages in de buurt van de Utrechtse binnenstad in commercieel bezit zijn en vaak ook een 
stuk goedkoper (Parkeren Utrecht, z.d.). 

Voor de toekomst van Utrecht ziet Samira een aantal verbeterpunten, zoals het laten rijden van meer 
trams in het weekend. Ook wordt er gewerkt aan het uitbreiden van P+R-locaƟes naar zogenoemde 
XL-hubs, waar deelmobiliteitsvoorzieningen worden uitgebreid en waar veel plek komt voor parkeren 
voor bewoners van de nieuwe woonwijken in de Merwedekanaalzone, met zo’n 2000 
parkeerplekken. Ook wordt de frequenƟe van busverbindingen verhoogd. De toekomst voor 
parkeren voor bezoekers van de binnenstad is echter onzeker, omdat niet duidelijk is hoeveel plek er 
over gaat blijven voor bezoekers van de binnenstad. Ze geeŌ aan dat het van belang is om snel een 
strategie te kiezen voor de huidige P+R-locaƟes, om te voorkomen dat alle plekken zullen veranderen 
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in bewonersparkeerplekken op afstand: “De verdichƟngsopgave in Utrecht is groot […] en als 
oplossing wordt er al snel naar de P+R’s gekeken, want parkeren in de openbare ruimte willen we 
niet meer in ons parkeerbeleid […] Maar we willen ook onze bezoekers niet helemaal weren. We 
hebben ze ook nodig.” 
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6.2 ’s-Hertogenbosch 
’s-Hertogenbosch is voor dit onderzoek een interessante casus: het is een relaƟef kleine stad, waar 
P+R-locaƟes goed funcƟoneren. Er maken op piekmomenten zo’n 500 mensen gebruik van de 
locaƟe, en tussen de 100 en 200 doordeweeks (Bijlage 10). Over het beleid van ’s-Hertogenbosch is 
er een interview afgenomen met Robert Groenhof, strategisch adviseur mobiliteit bij de gemeente. 
Den Bosch was er vroeg bij met P+R-beleid. Al in 1988 werd de eerste locaƟe gerealiseerd, en 
doordat deze goed werkte is dit uitgebreid naar drie locaƟes. Dit beleid was goed doordacht: de drie 
locaƟes zijn zo geplaatst dat ze alle drie snel bereikbaar zijn vanaf de drie grootste snelwegen rond 
de stad, maar ook zodat de afstanden van de P+R’s niet te lang zijn voor het natransport met de bus: 

“Stel nou dat die gemiddeld een kwarƟer, twinƟg minuten tot een half uur denk ik met de auto 
erover doen vanuit die regio hier naartoe te komen. Dan wil je dat het natransport met die bus 
ergens tussen de vijf en maximaal Ɵen minuten zit. Dus het moet een bepaalde verhouding zijn, als 
dat natransport heel lang duurt dan gaan mensen denken: “ja dan kan ik net zo goed doorrijden met 
mijn auto.” Want je hebt ook alƟjd die overstap te maken, dus je moet die auto parkeren, die bus 
komt eraan, dat kost Ɵjd, dus dan moet dat natransport zo kort mogelijk zijn. Dus we hebben 
eigenlijk vanuit het hart van het centrum gekeken: op welke plaatsen kunnen we nou met snelle 
buslijnen hier naartoe komen.” (Bijlage 10). 

 

Figuur x: ligging van de P+R-locaƟes in Den Bosch. De binnenstad is te herkennen aan de 
kenmerkende driehoeksvorm (bron: Gemeente ’s-Hertogenbosch, z.d.) 

De binnenstad van Den Bosch is aantrekkelijk. Er zijn veel dagjesmensen die naar het oude centrum 
komen, ook met de auto. De straten zijn smal en niet gemaakt voor grote autovolumes. Het eerste 
doel P+R was dan ook creëren van parkeerplek, zonder dat dit ruimteopoffering voor nog meer grote 
parkeerplaatsen in het centrum betekende. Er zijn al relaƟef veel parkeerplekken in de binnenstad 
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van Den Bosch (Van der Loop, 2014). Parkeren is ook niet heel duur, het tarief varieert tussen de 2.90 
en 4.20 per uur (Gemeente ’s-Hertogenbosch, z.d.). De oorspronkelijke reden voor de P+R’s was ook 
om daarmee bezoekers een beter aanbod te bieden door te differenƟëren tussen korte en lange 
bezoeken: “we willen enerzijds dat die binnenstad nog steeds toegankelijk blijŌ voor de auto. Want 
mensen moeten nog steeds die boodschap kunnen doen. Als ze dat willen. Als jij het ervoor over 
hebt om toch het volle tariefuur te betalen, prima. Maar dan betaal je ook maar het volle tarief. 
Maar eigenlijk zeggen we tegen die bezoeker die hier komt: Denk nou even na. Zet je auto lekker aan 
de rand neer. En je wordt tot in het hartje van het centrum afgezet en klaar.” (Bijlage 10) 

Den Bosch werkt met een combiƟcketsysteem. Parkeren en voor vier personen vervoer retour met 
een speciale P+R bus kost 5.10 (Gemeente ’s-Hertogenbosch, z.d.). Interessant is hierbij dat deze 
bussen niet toegankelijk zijn voor andere reizigers. De OV-chipkaart is dan ook niet geldig aan boord 
en de bussen rijden buiten de concessie van de provincie, volledig op kosten van de gemeente. De 
bussen rijden bovendien zeer frequent, met elke 10 minuten een bus, welke ook nog eens tot ’s-
avonds laat doorrijden zodat bezoekers van de binnenstad verzekerd zijn van een rit terug naar huis. 
Ook stopt deze bus nergens op de route tussen de P+R en de binnenstad en rijden ze zo ver mogelijk 
de binnenstad in, het liefst verder dan de parkeergarages. Daar is een goede reden voor: het 
natransport moet voor gebruikers van de P+R zo snel mogelijk aanvoelen. Met andere woorden: niet 
alleen de absolute snelheid van de verbinding, ook de ervaren snelheid moet hoog zijn. Dit kost 
natuurlijk wel geld: zo veel bussen laten rondrijden buiten de dienstregeling is bepaald niet rendabel, 
zeker niet omdat de bussen voor een groot deel van de Ɵjd leeg rondrijden, bijvoorbeeld op de 
terugweg. De gemeente Den Bosch bekosƟgt dit vanuit de inkomsten uit de parkeergarages. Ook zijn 
de garages zelf goed uitgerust. Zo heeŌ garage Deuteren een beheerder aanwezig, de locaƟes zijn 
schoon en veilig en er zijn ook deelfietsen aanwezig. Volgens Robert Groenhof is dit van groot belang 
om mensen te overtuigen om de P+R te gebruiken.  

Robert Groenhof maakt de vergelijking met andere gemeenten: hij is enigszins scepƟsch op de 
nieuwe “hub-visie” van veel andere gemeenten, want: wie is nu je doelgroep? Ook is hij kriƟsch op 
de invulling van bussystemen van sommige gemeenten, wegens de eerdergenoemde ervaren 
snelheid, maar ook omdat de gemeenten in zijn ogen te weinig onderzoek doen naar wat hun beleid 
nu echt oplevert.  

Ook in Den Bosch wordt het thema leeĩaarheid van de binnenstad steeds belangrijker. De gemeente 
’s-Hertogenbosch overweegt nu net als Utrecht en Nijmegen om parkeerplaatsen op straat weg te 
halen en om bewoners in garages te laten parkeren. Bij een nieuwbouwproject rondom P+R Oost zal 
een deel van de wijk autoluw worden, waarbij het nieuwe parkeerhuis met P+R ook als 
bewonersparkeerplek gaat dienen. Ook overweegt de gemeente om de binnenstad niet meer 
toegankelijk te maken voor doorgaand verkeer. Door strategische knips in bepaalde straten is het 
doel dat elk deel van het centrum via een andere route bereikbaar gaat worden. 

De lange aanloopƟjd van P+R-succes 

Ten sloƩe wijst Robert Groenhof op het belang van het langdurig blijven investeren in locaƟes. P+R-
locaƟes hebben een lange aanloop nodig om succesvol te worden. Het gedrag van mensen om er 
gebruik van te maken veranderd langzaam: mensen blijven lang uit gewoonte naar het centrum 
doorrijden. Na een langere Ɵjd gaan mensen uiteindelijk het voordeel van de locaƟes beseffen: ze 
zijn goedkoper en sneller op locaƟe. Vaak waren mensen eerst scepƟsch, maar na het gebruik een 
keer proberen posiƟef. Het is hierbij belangrijk dat de gemeente mensen blijŌ informeren over de 
P+R en om mensen hierin te sƟmuleren: 
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“Het duurde lang voordat je de mensen het besef gaat geven: Hé, het is veel voordeliger om [de 
auto] daar neer te zeƩen. En het is ook nog sneller. En het is ook nog makkelijker. […] Dat heeŌ Ɵjd 
nodig om dat bij mensen te laten landen. En je moet het ook blijven promoten. Om te zorgen dat dat 
ook blijŌ leven bij mensen. Ik roep het in mijn privéomgeving ook zo nu en dan: “Dan zet je hem toch 
lekker op het transferium neer?” “Ja, maar dat is wel...” Ik zeg: “nee, probeer het eens.” En dan gaan 
mensen het eens een keer doen. En dan komen ze erachter: ‘Hé, dat werkt wel hartsƟkke fijn. En ik 
ben een heel stuk goedkoper uit’. [...] Maar je moet het mensen uitleggen. Want die snappen niet 
dat ze soms nog financieel voordeliger uit zijn. Die denken alleen maar het is een overstap extra en 
het is lasƟg met een bus. Het is moeite. Nee, het is voordeel.” (Bijlage 10) 

Daarbij onderschrijŌ hij ook het belang van dat de gemeente moet weten wie de doelgroep is voor 
de P+R. Zo benoemt hij dat de persoon die alleen een doosje wijn gaat halen in het centrum niet zo 
snel op de P+R over zullen stappen. Maar voor grote groepen mensen is de P+R wél een hele goede 
opƟe, en die weten er vaak nog niet vanaf of hebben niet door wat de voordelen kunnen zijn. Er zit 
dus veel potenƟe in het verbreden van de doelgroep van de P+R-locaƟe. ’s-Hertogenbosch zet dan 
ook in op forensen werkend in het centrum, die steeds vaker van de P+R gebruik maken. Ook 
gemeenteambtenaren worden aangespoord om de P+R te gebruiken.  
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6.3 Groningen 
Groningen is de stad in dit onderzoek met de meeste stadsrand P+R-locaƟes. Maar liefst vijf P+R’s 
verbinden de stad in alle richƟngen. En de P+R’s in Groningen worden over het algemeen gezien als 
een succes. Ook respondent Bas Bosman van de gemeente Nijmegen wees al op het goed werkende 
systeem in de stad waar hij had gestudeerd, zonder dat dit eerder ter sprake kwam. Over het beleid 
in Groningen sprak ik met een andere respondent: Jeroen Bosveld, beleidsadviseur parkeren bij de 
betreffende gemeente. De eerste Groningse park and ride werd bij sportcentrum Kardinge geopend, 
bij een belangrijk knooppunt voor bussen uit Noord-Groningen. Hier nog uit een vrij spontaan 
gegeven: er was al veel parkeerplek bij de sporthallen. Maar de P+R bleek al vrij snel een succes. 
Later zijn er daarop veel meer P+R’s geopend: “Je hebt bijvoorbeeld de groten, dat zijn Hoogkerk en 
Haren, dat zijn de A28 en de A7. En daar komt gewoon eigenlijk al het verkeer bijna vandaan. Dus je 
ziet ook dat dat gewoon echt giganƟsche terreinen zijn. Die van Haren bestaat eigenlijk uit zelfs twee 
gebieden. Parkeerterreinen. En daar is nog wel groei over bij de A28. Maar bij de A7 is het echt 
gewoon tjok… nou ja tjokvol wil ik niet zeggen, maar echt heel goed gevuld alƟjd” (Bijlage 9). 

De P+R-locaƟes in Groningen zijn op interessante plaatsen gevesƟgd, namelijk alƟjd bij een 
busknooppunt. Door al deze buslijnen hierlangs te laten rijden is de frequenƟe als het ware 
automaƟsch al hoog, maar dit is ook beleid geweest. Bas Bosman benoemt dat Groningen van een 
ontsluitend naar een verbindend netwerk is gegaan, waardoor er meer bussen langs dezelfde route 
zijn gaan rijden in plaats van zo veel mogelijk verschillende routes te rijden. De buslijnen zijn dus als 
het ware gebundeld. Ook kan de bus gemakkelijk langs druk verkeer rijden: “De bus die naar Centraal 
vanaf daar aankomt, rijdt vanuit daar ook door naar de vluchtstrook zodat ie niet in de file hoeŌ te 
staan. En je ziet ook dat er voorrang wordt geboden aan de bus vervolgens. En dat zorgt er natuurlijk 
ook voor dat de busrit wat sneller en wat soepeler gaat. En daarnaast is het natuurlijk zo dat het ook 
beperkt is waar je met de auto kunt komen” (Jeroen Bosveld, bijlage 9). 

 

Figuur x: overzicht P+R locaƟes met bijbehorende busfrequenƟes (bron: Groningen Bereikbaar, z.d.) 
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Daarnaast is het interessant dat Groningen één van de eerste steden was met een ringwegsysteem: 
het zogenaamde kwadrantensysteem werd bedacht, wat het centrum in vier kwadranten verdeeld 
die allemaal via een andere aanvoersweg bereikt worden. Doorgaand verkeer wordt om de stad 
geleid. De meeste P+R’s in Groningen liggen aan die ring: dit is een interessante plek voor P+R-
locaƟes gezien de overstap van auto op bus hierdoor snel kan verlopen. Ook de ligging van de P+R-
locaƟes langs de snelwegen is met deze reden gekozen: “als je kijkt naar het beste gebruik, dit was in 
Hoogkerk. Die zit net een klein stukje van de A7 af voordat je langs de drukte inkomt, je parkeert 
daar. De bus komt daar in het midden van het gebied. Dus je pakt daar zo de bus en je kan zo weer 
verder. Dus je hebt een minimale barrière om daar gebruik van te maken. En het is graƟs parkeren. 
Ook veel bussen die daarlangs rijden. Dus je bent snel op bestemming” (Bijlage 9). 

Groningen hanteert een beleid van graƟs P+R locaƟes die vrij toegankelijk zijn. De kosten van het OV 
worden apart betaald, maar er is in tegenstelling tot P+R West in Nijmegen wel een speciaal P+R 
Ɵcket, dat voor 6 euro retour busvervoer levert voor maximaal 5 personen (Groningen Bereikbaar, 
z.d.). Bussen rijden zeer frequent, soms wel elke paar minuten, maar wel vrij inconsistent gezien de 
vele verschillende lijnen, waardoor de frequenƟe per locaƟe behoorlijk kan verschillen. Wel benoemt 
Jeroen Bosveld dit als een mogelijk voordeel: gezien er op veel verschillende manieren door het 
centrum wordt gereden is er voor veel mensen wel een lijn die vlak bij hun bestemming komt. Jeroen 
Bosveld benoemt net als Robert Groenhof het belang van de ervaren snelheid van het aansluitende 
vervoer: “De reis moet zo soepel mogelijk zijn. Dus ja, zo min mogelijk obstakels. De last mile, waar 
we het heel vaak over hebben dat is gewoon een belangrijk concept en dat moet gewoon zo soepel 
mogelijk verlopen, want anders gaan mensen het niet leuk vinden. En dan gaan ze het niet meer 
doen.” (Bijlage 9) 

Groningse P+R’s zijn qua voorzieningen relaƟef spartaans: er zijn geen automaten, weinig 
beschuƫng buiten de haltes en zeker geen beheerder. Wel zijn er deelscooters verkrijgbaar. Maar dat 
maakt ook, naast dat alle buslijnen in de normale dienstregeling zijn verwerkt, dat Groningen vrij 
lage kosten heeŌ aan het onderhoud van de voorzieningen, zeker in vergelijking met ’s-
Hertogenbosch. Ook heeŌ dat als voordeel dat daardoor de busfrequenƟe makkelijker op te hogen 
is, als het enigszins rendabel blijkt te zijn. Ondanks het gebrek aan voorzieningen noemt Jeroen 
Bosveld dat de voorziening door mensen als makkelijker en comfortabeler wordt gezien dan het 
alternaƟef, omdat de bussen frequent en snel zijn en de voorziening graƟs is, wat ook meermaals 
wordt benoemd als de twee belangrijkste redenen van het succes van de P+R. 

De binnenstad van Groningen heeŌ een grote aantrekkingskracht op de omgeving. Het dient als een 
centrum van een vrij groot omliggend gebied, wat het potenƟële bedieningsgebied voor de P+R’s 
groot maakt. Naast dat er veel winkels en horeca zijn gevesƟgd, biedt de binnenstad van Groningen 
opvallend veel werkplekken, zoals het academisch ziekenhuis, waar volgens de respondent veel 
mensen door middel van de P+R heenreizen. En ook veel mensen die naar het gemeentehuis moeten 
maken er gebruik van. De binnenstad is met de auto relaƟef moeilijk bereikbaar, met smalle straten 
en lange omwegen. Dit is alƟjd al zo geweest, maar een deel hiervan is ook aan recent beleid te 
verwijten. Zo is Groningen het autoluwe gebied van de stad aan het uitbreiden, wat overigens wel als 
gevolg had dat bussen verder buiten het centrum stopten. Maar vooralsnog heeŌ dat volgens Jeroen 
Bosveld geen invloed gehad op het gebruik van de P+R’s. 

Ten sloƩe bevesƟgd ook Jeroen Bosveld dat er een lange aanloopƟjd nodig is voor het succes van een 
P+R-locaƟe: “Je merkt gewoon wel dat het moet [...] wennen. Want ik weet nog wel dat mijn 
schoonouders al een keer tegen mij zeiden: “oh ja, zo'n P&R, dat is echt ideaal” En dan denk ik: die 
zijn er echt al heel lang. Hoezo weet je er nu pas van? Dat vind ik wel mooi.”  
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6.4 De sleutel tot succes: aanpassing reisgedrag autobestuurders 
Uit zo’n beetje alle interviews kwam een belangrijk aspect voor de keuze van gebruikers naar boven. 
Namelijk: autobestuurders veranderen niet zo snel van gedrag. Veel autobestuurders kiezen voor 
gemak of gewoonte. Dat kan te verklaren zijn doordat Nederlanders avers zijn voor overstappen van 
het ene op het andere vervoersmiddel, aangezien dit als onbetrouwbaar wordt geacht (Haarsman, 
2012). Maar een andere verklaring is dat autogebruikers simpelweg niet nadenken over 
alternaƟeven, als ze al in het ecosysteem van de auto ziƩen. 

Michiel Brouwer: “De mensen die nu de auto pakken, waarom pakken die de auto? Dat zit hem in dat 
gemak. In een goede bereikbaarheid, in lage verkeerkosten. Het is op dit moment voor heel veel 
mensen gewoon de beste opƟe”. 

Robert Groenhof: “Ik merk ook nog wel dat er bij een hele grote groepen bezoekers van de stad het 
principe van de P&R nog heel ver weg staat. En ze het vaak niet snappen of niet weten hoe het 
werkt. En dus omdat ze alƟjd met die auto naar de stad rijden dat als gewoontegedrag hebben”. 

Ook hier zou een verband kunnen liggen met de verkeersstructuur van steden. Meerdere 
respondenten bevesƟgen dat autogebruikers mogelijk niet zullen nadenken over alternaƟeven, als ze 
toch al zijn doorgereden tot ‘in de stad’. Expliciet wordt de informaƟevoorziening (bijvoorbeeld in de 
vorm van bebording) benoemd als een effecƟef middel van een P+R bij een ringweg, vanwege hoge 
verkeersvolumes die daarlangs zullen rijden, die mogelijk door willen reizen naar de binnenstad en 
daar nog niet zijn. 

Interessant is bovendien dat drie respondenten een persoonlijke ervaring delen van een kennis of 
familielid, waarbij de omslag in denken duidelijk wordt: mijn schoonfamilie komt uit Nuenen, bij 
Eindhoven. Ja, die denken niet eens aan iets anders dan de auto pakken als ze bij mij in het centrum 
in Nijmegen op bezoek komen. [...] Behalve dan weer als er bijvoorbeeld iets als de Vierdaagse bezig 
is. Dan gaan ze weer nadenken over van oh wacht, de stad is niet zo goed bereikbaar. Dus dan ga ik 
inderdaad kijken of ik ergens wat verder weg kan parkeren en dan het laatste deel met 
trein/bus.[...]Er moet wel iets gebeuren dat mensen daar een omslag in denken maken (Michiel 
Brouwer, Bijlage 7) 

Daarbij benoemt hij dat de enige manier om mensen te laten nadenken over het alternaƟef, is om de 
huidige situaƟe onaantrekkelijk te maken. Mensen moeten eerst hun gewoonte minder preƫg gaan 
vinden, of een aanleiding hebben om niet meer naar de binnenstad door te rijden. Daarbij is 
parkeerbeleid cruciaal.  Zo lang parkeren in de binnenstad aantrekkelijk en goedkoop blijŌ zul je heel 
veel doelgroepen nooit zo ver krijgen om voor het alternaƟef te kiezen: 

Remco Castelein: “het gaat nooit werken zonder parkeerbeleid. [...] Absoluut nul kans van slagen. 
Echt nul punt nul. Daar heb ik het op de campus ook alƟjd over. Bij de HAN is het graƟs parkeren. 
Zolang daar graƟs parkeren is, kunnen wij gouden P&R's met waar we lekker frisse drankjes uitdelen, 
kunnen we allemaal doen. Dan gaat geen gek in die bus ziƩen. Helemaal niemand.” 

Dit sluit aan bij het fenomeen wat Zijlstra (2020) de homo park-and-rides noemt. Er is een bepaalde 
doelgroep die deze keuze heeŌ gemaakt en die deze keuze daardoor zullen blijven maken. Maar wat 
uit alle interviews blijkt: hier is consequent beleid voor nodig. Het moet blijvend worden 
gesƟmuleerd om de keuze voor de P+R te maken en vervolgens moet de P+R ook een posiƟeve 
ervaring zijn voor een gebruiker. Dit kan zijn in bespaarde keuze, in comfort in snelheid, zo lang het 
maar in een aantal opzichten overduidelijk beter is dan het alternaƟef. En dit moet blijvend 
gebeuren, met blijvende investeringen. Alleen dan zullen mensen langzamerhand van gedrag gaan 
veranderen. Dit verklaart ook precies waarom P+R’s zo’n lange aanloopƟjd nodig hebben om 
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succesvol te worden en waarom de grootste P+R in utrecht ruim Ɵen jaar lang leeg stond, om 
uiteindelijk wel succesvol te zijn. En uiteindelijk zal dit beleid ook effect hebben en zal het fenomeen 
van gewoontevorming de andere kant op ook werken: 

Bas Bosman: “Niemand in Groningen die naar Groningen Centrum moet… Ja, behalve als ze naar het 
ziekenhuis moeten. Maar niemand bedenkt, oh ik ga gewoon even de binnenstad parkeren. Nee, je 
gaat naar zo’n P+R. Je weet dat daar elke zes, zeven minuten een bus komt. Het is allemaal lekker aan 
elkaar gelinkt. En je bent zo in de binnenstad.” 

Robert Groenhof: “Als ik in Amsterdam zeg: ik ga met mijn auto naar Amsterdam. Dan verklaart 
iedereen je voor gek. Je zet hem toch bij de Arena neer en dan pak je de metro. En als je naar Den 
Bosch gaat, zet je je auto dan op een transferium neer? Nee, dan ga ik gewoon het centrum in.” 

Daarmee is het slagen van de P+R-locaƟes op beleidsgebied een delicate balans: in hoeverre moet je 
het gebruikers moeilijker maken, maar toch mensen tevreden houden? En in hoeverre moet je het 
alternaƟef aantrekkelijker maken, tegen welke kosten? Uiteindelijk komt dit neer op een bekend 
begrip in de psychologie: de carrot-and-sƟck approach. Aan de ene kant moeten gebruikers worden 
gelokt om ander gedrag te vertonen (de wortel) en anderszijds moet je ongewenst gedrag 
onaantrekkelijker maken (de stok). De één zal niet werken zonder de ander. Respondenten wijzen ten 
sloƩe wel op het belang van het eerst op orde hebben van het alternaƟef, voordat de stok te 
grootschalig wordt ingezet. Maar desondanks zal zonder de stok de P+R nooit slagen. 
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6.5 Deelconclusie onderzoek andere gemeenten 
Voor de tweede deelvraag is onderzocht hoe drie andere Nederlandse gemeenten, met mogelijk 
succesvollere P+R-locaƟes, verschillen vertonen in beleid. De deelvraag luidt: In hoeverre 
funcƟoneren P+R locaƟes in andere Nederlandse gemeenten beter en welk beleid leidt hiertoe?  

Uit de interviews blijkt dat de drie gemeenten grote verschillen tonen in gemaakte beleidskeuzes en 
dat de behaalde resultaten per stad ook sterk verschillen. In Utrecht is er weinig overkoepelend 
beleid en is het succes van de P+R’s wisselend: P+R Westraven heeŌ veel overstappende gebruikers, 
maar P+R Papendorp weinig. Al met al heeŌ Utrecht veel potenƟe om P+R’s succesvol te laten zijn: 
de stad is aantrekkelijk voor bezoekers maar prijzig en moeilijk bereikbaar op gebied van 
bestemmingsparkeren. Ook is het OV van hoge kwaliteit. Het niet werken van sommige P+R’s is 
daarbij vooral toe te schrijven aan gebrek aan eenduidig beleid voor het aantrekken van bezoekers 
bij P+R’s. 

In ’s-Hertogenbosch werken P+R-locaƟes opvallend goed: hoewel de stad het kleinst is van de 
onderzochte steden en veel parkeerplek op bestemming biedt voor bezoekers zijn er toch veel 
mensen die gebruik maken van de P+R’s. Dit is met name toe te schrijven aan de goede localisering 
van de P+R’s (makkelijk bereikbaar, maar dicht bij het centrum voor aansluitend vervoer) en 
langdurige investering in kwalitaƟef en exclusief openbaar vervoer dat gericht is op een soepele 
reiservaring waar de ervaren snelheid van het overstappen hoog is. 

In Groningen hebben de P+R’s de hoogste gebruikersaantallen van alle onderzochte steden. P+R-
locaƟes zijn hier succesvol door goede ligging van P+R’s, hoge busfrequenƟes en het feit dat de stad 
al vroeg inzeƩe op een beperkte toegang voor auto’s van de binnenstad. Ook heeŌ de stad veel 
bestemmingen in de binnenstad en is er langdurig en blijvend geïnvesteerd in het uitbreiden en 
toevoegen van locaƟes. 

Na deze vergelijking kan er antwoord worden gegeven op de derde deelvraag: kunnen we het 
succesverschil tussen P+R-locaƟes in verschillende gemeenten verklaren aan de hand van verschil 
in gemeentebeleid? 

Aan de hand van typologie van beleid, zoals gemaakte keuzes op gebied van Ɵcketsysteem, 
hoeveelheid voorzieningen, deelvervoer etc. kan geen verband worden gelegd tussen het soort 
beleid en het succes ervan. Zo kunnen zowel de P+R’s van ’s-Hertogenbosch als die van Groningen 
worden beschouwd als succesvol, terwijl deze steden zeer andere keuzes maken voor de 
voorzieningen en aansluitend vervoer.  

Aan de hand van langdurig consistente uitvoering van een bepaald type beleid echter kunnen er wel 
conclusies worden getrokken: doordat de P+R een lange aanloopƟjd nodig heeŌ om succesvol te 
worden is het van groot belang dat gemeenten op lange termijn nadenken over hun parkeerbeleid 
en wat voor invloed dit heeŌ op keuzes van bezoekers van de binnenstad. Den Bosch en Groningen 
laten zien dat een duidelijke visie, overzichtelijke tarieven en blijvende investeringen zorgen voor 
succesvolle P+R-locaƟes, waar Nijmegen en Utrecht duidelijk nog veel twijfelen over hun definiƟeve 
invulling van het P+R-beleid met lege P+R terreinen als gevolg. 

Er zijn uiteindelijk op basis van de interviews duidelijkere bevindingen op basis van de 
overeenkomsten tussen beleidsvoering van steden te vinden dan in de verschillen ervan. Bij alle 
gemeenten bleek namelijk dat een langdurige inspanning nodig is om autobestuurders ervan te 
overtuigen om een andere keuze te laten maken dan de keuze die ze snel uit gemak zouden maken: 
van doorrijden naar de binnenstad naar overstappen op een P+R. autogebruikers kiezen pas voor een 
P+R als dit uit een posiƟeve ervaring beter blijkt dan het alternaƟef. Met een posiƟeve ervaring zit al 
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een belangrijk punt: mensen moeten eerst überhaupt van een P+R afweten, en vervolgens ook de 
keuze hebben gemaakt om er te gaan staan. InformaƟevoorziening rondom P+R’s kan hier een 
belangrijke impulsgever voor zijn, maar ook de ligging van een P+R in de buurt van grote wegen is 
hier van essenƟeel belang. De posiƟeve ervaring moet bovendien niet alleen blijken uit de 
parkeerervaring, maar met name ook in het aansluitende vervoer. Een interessante theorie is niet 
alleen de absolute snelheid ten opzichte van de auto, maar ook de ervaren snelheid van de busrit. 
Daar tegenover staat dat het oude reisgedrag minder aantrekkelijk moet worden. Uiteindelijk is het 
voor gemeenten daarom van belang om een goede balans te vinden in de zogenaamde carrot-and-
sƟck approach.  

 

 

 

 

 

 

  



54 
 

Hoofdstuk 7: Conclusie 
De aanleiding van dit onderzoek is het maƟge funcƟoneren van Nijmeegse P+R-locaƟes ten opzichte 
van andere Nederlandse steden. Allereerst is daarmee Nijmegen als casus onderzocht met als eerste 
deelvraag: Waarom werken de huidige P+R-locaƟes in Nijmegen niet naar behoren? 

Uit de analyses blijkt dat Nijmeegse P+R’s inderdaad niet naar behoren funcƟoneren. Bij P+R West is 
dit vanuit bestaande literatuur te verklaren: de locaƟe biedt geen adequate overstapmogelijkheid op 
OV naar het centrum en daarmee geen aantrekkelijk alternaƟef op doorrijden naar de bestemming. 
Bij P+R Noord is dit gecompliceerder: hier is het aanbod relaƟef goed, echter zorgt het Nijmeegse 
verkeerssysteem in combinaƟe met andere bestemmingskenmerken ervoor dat ook hier het gebruik 
tegen valt. 

Vervolgens is er vergelijkend onderzoek gedaan naar andere Nederlandse gemeenten, om verschillen 
in succes aan de hand van gemeentebeleid te kunnen verklaren. De tweede en derde deelvraag 
luiden: In hoeverre funcƟoneren P+R locaƟes in andere Nederlandse gemeenten beter en welk 
beleid leidt hiertoe? En daarop aansluitend: Kunnen we het succesverschil tussen P+R-locaƟes in 
verschillende gemeenten verklaren aan de hand van verschil in gemeentebeleid? 

Uit het onderzoek bleek dat P+R-locaƟes in ’s-Hertogenbosch en Groningen goed funcƟoneren, 
terwijl beide gemeenten behoorlijk ander beleid erop nahouden. Wel is interessant dat beide 
gemeenten langdurig investeringen doen en eenduidig beleid voeren ten opzichte van P+R-locaƟes. 
In tegenstelling tot Utrecht, waar de ene P+R goed funcƟoneert, maar een aantal andere P+R-
locaƟes minder. Uit de vergelijking tussen de gemeentes kan dus worden geconcludeerd dat niet het 
type beleidsvoering rondom P+R-locaƟes tot betere or slechtere resultaten leidt, maar eerder de 
consistenƟe en kwaliteit ervan. 

Nu alle deelvragen zijn beantwoord, kan de hoofdvraag van dit onderzoek worden beantwoord: 

Welke invloed heeŌ gemeentelijk beleid op de mate van succes van een stadsrand P+R-locaƟe? 

Gemeentelijk beleid bepaald in hoge mate of een stadsrand P+R succesvol is. Het gebruik van een 
P+R-locaƟe is namelijk aĬankelijk van keuzes van autogebruikers. Deze gebruikers zullen niet snel tot 
overstappen op een P+R overgaan en gewoonlijk kiezen voor de gemakkelijkste opƟe. Daarom is het 
voor het succes van een P+R  van groot belang dat gemeente eenduidig beleid voeren om enerzijds 
P+R-parkeren aantrekkelijk te maken, en anderzijds het doorrijden naar de bestemming te 
ontmoedigen. InformaƟevoorziening richƟng autogebruikers speelt hierbij een rol. Ook is het 
belangrijk dat gemeenten op de hoogte zijn van de factoren die dit beïnvloeden. Dit beleid moet 
bovendien langdurig worden gevoerd: het succes van een P+R vereist een lange aanloopƟjd en kan 
door verkeerskundige processen als latente vraag snel teniet worden gedaan. 
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Hoofdstuk 8: Discussie 
Concluderende dat autogebruikers moeilijk te overtuigen zijn om van P+R-locaƟes gebruik te maken 
en dat er blijvend moet worden geïnvesteerd om gedragsverandering te bevorderen, kan worden 
gesteld dat de P+R als beleidsinstrument wellicht een te grote opgave is voor de voordelen die het 
oplevert. Wellicht kan er beter worden gekeken naar andere manieren om de doelen van de 
gemeenten (verminderen aantal auto’s naar het centrum, verbeteren van bereikbaarheid, etc.) te 
behalen. Sterker nog, er zijn een behoorlijk aantal onderzoeken die juist aantonen dat voor in ieder 
geval een aantal van deze doelen de P+R een zeer ineffecƟef middel is. Met name bronnen die 
concluderen dat P+R-locaƟes zullen leiden tot minder autogebruik missen cruciale informaƟe 
(Zijlstra, 2020). Wanneer daadwerkelijk wordt gemeten hoeveel verkeer er effecƟef wordt 
afgevangen door een P+R en er wordt gecorrigeerd op gebruikers die anders de hele reis met OV of 
fiets zouden hebben afgelegd, blijkt dat er geen afname is te zien in het verkeer in een stad. 
Sommige studies zagen zelfs een toename (Zijlstra et al., 2015). Dit is logisch te verklaren aan de 
hand van de eerdergenoemde theorie van latente vraag of induced demand: wanneer het elders in 
de stad rusƟger wordt zal het aantrekkelijker worden voor sommige gebruikers om door te rijden, 
waardoor de afname in autoverkeer teniet wordt gedaan (Van der Loop, 2014). Om daadwerkelijk 
minder autoverkeer in een stad te realiseren kan beter worden geïnvesteerd in kostenefficiëntere 
middelen, zoals betere fietsinfrastructuur. Ook is het bijvoorbeeld vele malen efficiënter om de 
ruimte beter in te richten zodat het goed aansluit op OV-knooppunten: transit oriented development 
heet dat. Uit onderzoek van Tennøy et al., (2019) in Noorwegen bleek dit een aanzienlijk eƯectiever 
middel te zijn dan een P+R-locatie.  

Gezien al redelijk vroeg in het onderzoeksproces, bij het opstellen van het theoreƟsch kader, bleek 
dat P+R-locaƟes mogelijk niet de genoemde resultaten van gemeentes opleverden, bracht dit 
problemen met zich mee voor de hoofdvraag van dit onderzoek: in eerste instanƟe was het de 
bedoeling om te onderzoeken welke factoren de veroorzaker waren van het onderpresteren van 
Nijmeegse P+R’s, aan de hand van vergelijkingen met andere gemeenten. Toen bleek dat er al veel 
onderzoek was gedaan, is er daarna besloten om dit in een vooronderzoek te verwerken. Dit had 
gevolgen voor de interviews: de vraagstelling in de interviewgidsen is uiteindelijk vrij breed 
geworden, met veel vragen die uiteindelijk niet heel relevant zijn geweest voor de hoofd- en 
deelvragen. Dit maakt ook dat het onderzoek eigenlijk uit twee delen is gaan ontstaan: het eerste 
deel dat tracht te verklaren waarom Nijmeegse locaƟes niet funcƟoneren ten opzichte van andere 
steden, en het tweede deel dat probeert te verklaren wat de invloed van gemeentebeleid in het 
algemeen is op het funcƟoneren van P+R’s, waardoor het case study aspect is verwaterd. 

Ook de bevinding dat mogelijk het verkeerssysteem een belangrijke rol speelt bij het succes van een 
P+R-locaƟe bracht moeilijkheden met zich mee: er is geen literatuur beschikbaar die dit betrouwbaar 
aan kan tonen en het speelt behoorlijk in op psychologie van mensen. Er is dus simpelweg meer 
onderzoek nodig naar dit fenomeen. Waar ook meer onderzoek naar gedaan moet worden is het 
effect van bestemmingskenmerken. Deze categorie speelt een ontzeƩend belangrijke rol om te 
kunnen verklaren waarom mensen de afweging voor een P+R wel of niet maken, maar deze categorie 
is in bestaande onderzoeken nauwelijks onderzocht. Zoals Zijlstra (2020) benoemde komt dit 
waarschijnlijk doordat gemeenten onderzoek doen naar de bevesƟging of hun bestaande locaƟe aan 
bepaalde eisen voldoet, zonder te kijken naar de bredere implicaƟes in de gehele mobiliteit in een 
stad. 

Er is in dit onderzoek een gebrek aan data rondom gebruikersaantallen: het is de vraag of aan de 
hand van de interviews betrouwbaar genoeg kan worden gesteld welke P+R-locaƟes wel en niet veel 
worden gebruikt. Hier is uitgegaan van de mening van de respondenten, die dan weer wel direct 
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betrokken zijn van het beleid rondom deze locaƟes. En ook als er wel genoeg data was geweest 
speelt nog een probleem een rol: het verschil tussen eigenlijk en oneigenlijk gebruik van een P+R. Dit 
begrip kwam al een aantal keer eerder ter sprake, maar het houdt in dat een hoge mate van gebruik 
van een P+R niet gelijk staat aan het succes ervan. Zo kan een P+R die bedoeld is van bezoekers van 
een binnenstad vol staan met mensen die deze P+R voor andere doeleinden gebruiken: 

 

Tabel x: vier hoofdgroepen P+R gebruik: slechts één gebruikersgroep is de gewenste doelgroep 
(Zijlstra, 2020) 

Tot slot dient gezegd te worden dat conclusies trekken over gedragsverandering van mensen op basis 
van beleidsprocessen dusdanig complex is, met ontzeƩend veel factoren die van invloed kunnen zijn, 
dat het moeilijk is om hier definiƟeve uitspraken over te doen. Er is meer onderzoek nodig naar het 
verband tussen gemaakte keuzes van gemeenten en uiteindelijke handelingen van mensen. 
Onderzoeken van actoren beperken zich vaak tot meningen en uiƟngen, en gaan vaak niet in op 
onderliggende systemen. Maar wellicht dat dit onderzoek daar een goede aanzet toe is. 
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