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MENSenSTRAAT 

 

VAN AUTODELEN NAAR RUIMTE 

VOOR MENSEN. 

 

Steden en dorpen zijn er om in te leven. Buiten de deur speelt dat leven zich in de eerste 
plaats af in de openbare ruimte, waar mensen elkaar kunnen ontmoeten, boodschappen 
doen en spelen. Straten, pleinen en parken moeten daarvoor de ruimte bieden en 

uitnodigend, bruikbaar, begaanbaar en veilig zijn. 

Voor kinderen is dit van belang om zich optimaal te kunnen ontwikkelen en stap voor stap de 
wereld te leren kennen, voor ouderen om er tot op hoge leeftijd zelfstandig te kunnen blijven 
wonen. En voor iedereen vormt prettige openbare ruimte een uitnodiging om in beweging te 
komen en er op uit te gaan. Wat weer bijdraagt aan een gezonde leefomgeving. 
MENSenSTRAAT zet zich in voor deze aantrekkelijke, veilige en toegankelijke straten, waar 

mensen zich prettig voelen. Mensenstraten dus. 

Voor het realiseren van mensenstraten is een omdenken nodig over het gebruik van de 
openbare ruimte en over mobiliteit. De discussie over de inrichting en het gebruik van 
woonstraten zit nu in een ‘parkeer-frame’: ‘De gemeente moet zorgen dat mensen hun auto 

kunnen parkeren’. We zouden toe moeten naar een ‘mobiliteits-frame’. Of een ‘hoe verdelen 
wij onze OR-frame’. Nu reageert de overheid op wat er gebeurt (iedereen koopt een auto en 
verwacht een parkeerplek vlakbij huis). De overheid mag wat ons betreft meer sturen en het 
gebruik van de openbare ruimte actief ombuigen in de gewenste richting. Een beleid van 

parkeerdistributie kan daarin een goede stap zijn. 

Bij parkeerdistributie gaat het om toedeling van een schaars artikel om ongewenste 
effecten te minimaliseren. In dit geval gaat het om inperken van een overvloed aan 
autoparkeren op bepaalde plekken en/of tijden waar en wanneer dat het lopen, fietsen en/of 
allerlei sociale activiteiten in de weg zit. Dat betekent dus dat we in veel buurten een flink 
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deel van het autoparkeren willen verschuiven naar plekken waar het weinig hinder 

veroorzaakt. 

Uitgangspunten voor parkeerdistributie zijn o.a. dat er voldoende alternatieve parkeerruimte 
is (bijvoorbeeld in parkeergarages op stille uren) en zo nodig extra parkeerruimte op grotere 
afstand (goed bereikbaar met fiets en o.v.). Verder is van belang dat voor parkeerplaatsen 
moet worden betaald, hoe aantrekkelijker (naar plaats en tijd) hoe hoger het tarief. 
Aantrekkelijke plaatsen worden gereserveerd voor bepaalde groepen zoals minder validen 
en gebruikers van deelauto’s. 

Autodelen is de laatste jaren bezig aan een opmars. Naast klassieke systemen als 
Greenwheels zit vooral het particuliere autodelen (Snappcar, Mywheels) in de lift. Inmiddels 
zijn in 95% van alle gemeenten één of meer deelauto’s aanwezig. In totaal telt Nederland nu 
ca. 15.000 deelauto’s en ca. 90.000 gebruikers. In het Energieakkoord is een streefcijfer 
opgenomen van 100.000 deelauto’s in 2020. 

Eerste vraag: helpt autodelen wel in de vermindering van het wagenpark en het beslag op de 
openbare ruimte? Uit onderzoek van het PBL blijkt dat bijna een derde van deze autodelers 
de eigen auto wegdoet of geen (extra) auto aanschaft. In het laatste geval komt de deelauto 
vaak in de plaats van een tweede of derde auto. 

Het effect is er dus, zij het matig. Dat brengt ons bij een volgende vraag: hoe kun je 
autodelen stimuleren? Een lage parkeernorm en (dus) een dure parkeervergunning met 
lange wachttijden hebben het meeste effect op autodelen, is de ervaring van Greenwheels 

en de gemeente Utrecht. Ze werken beter dan belonen met bijvoorbeeld tegoedbonnen. 

En het beslag op de openbare ruimte? Als het enige effect van autodelen is dat er meer vrije 
parkeerplekken in de straat komen en de wachttijd voor een parkeervergunning korter wordt, 
kom je niet echt verder. Door de vrijgespeelde ruimte een andere bestemming te geven 
(boom, fietsparkeerplek, bankje), maak je het effect van autodelen direct zichtbaar. Je kunt 
ook de vrijgekomen meters bundelen tot bijvoorbeeld een parkje, autovrij gedeelte in de 
straat etc. Ruilverkavelen dus. Naast zo’n collectieve beloning (meer groen) is ook een 
individuele beloning voor autodelers (en autolozen!) denkbaar, bijvoorbeeld lagere ozb (want 

minder beslag op de openbare ruimte). 

Nog een interessante opgave: hoe kun je gezinnen met kinderen als nieuwe doelgroep 
aanboren? De komst van een kind is voor veel mensen het moment dat men de eerste auto 

koopt. Wat is er nodig om deze gezinnen te laten kiezen voor een deelauto? 

Wat in ieder geval nodig is, is een actieve gemeente en een sterke wethouder. Een 
wethouder die buiten het parkeer-frame durft te denken, die opkomt voor de belangen van al 
die gebruikers van de openbare ruimte die geen auto bezitten. Een wethouder die staat voor 

de mensenstraat. 
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