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1. Inleiding 
 

Achtergrond van het onderzoek 
Voor het deel van de Heereweg tussen Laanweg/ Duinvoetweg en Sportlaan in het centrum van 

Schoorl bestaan plannen om hier te komen tot een herinrichting die meer recht doet aan het 

verblijfsklimaat van het winkelgebied. Op dit moment geldt hier voor gemotoriseerd verkeer 

éénrichtingsverkeer van noord naar zuid, waarmee de aanwezige winkels bereikbaar zijn voor 

autoverkeer (binnen het gebied bevinden zich ruim 15 (kort-) parkeerplaatsen), maar -mede omdat 

de Heereweg ook doorgaand verkeer verwerkt- het winkel- en verblijfsklimaat wordt aangetast door 

het rijdende autoverkeer door het gebied. 

Om die reden zijn in het kader van de Centrumvisie Schoorl voorstellen ontwikkeld om door een 

herinrichting van het gebied, waarbij het gebied autovrij of autoluw wordt gemaakt, de kwaliteit van 

het verblijfsklimaat te verbeteren en de verkeersdruk in het gebied te verminderen.  

Vanuit interviews met bewoners, toeristen en ondernemers lijkt hiervoor zeker draagvlak te bestaan, 

maar met name verschillende ondernemers geven ook aan te vrezen dat daardoor het functioneren 

van de bedrijven onder druk kan komen te staan.  

Om te kunnen komen tot een verantwoorde besluitvorming, waarbij ook de effecten op bedrijven 

kunnen worden meegenomen, heeft de gemeente Bergen aan ir. Sj. Stienstra Adviesbureau stedelijk 

verkeer BV opdracht gegeven om te onderzoeken welke effecten een herinrichting kan hebben op 

het functioneren van de in het gebied gevestigde bedrijven.  

Vraagstelling en analyse 
Bij het onderzoek is uitgegaan van de volgende vraagstelling:  

$ Hoe groot is het belang van de autobereikbaarheid voor bevoorradings- en 

consumentenverkeer tot in het winkelgebied voor het functioneren van het winkelgebied en de 

daar gevestigde bedrijvigheid? 

$ Op welke wijze kan hiermee rekening worden gehouden bij de uitwerking de 

herinrichtingsplannen? 

 

Bij het beoordelen van het effect van ingrepen in de autobereikbaarheid van het centrumgebied zijn 

twee aspecten van belang. In de eerste plaats zal inzicht moeten worden verkregen in de aantallen 

parkeerders die gebruik maken van de aanwezige parkeerplaatsen, en hoe belangrijk deze zijn voor 

het centrumgebied. Daarnaast zal een inschatting moeten worden gemaakt van de kans dat de 

bestedingen van de parkeerders in het gebied als gevolg van een afnemende bereikbaarheid/ 

beschikbaarheid voor de detailhandel in het centrumgebied zullen vervallen.  

Het belang van bevoorradingsmogelijkheden voor detailhandelsbedrijven is evident. De vraag die in 

dit verband aan de orde is is of de beperkingen waarmee het vrachtverkeer wellicht te maken krijgt 

(bijvoorbeeld tijdbeperkingen, fysieke ruimte) zullen leiden tot een vermindering van de 

bereikbaarheid voor bevoorradingsverkeer, in vergelijking met de bestaande situatie. Daarvoor is 

inzicht nodig in de aantallen bevoorradingen, type vrachtauto, tijdstippen, etc. 

 

Om te onderzoeken welke effecten een herinrichting met bijbehorende wijzigingen in de 

verkeersafwikkeling kan hebben is een analyse van de verkeersbewegingen, in relatie tot de 
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ruimtelijke structuur van het winkelgebied noodzakelijk. Daarbij zullen onder andere de volgende 

aspecten aan bod komen: 

$ Het huidige gebruik van de parkeermogelijkheden in het gebied;  

$ (varianten voor) de verkeersafwikkeling in en rond het gebied;  

$ manoeuvreer- en eventuele keermogelijkheden voor vrachtverkeer;  

$ verkeersveiligheid;  

$ impact op het verblijfsklimaat in het winkelgebied; 

Onderzoeksopzet 
Basis voor het onderzoek vormt het verzamelen van kwantitatieve informatie over het autoverkeer 

van bevoorradingsverkeer (aantal, tijdstip, type vrachtauto) en consumentenverkeer (aantallen, 

bestedingen, herkomst, noodzaak om in het winkelgebied te parkeren). Ook wordt steekproefsgewijs 

de omvang van de verschillende verkeersstromen in het gebied (voetgangers, fietsers, gemotoriseerd 

verkeer) geteld. Daartoe zijn de volgende werkzaamheden uitgevoerd:  

parkeerduurtellingen: deze geven informatie over aantallen parkeerders die in het winkelgebied 

parkeren, en hun parkeerduur; 

parkeerenquêtes: de parkeerders in het gebied is gevraagd naar bestedingen (omvang, type 

aankoop), verblijfsduur, reden om in het gebied te parkeren, koopgedrag als deze parkeerplaats niet 

beschikbaar zou zijn;  

bevoorradingsonderzoek: waarnemingen van aantallen bevoorradingen, type vrachtauto, tijdsduur, 

plaats van bevoorrading. Hiermee is een kwantificering van het bevoorradingsverkeer op te stellen, 

en de samenstelling daarvan. 

Intensiteitstellingen: visuele waarneming van de omvang van de verkeersstromen in het gebied 

(voetgangers, fietsers, gemotoriseerd verkeer). 

 

In overleg met de klankbordgroep is het veldwerk zowel uitgevoerd in een relatief rustiger periode 

(maart 2018) als in een periode waarin ook de toeristische functie van het gebied tot uiting kwam 

(mei 2018, rond Hemelvaartsdag). In beide perioden is het veldwerk uitgevoerd op een weekdag en 

een zaterdag. 

De kwantitatieve informatie uit het veldwerk vormt het fundament voor onderbouwde argumenten 

om eventuele effecten van herinrichting, en oplossingsrichtingen om deze te matigen, te 

onderbouwen.   

 

Daarbij wordt ook gebruikt gemaakt van externe bronnen (bijvoorbeeld Koopstromenonderzoek 

Randstad 2016) en andere beschikbare studies om de economische positie van het centrumgebied te 

definiëren. 

 

In deze onderzoeksrapportage worden de resultaten van het veldwerk gerapporteerd en 

geanalyseerd in het licht van de hiervoor beschreven vraagstelling. In hoofdstuk 2 wordt daarbij in 

het bijzonder ingegaan op de kwantitatieve aspecten, gebaseerd op de verschillende tellingen. In 

hoofdstuk 3 worden de kenmerken van de parkeerders in het gebied nader belicht, gebaseerd op de 

resultaten van de verrichte parkeerenquêtes. 

In hoofdstuk 4 wordt op basis van de bevindingen uit de verschillende onderzoekselementen om 

gegaan op de conclusies die hieruit kunnen worden getrokken ten aanzien van de  

effecten die een nieuwe verkeerscirculatie zal hebben op: 
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het functioneren van de winkels. Hierbij gaat het met name om het (economisch) belang van de 

parkeerders in het winkelgebied voor het functioneren van de winkelvoorzieningen, en de 

waarschijnlijkheid dat deze parkeerders bij het niet of moeilijker beschikbaar zijn van deze 

parkeermogelijkheden kiezen uit de beschikbare alternatieven (andere aankoopplaats, andere 

parkeerlocatie, andere vervoerwijze, of andere) 

De verkeersafwikkeling: Belangrijke indicatoren daarbij zijn de te verwachten verkeersintensiteiten 

na herinrichting (gemotoriseerd (bevoorradings-)verkeer, fietsverkeer), en de 

voetgangersintensiteiten (indicator voor de mate van belangrijkheid van het verblijfsklimaat). 

De kwaliteit van de winkelomgeving. Belangrijkste indicator hier is de mate waarin bereikbaarheid en 

verblijfsklimaat, binnen het kader van de functie die het winkelgebied aan de Heereweg vervult, met 

elkaar in evenwicht zijn. 

Deze analyses leiden tot het definiëren van mogelijke knelpunten in een voorgestelde herinrichting. 

Indien dat het geval is zullen voorstellen worden gedaan die, met inachtneming van de gewenste 

verbetering van de kwaliteit van de verblijfsomgeving, kunnen bijdragen aan vermindering van de 

mogelijk optredende negatieve effecten voor de bedrijven. 
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2. Verkeers- en parkeertellingen 
 

2.1 Onderzoeksgebied 
Het onderzoek heeft plaatsgevonden in het winkelgebied Heereweg, vanaf de kruising met Laanweg/ 

Duinvoetweg tot het einde van het (winkel-)erf ter hoogte van huisnummer Heereweg 40.. Het 

onderzoeksgebied is weergegeven in figuur 2.1: 

Figuur 2.1: Onderzoeksgebied 

 

Het onderzoeksgebied telt in totaal 17 parkeervakken (waarvan 2 gereserveerd voor 

gehandicaptenparkeren) en 2 laad-/ en losstroken. Al deze parkeer- en laad-/losplaatsen zijn 

betrokken in het parkeeronderzoek. Ook de enquête onder parkeerders is in het gehele gebied 

gehouden, waarbij -in overeenstemming met de verdeling van het gebruik van de parkeerplaatsen- 

meer enquêtes zijn afgenomen in het zuidelijk deel van het gebied. 

De tellingen van de verkeersintensiteit zijn verricht op een locatie net ten zuiden van de 

Paardenmarkt. 
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2.2 Parkeeronderzoek 
Het parkeeronderzoek vond plaats in de vorm van een parkeerduuronderzoek met een interval van 

15 minuten.  

De parkeerplaatsen in de Heereweg kennen een relatief hoge omloopsnelheid, er wordt relatief kort 

geparkeerd, en er vinden veel wisselingen plaats. Tijdsoverschrijdingen van de toegestane 

parkeerduur vinden slechts sporadisch plaats. 

De grootste parkeerdruk komt voor in het zuidelijk deel van het onderzoeksgebied. Op alle 

onderzoeksdagen zijn op een of meerdere momenten situaties voorgekomen waarbij alle openbare 

parkeerplaatsen tussen het kruispunt Laanweg en de laad- en losstroken bij de Paardenmarkt in 

gebruik waren. In het noordelijk deel is dat alleen tijdens de tellingen in mei incidenteel 

voorgekomen. 

 

In de figuren 2.2 a t/m d is het verloop en de samenstelling van de parkeerdruk in het gebied 

weergegeven. In deze figuren is onderscheid gemaakt in: 

✓ ultrakort parkeren (een keer waargenomen);  

✓ kortparkeren (twee opeenvolgende telrondes waargenomen);  

✓ middellangparkeren (drie tot vijf keer waargenomen, d.w.z. nog binnen de geldende 

parkeerduurbeperking van 1½ uur); 

✓ (te) langparkeren (zes of meer keren, d.w.z. overschrijding van de parkeerduurbeperking1); 

✓ foutparkeren (parkeren waar dat niet is toegestaan (buiten de parkeervakken,  of op 

gehandicaptenplaatsen of laad-/losplaatsen); 

✓ inv. alg., parkeren op een gehandicaptenplaats met (zichtbare) gehandicaptenkaart; 

✓ laden/lossen op toegestane plaats; 

✓ en laden/lossen foutparkeren, laden en lossen buiten de vakken. 

 

 

Figuur 2.2 a/b: Parkeerdruk centrum Schoorl dinsdag 

  

                                                           
1 In 2/3 van de gevallen ging het daarbij om 6 waarnemingen, m.a.w. een tijdsoverschrijding van circa 10 à 20 
minuten. 
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Figuur 2.2 c/d: Parkeerdruk centrum Schoorl zaterdag 

 

Over het algemeen schommelt de parkeerdruk in het onderzoek tussen de 10 en 15 parkeerders 

(inclusief laden/ lossen, foutparkeerders e.d.). de verschillen tussen de verschillende dagen zijn 

daarbij relatief gering. De qua parkeren rustigste dag was dinsdag 8 mei, terwijl de drukste dag 

zaterdag 12 mei was. De zaterdagen zijn in doorsnee iets drukker dan de dinsdagen, wat vooral tot 

uitdrukking komt in een langere tijd waarin een hogere parkeerbezetting voorkomt, en minder in de 

hoogte van de bezettingsgraad. 

 

Door het relatief grote aandeel kortparkeringen is er binnen het winkelgebied sprake van veel 

wisselingen op de parkeerplaatsen. In het onderzoeksgebied zijn (met uitzondering van de dinsdag in 

mei) ruim 200 parkeringen waargenomen. Het merendeel daarvan bestaat uit parkeerders die 

zonder tijdsoverschrijding gebruik maken van de reguliere parkeerplaatsen. Een overzicht van de 

parkeer- (en bevoorradings-) acties is weergegeven in tabel 2.1. 

 

Tabel 2.1: overzicht waargenomen aantal parkeer- (en bevoorradings-)acties per dag 

 

 aantallen 

MAART MEI 

dinsdag zaterdag dinsdag zaterdag 

Ultrakort parkeren 106 95 84 84 

Kort parkeren 36 54 38 53 

Parkeren 30-90 minuten 21 25 26 33 

Foutparkeren (locatie) 18 21 7 22 

Foutparkeren 
(tijdsoverschrijding) 

5 2 2 6 

Gehandicaptenparkeren  
(met kaart) 

18 13 5 11 

Laden en lossen 8 5 3 4 

Laden/ lossen buiten de vakken 3 0 1 1 

TOTAAL 215 215 166 214 

 

Het parkeergedrag op de verschillende dagen komt in grote trekken overeen: het merendeel van de 

parkeerders parkeert korter dan een half uur (op zaterdag een fractie langer dan op dinsdag), per dag 
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wordt door ongeveer 20 parkeerders op een foute locatie geparkeerd (laad/ losvak, 

gehandicaptenplaats, of buiten de vakken). Over het algemeen houden de parkeerders zich goed aan 

de geldende parkeerduurbeperking; op zowel dinsdag als op zaterdag zijn slechts een beperkt aantal 

parkeerders waargenomen die de toegestane parkeerduur overschreden, waarvan ongeveer de helft 

met een parkeerduur van net rond de 90 minuten.  

2.3 Bevoorrading 
Gelijktijdig met het parkeeronderzoek is ook de aantal en locatie van bevoorradingen in het gebied 

vastgelegd. Hierbij zijn zowel bestelbussen en vrachtauto’s waargenomen, als ook personenauto’s 

die gebruik maakten van de laad- en losstroken in het gebied. Het merendeel van deze 

personenauto’s leek overigens niet te worden gebruikt voor laden en lossen, en is daarom 

aangemerkt als  foutparkeren.  

In enkele gevallen werd buiten de aangegeven vakken bevoorraad. Dit leverde soms belemmeringen 

op voor de doorstroming van het verkeer en aantasting van het verblijfsklimaat in het gebied (zie 

figuur 2.3). 

 

Figuur 2.3: Bevoorrading op de rijbaan belemmert doorstroming 
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2.4 verkeersintensiteiten 
Gedurende de onderzoeksdagen is over de gehele dag ieder half uur gedurende vijf minuten een 

visuele telling van de omvang van de verkeersstromen in het gebied (voetgangers, fietsers, 

gemotoriseerd verkeer) gehouden. Deze tellingen geven een indicatie van het druktebeeld -en het 

verloop daarvan over de dag- op de verschillende dagen. De telresultaten zijn voor deze rapportage 

opgehoogd naar halfuur-intensiteiten, en geven daarmee een indicatie van het totaal aantal 

voetgangers, fietsers en auto’s dat gedurende dat half uur passeerde op het telpunt (ter hoogte van 

de gehandicaptenparkeerplaats voor Eko-plaza). De resultaten van deze tellingen zijn grafisch 

weergegeven in de figuren 2.4 a t/m d. 

 

Figuur 2.4 a/b: Halfuurintensiteiten centrum Schoorl dinsdag 

 

 

Figuur 2.4 c/d: Halfuurintensiteiten centrum Schoorl zaterdag 

 

In de beide onderzoeksweken blijkt de zaterdag duidelijk een levendiger druktebeeld te tonen dan de 

dinsdag, vooral zichtbaar in de aantallen voetgangers. Daarnaast is ook te zien dat de aantallen 

fietsers op de beide teldagen in mei significant hoger lagen dan in maart. 
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Een verdere analyse per vervoerwijze laat zien dat ook buiten het toeristenseizoen de aantallen 

voetgangers op zaterdagmiddag duidelijk hoger liggen dan op de werkdag. De voetgangersaantallen 

op zaterdagmiddag 10 maart liggen in dezelfde orde van grootte als de gemeten aantallen op de 

dinsdag in mei. (zie ook figuur 2.5). De voetgangersdrukte op de beide dagen in mei (aanloop naar 

het toeristenseizoen) doet zich echter over een langere periode voor (vanaf 11:00 uur) dan op de 

zaterdagmiddag in maart. 

Figuur 2.5: Halfuurintensiteiten voetgangers 

   

Ook met betrekking tot fietsverkeer is het verschil tussen de tellingen in maart en in mei 

aanmerkelijk. De intensiteiten in mei, zowel op dinsdag als op zaterdag, liggen enkele malen hoger 

dan in maart. 

Figuur 2.6: Halfuurintensiteiten fietsers 
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De verkeersintensiteiten van gemotoriseerd verkeer zijn meer constant. Zowel in maart als in mei, en 

zowel op dinsdag als op zaterdag liggen de verkeersintensiteiten rond de 50 motorvoertuigen per 

half uur.  

Figuur 2.7: Halfuurintensiteiten autoverkeer 
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3. Parkeerenquête 
Door middel van een enquête onder de parkeerders die gebruik maken van de parkeerplaatsen in het 

winkelgebied is een beeld te schetsen van de karakteristieken van deze parkeerders. 

 

3.1 Kenmerken van parkeren in de Heereweg 
Winkelbezoek 

Het overwegende bezoekmotief voor de parkeerders is boodschappen doen (supermarkt, bakker, 

slager, e.d.). Rond de 80% van de parkeerders in mei, en bijna 90% van de parkeerders in mei  geeft 

dit als primaire bezoekdoel aan. Daarnaast geeft nog 10 tot 15% winkelen (non-food aankopen) als 

belangrijkste bezoekmotief, waarmee de winkelfunctie van Schoorl-centrum de overwegende reden 

is om in de Heereweg te parkeren. Een overzicht van de resultaten van dit onderdeel van de 

parkeerenquête is weergegeven in tabel 3.1. 

 

Tabel 3.1: Belangrijkste hoofddoel voor bezoek aan centrum Schoorl 

 dag 

bezoekmotief Dinsdag 
13 maart 

Zaterdag 
10 maart 

Dinsdag 
8 mei 

Zaterdag 
12 mei 

Boodschappen doen 83% 89% 77% 79% 

Winkelen (non-food) 12% 7% 11% 15% 

Horecabezoek 5% 0% 6% 3% 

Werken 0% 0% 2% 0% 

Overig 0% 4% 4% 3% 

Totaal 100% 100% 100% 100% 

 

De meeste parkeerders in de Heereweg bezoeken slechts een of twee winkels. Het gemiddeld aantal 

bezochte winkels en andere bedrijven schommelt rond de 2 bedrijven (meestal winkels) per 

parkeerder. Tabel 3.2 geeft hiervan een overzicht. 

 

Tabel 3.2: Aantal bezochte bedrijven 

Aantal 
bedrijven 

dag 

Dinsdag 
13 maart 

Zaterdag 
10 maart 

Dinsdag 
8 mei 

Zaterdag 
12 mei 

0 0% 0% 0% 0% 

1 39,0% 22,2% 49,1% 43,9% 

2 39,0% 37,0% 26,4% 42,4% 

3 17,1% 25,9% 13,2% 7,6% 

4 2,4% 14,8% 9,4% 4,5% 

5 of meer 2,4% 0% 1,9% 1,5% 

gemiddeld 1,9 2,3 1,9 1,8 
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Veruit de meest genoemde winkel die door de parkeerders is bezocht zijn de supermarkten, met 

name de Jumbo die door bijna de helft van de geënquêteerden werd genoemd. Daarnaast werden 

vaker genoemd de bakkers, slagerij, bloemenzaak en Kruidvat. In tabel 3.3 is een overzicht 

opgenomen van de meest genoemde bedrijven, de meeste andere bedrijven scoorden minder dan 

10%. 

 

Tabel 3.3: Percentage parkeerders dat vermelde bedrijven heeft bezocht, totaal onderzoeksdagen. 

 

Naam bedrijf Percentage dat 
bedrijf heeft bezocht 

Jumbo 48,1% 

bakkers 28,9% 

EKO-plaza 24,1% 

Kruidvat 21,4% 

De Groene Weg 15,5% 

Euroflower 12,8% 

Andere bedrijven Minder dan 10% elk 

 

Opvallend is dat het meest genoemde bedrijf, de Jumbo, zijn hoofdingang niet aan de Heereweg, 

maar aan de zijde van het achterliggende parkeerterrein heeft. Om die reden is het bezoekgedrag in 

relatie tot de Jumbo nader geanalyseerd. Daaruit blijkt dat het merendeel van de parkeerders op de 

Heereweg die de Jumbo bezoeken, dat doen in combinatie met aan de Heereweg gevestigde 

bedrijven (zie tabel 3.4). Ook in die combinaties betreft dat voor het grootste deel de bakkers, 

slagerij, EKO-plaza, bloemenzaak en Kruidvat.  

 

Tabel 3.4: Bezoekgedrag parkeerders in relatie tot Jumbo 

 

Bezoekgedrag onderzoekperiode 

maart mei 

Jumbo niet bezocht 47% 55% 

Alleen Jumbo bezocht 12% 12% 

Jumbo bezocht in combinatie 41% 34% 

 

De gemiddelde bestedingen bedragen in de orde van grootte van € 50 per parkeerder. Vrijwel alle 

parkeerders hebben iets besteed bij de bedrijven in het gebied, in een aantal gevallen tot meer dan € 

100 (in één geval zelfs meer dan € 400). In tabel 3.5 wordt per dag het percentage parkeerders dat 

iets heeft besteed weergegeven, en zijn de gemiddelde bestedingen per parkeerder opgenomen 

(inclusief de (weinige) parkeerders die niets hadden besteed. 

 

Tabel 3.5: Bestedingen 

 

 dag 

Dinsdag 
13 maart 

Zaterdag 
10 maart 

Dinsdag 
8 mei 

Zaterdag 
12 mei 

Percentage parkeerders 
dat iets heeft besteed 

100% 94% 89% 96% 

gemiddeld € 41,78 € 49,35 € 55,32 € 51,67 
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Woonplaats 

De overgrote meerderheid van de parkeerders in het centrum van Schoorl zijn inwoners van Schoorl 

(incl. Schoorldam) en Groet/ Camperduin. Vanuit de regio zijn onder meer Bergen, Warmenhuizen/ 

Tuitjenhorn en Petten met een aantal parkeerders vertegenwoordigd. In mei is ruim 10% van de 

geënquêteerde parkeerders toerist. (zie tabel 3.6) 

 

Tabel 3.6: Herkomst parkeerders  

herkomst dag 

Dinsdag 
13 maart 

Zaterdag 
10 maart 

Dinsdag 
8 mei 

Zaterdag 
12 mei 

Schoorl (incl. 
Schoorldam) 

42% 44% 45% 46% 

Groet/ Camperduin 24% 19% 19% 17% 

Petten/ Callantsoog 2% 4% 2% 4% 

Warmenhuizen/ 
Tuitjenhorn 

10% 4% 2% 3% 

Bergen 17% 4% 2% 4% 

Overig (geen toerist) 2% 26% 15% 15% 

Verblijfstoerist 0 0 9% 9% 

dagtoerist 2% 0 6% 2% 

Totaal 100% 100% 100% 100% 

 

Gemiddelde parkeerduur 

Het merendeel van de parkeerders parkeert kort tot zeer kort. De gemiddelde parkeerduur van de 

geënquêteerden bedraagt in de orde van grootte van 20 minuten, de verschillen in gemiddelde 

parkeerduur tussen de verschillende dagen zijn beperkt. 

 

Tabel 3.7: Gemiddelde parkeerduur per dag  

 

 dag 

Dinsdag 

13 maart 

Zaterdag 

10 maart 

Dinsdag 8 

mei 

Zaterdag 

12 mei 

gemiddelde parkeerduur 19,7 min. 24,7 min. 20,3 min. 21,1 min. 

  

Deze waarden liggen iets onder de waarden voor de gemiddelde parkeerduur zoals die worden 

berekend uit het parkeeronderzoek (25-28 minuten). Dit is een indicatie dat met het 

parkeeronderzoek interval van 15 minuten m.n. een beperkt deel van de ultrakorte parkeringen niet 

is waargenomen in het parkeeronderzoek (aankomst na de waarneming en alweer vertrokken vóór 

de volgende waarneming). In de analyses van het aantal parkeringen en de daarmee samenhangende 

bestedingen wordt daarvoor een correctie uitgevoerd. 

 

Ook de spreiding in parkeerduren vertoont op de verschillende dagen een overwegend gelijklopend 

patroon: 50 tot 60 % van de geënquêteerden parkeert 0 tot 15 minuten, en een kleine 30% tussen de 

15 en 30 minuten (zie figuur 3.1) . Dit komt goed overeen met het beeld zoals dat uit het 

parkeeronderzoek naar voren komt (zie tabel 2.1); van alle parkeringen (excl. gehandicaptenparkeren 
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en laden/lossen, maar inclusief foutparkeren naar plaats en/of tijdsduur) viel 54 tot 65% in de 

categorie 15 minuten (1 keer waargenomen) en 20 tot 30% in de categorie daarboven (2 keer 

waargenomen).  

 

Figuur 3.1: parkeerduurverdeling naar dag 

 
 

3.2 Motieven 
Keuze parkeerplaats 

De belangrijkste reden om een parkeerplaats in het winkelgebied te kiezen is dat de parkeerplaats 

dichtbij de winkels is gelegen. Ook het gemak om (even snel) in de Heereweg te kunnen parkeren 

speelt een rol bij de keuze van een parkeerplaats hier 

Overige redenen worden in veel mindere mate genoemd, zoals blijkt uit onderstaand overzicht (alle 

onderzoeksdagen samen): 

 

 Waarom is deze parkeerplaats gekozen? Aantal keren genoemd 

  dichtbij winkels     119 

  Makkelijk om hier even (snel) te parkeren   41 

Deze plaats was vrij/ beschikbaar    16 

slecht ter been             9 

  alles in de omgeving was vol       5 

plaats in de schaduw        4 

invalidenparkeerplaats        3 

  zware of grote aankopen       2 

gratis tot 10 uur        2 

toeval          1 

iemand op halen        1 

waar anders?         1     

 

Ook is gevraagd wat de reactie zou zijn als de parkeerplaatsen in het winkelgebied Heereweg niet 

meer beschikbaar zouden zijn. 15% van de respondenten zou dan gaan parkeren op het 

parkeerterrein Sportlaan en nog eens 31% zou elders in de omgeving een parkeerplaats zoeken. Bijna 
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15% gaf aan  in dat geval de fiets als vervoerwijze te kiezen. 1 op de 3 respondenten verwacht dan 

elders aankopen te gaan doen, waarbij vooral Bergen en Warmenhuizen veel genoemde 

aankoopplaatsen zijn. 

 

In de parkeerenquête van maart was de vraag opgenomen hoe men in het algemeen winkelen in 

autovrije/autoluwe winkelgebieden ervaart. De combinatie autoluw/ autovrij in de vraagstelling 

leidde tot verwarring bij diverse respondenten, vanwege het grote verschil tussen de begrippen 

autoluw/autovrij. Om die reden is in het onderzoek in mei een onderscheid in de vraagstelling 

aangebracht, er is zowel gevraagd naar de beleving van een autovrij en van een autoluw 

winkelgebied. De resultaten zijn weergegeven in tabel 3.8. 

 

Tabel 3.8: opinie (algemeen) over winkelen in autoluwe/ autovrije winkelgebieden 

Hoe ervaart u in het algemeen 

winkelen in autovrije/ autoluwe 

winkelgebieden? 

maart mei 

autoluw/ 

autovrij 

autovrij autoluw 

zeer prettig 21% 22% 18% 

prettig 27% 23% 44% 

Neutraal 31% 26% 20% 

Niet prettig 13% 13% 10% 

Helemaal niet prettig 9% 17%  8% 

De ervaring van de enquêteurs was dat zowel in de oorspronkelijke vraagstelling (maart) als in de 

uitgesplitste vraagstelling (mei) een aanzienlijk deel van de respondenten een ‘strategische’ keuze 

maakte voor een neutrale of negatieve beantwoording, vanuit de vrees dat wanneer ze een positief 

oordeel zouden geven het parkeren in de Heereweg Schoorl opgeheven zou worden. 

Ook bleek in de enquêtering dat men een duidelijk onderscheid maakte tussen winkelgebieden en 

boodschappengebieden, waarbij de Heereweg meer als boodschappengebied dan als winkelgebied 

werd gezien. 

3.3 Raming bestemmingsverkeer 
Het parkeeronderzoek is uitgevoerd met een waarnemingsinterval van 15 minuten. Omdat uit de 

parkeerenquête is gebleken dat de gemiddelde parkeerduur van de parkeerders circa 20 minuten 

bedraagt, maar een aanzienlijk deel van de parkeerders minder dan 15 minuten parkeert, betekent 

dit dat een deel van de parkeringen niet is waargenomen in het parkeeronderzoek, immers bij een 

parkeerduur van minder dan 15 minuten kan de aankomst vallen na een parkeerwaarneming, terwijl 

het vertrektijdstip dan weer kan liggen voor de volgende ronde. 

Uit een vergelijking van parkeeronderzoek en enquêteresultaten volgt echter dat deze goed met 

elkaar overeenkomen: het parkeeronderzoek geeft een percentage van 54% tot 65% zeer kort-

parkeerders (1 keer waarneming), terwijl de parkeerenquête voor de verschillende dagen een 

percentage vindt van 48% tot 58%. Daarmee kan het aantal parkeerders (exclusief laden/ lossen 

worden geraamd op circa 200 per dag, zowel voor de dinsdagen als voor de zaterdagen. 

 

Op basis van de tellingen van het autoverkeer en de daaruit geraamde halfuur intensiteiten is af te 

leiden dat gedurende de telperiode (dinsdagen van 9 – 18 uur, zaterdagen van 9 – 17 uur) globaal 

tussen de 650 en 780 gemotoriseerde voertuigen zijn gepasseerd. Dat betekent dat ruwweg 1/3 van 

het waargenomen gemotoriseerd verkeer heeft geparkeerd in de Heereweg. 
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4. Conclusies en aanbevelingen 
 

Het winkelcentrum van Schoorl, met de Heerweg daarin als een belangrijke as, vormt vanuit 

functionele optiek een mix van boodschappencentrum en recreatief winkelcentrum. Het 

winkelgebied kent 26 winkels, waarvan ongeveer 40% met een assortiment in de dagelijkse goederen 

(‘boodschappen doen’). Qua vloeroppervlak neemt de dagelijkse artikelensector zelfs ongeveer de 

helft voor zijn rekening. De dagelijkse artikelensector is in het winkelbezoek dan ook een een 

belangrijke factor, zoals blijkt uit de branches die door de parkeerders in de Heerweg worden 

bezocht.  

 

Detailhandel is in het algemeen gebaat bij een goede bereikbaarheid (voor zowel klanten als 

bevoorrading), en bij een aantrekkelijk verblijfsklimaat. Voor boodschappen doen prevaleert daarbij 

het bereikbaarheidsaspect, voor recreatief winkelen daarentegen is een aantrekkelijk verblijfsklimaat 

belangrijker en kan bereikbaarheid iets meer op afstand worden gerealiseerd, en voor toeristische 

bezoekers -in Schoorl ook een belangrijke factor- is een prettig verblijfsklimaat primair. Dit schetst 

het dilemma waarmee de Heereweg kampt. 

 

Uit het verkeersonderzoek blijkt een groot verschil tussen de verkeers- en verblijfsfunctie in en 

buiten het toeristenseizoen. Zowel in als buiten het seizoen kent de Heereweg een betrekkelijke 

constante (en relatief beperkte) verkeersintensiteit van gemotoriseerd verkeer, waarvan circa 1/3 

ook een parkeerplaats in de Heereweg vindt. 

Buiten het toeristenseizoen zijn ook intensiteiten van voetgangers en fietsers relatief laag. Alleen op 

zaterdagmiddag is sprake van een drukker voetgangersverkeer. Buiten het seizoen is de hinder van 

autoverkeer dan ook gering, en draagt het autoverkeer zelfs bij aan ‘reuring’ in het gebied. 

In het toeristenseizoen zijn de intensiteiten van voetgangers en fietsers zodanig dat autoverkeer niet 

extra bijdraagt aan de verlevendiging van het verblijfsklimaat. Wanneer dan echter zou worden 

overwogen autoverkeer geheel te weren uit de Heereweg zal de bereikbaarheid, vooral voor de niet 

onbelangrijke speciaalzaken in de dagelijkse artikelensector in de Heerweg, als minder worden 

ervaren. 

 

Buiten het seizoen zou handhaven van de huidige situatie (eenrichtingsverkeer voor autoverkeer) de 

meest voor de hand liggende optie zijn. De huidige verkeersintensiteiten zijn zodanig gering dat hier 

in feite al sprake is van een verkeersluwe situatie. 

 

In het toeristenseizoen zou een verdere vermindering van het autoverkeer kunnen bijdragen aan het 

verblijfsklimaat in het winkelgebied, dit gaat echter ten koste van enige vermindering van de 

bereikbaarheid, in het bijzonder voor de dagelijkse artikelensector in de Heereweg. 

Praktisch komt dat dan vrijwel neer op het weren van rijdend verkeer (met uitzondering van laden en 

lossen, mogelijk tijdens venstertijden) in het winkelgebied. De vraag doet zich dan voor hoe dat moet 

worden vormgegeven.  
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Afsluiting van de Heereweg ter hoogte van de aansluiting met de Sportlaan stuit op het bezwaar dat 

in het noordelijk deel van het (dan afgesloten) gebied zich woningen en een vakantiepark bevinden, 

waarvoor dan een groot aantal vergunningen zullen moeten worden afgegeven. 

Een afsluiting verder naar het zuiden, bijvoorbeeld ter hoogte van het begin van het winkelgebied, of 

in de omgeving van de Paardenmarkt heeft het bezwaar dat er geen goede keermogelijkheden 

bestaan om verkeer dat de Heereweg inrijdt en zich dan vastrijdt bij de afsluiting de gelegenheid te 

geven terug te keren. 

Ook het feit dat een dergelijke afsluiting eigenlijk maar een deel van het jaar  van kracht zou moeten 

zijn zal aanleiding zijn tot onduidelijkheid bij de weggebruiker. Ook betekent dit dat de inrichting van 

het winkelgebied er alsnog op zal moeten zijn ingericht dat daar een deel van het jaar autoverkeer en 

parkeren mogelijk zal moeten zijn. 

 

Onze conclusie is dan ook dat een autovrij winkelgebied, zowel vanuit praktisch als vanuit functioneel 

opzicht, niet is aan te bevelen. Het verdient de voorkeur de huidige, qua verkeersintensiteiten al 

redelijk verkeersluwe, verkeerssituatie te handhaven. 

Vanuit dat vertrekpunt zou moeten worden bekeken in hoeverre, door een herinrichting, de kwaliteit 

van de verblijfsomgeving kan worden verbeterd en de aanwezigheid van autoverkeer en parkeren 

minder dominant zou kunnen worden. 

 

Het volledig laten vervallen van de parkeercapaciteit is daarin ons inziens geen optie: de 

parkeerfunctie vervult voor diverse m.n. dagelijkse goederenbranches een wezenlijke functie voor 

doelgerichte autobezoekers. Wel trekt de parkeercapaciteit op dit moment ook parkeerders die niet 

per sé zijn aangewezen op deze parkeerplaatsen (bijvoorbeeld parkeerders die alleen de supermarkt 

bezoeken). Om het juiste gebruik van de parkeerplaatsen te bevorderen zou mogelijk kunnen 

worden gedacht aan een beperkte vermindering van het aantal parkeerplaatsen, in combinatie met 

een kortere toegestane parkeerduur en/of een hoger parkeertarief om daarmee te bereiken dat de 

parkeerplaatsen alleen worden gebruikt door doelgerichte parkeerders, terwijl anderen worden 

verwezen naar alternatieve parkeerlokaties in de omgeving. 

  


