Parkeergarage locaties Zusterflat
en Sluisdijkstraat

Nota van uitgangspunten ten behoeve van
uitvoering van het haalbaarheidsonderzoek

Gemeente Den Helder
Den Helder B. Wolters / E. Hesselink

e N

1 februari 2011



inhoud

1 10101 o 11 1< P PPN 3
2 Achtergronden en eerder ONAerzoekK ......ccoeeiiieiiiiieiiriieeiiiiereineereneeeeeneeeannes 4
3 Invloedsfactoren voor het functioneren van de parkeergarages..........cccvevvveneennn. 6
3.1 Programma €N l0CatiE .. ..iieet it iiii it eiieitereraeerenanerennseeanneeesnnesannes 6
3.2 LAY QUL A0S e uuteieretenrneteerneeeenneeeeeneeeennneeennnesesnnesennsessnnsessnnssssnnessnnes 6
3.3 Ruimtelijke randvoorwaarden .......ccceeiiieiiiiieiiiitiiieeieieereneeerenaeessneesannes 6
3.4 Kabels €N leidingen .o .uviiiii i i e it e it renaeeeenaaeaenneeannneeannes 7
3.5 R 111 7
3.6 = PPN 8
3.7 Sociale VeIlIGheid. ...uiiiiiiiiiii i it it i e i ee it e e e e e aaeeeaas 8
3.8 MU . e ettt e et et et e et e et eeeeeeeeneansansansansansanssnsanssnennsenesns 8
3.9 5700 0T o P 8
K P L B - ToTe [Ty g o] o] o 1o 1 U 1V A PPN 8
K T I Y o 1= To ] Lo = R PPN 8
3,12 CoONSErUCTIEVE OPDOUW ..uviiiitiiiittiiit it eeiteeenaeerenasesanaeeeenaeeesnsesannaeenns 8
3.13  Planprocedure: bestemmingsplan.....ccceeiereeiiiiitieietreierereieeeeeneeeesneeeesneeenns 9
T I SN ¥ T o 9
P B T - ] = L = [ PPN 9
3.16  Beheer en eXploitatie cooueiiiieiiiiiiii it ei e et e e e e e eanaaes 10
T A 4 (oo BT - 1 PP 11
BIJLAGEN:

Bijlage 1:

/Dm Helder

Collegebesluit projectplan

Pagina 2 van 12



1 Inleiding

In aansluiting op besluitvorming door het College en de Raad over het Uitwerkingsplan
Stadshart (UP) en de Parkeervisie, voert de gemeente het haalbaarheidsonderzoek uit naar
voorwaarden en omstandigheden waaronder de parkeervoorzieningen kosteneutraal te
exploiteren zijn. Het betreft: (1) een bovengrondse parkeergarage van 200- 250 plaatsen op
de locatie Zusterflat en (2) het hele parkeerdek Sluisdijkstraat openbaar maken, de
capaciteit vergroten en eventueel uitbreiden met een 3° dek. Zonder deze voorzieningen is de
uitvoering van het UP niet of slechts zeer beperkt mogelijk. In het Stadshart worden op de
halters 1 en 2 bouwprojecten uitgevoerd en zullen parkeerplaatsen vervallen. Om te
voorkomen dat het Stadshart tijdens de bouw onbereikbaar wordt, betrekt het onderzoek ook
de rol van tijdelijke parkeervoorzieningen in de uitvoeringsplanning.

De ontwikkeling van de locaties is te typeren als “complex”, omdat er veel geld mee is
gemoeid (ca. € 6,29 mln, excusief extra 3° laag op parkeerdek Sluisdijkstraat en inclusief
fundering locatie Zusterflat), er risico’s aan verbonden zijn en er veel partijen bij betrokken
zijn. Daarom is sturing op processen, inhoud en communicatie nodig. Het “Projectplan
ontwikkeling parkeergarages Sluisdijk en Zusterflat gemeente Den Helder” (bijlage 1) dat
door B&W in september 2010 is vastgesteld, beschrijft de wijze waarop die sturing vorm en
inhoud krijgt.

Het haalbaarheidsonderzoek gaat per locatie diepgaand in op alle (21) aspecten. Alle direct
betrokkenen worden uitgenodigd om in klankbordgroepen hun wensen en eisen bij de
ontwikkeling en het ontwerp van de parkeergarage in te brengen. Het onderzoek sluit per
locatie af met een advies over onder meer het uit te werken Schetsontwerp, Programma van
Eisen, de financiering en exploitatie, aanbestedingsvorm, het overzicht van risico’s met
beheersmaatregelen, organisatie van de uitwerking, planning, procedures en samenwerking.
Dan wordt ook de afweging van een tijdelijke of permanente voorziening gemaakt. Op basis
van het onderzoek besluiten B&W en Raad om de ontwikkel- en voorbereidingfase af te
sluiten en over te gaan tot de uitwerking van het voorkeursontwerp en verdere fasen.

Het gemeentebestuur stelt als eis dat de resultaten van het onderzoek een breed draagvlak
onder direct belanghebbenden hebben. Er is daarom een uitgebreid communicatietraject
nodig. Daarom heeft de gemeente voorafgaand aan het haalbaarheidsonderzoek eerst een
Voorverkenning uitgevoerd, zodat zij eerst een beeld krijgt van de onderwerpen die de
haalbaarheid van de garages het sterkst beinvloeden. Die verkenning betrekt financiéle,
technische, administratieve, juridische en communicatieve aspecten inzake de ontwikkeling,
sloop, constructies, kabels en leidingen, bouwlogistiek, het draagvlak en communicatie en de
risico’s. Ook is met enkele direct belanghebbenden gesproken om af te tasten waar we bij het
haalbaarheidsonderzoek (extra) aandacht aan moeten besteden.

De resultaten van de Voorverkenning worden in deze Nota van Uitgangspunten verwoord. De
NvU is één van de belangrijkste stappen om te komen tot de parkeervoorzieningen. In
februari 2011 kunnen het College en de Raad beslissen over de uitwerking van de NvU in het
haalbaarheidsonderzoek. Daarna volgt de uitvoering van het haalbaarheidsonderzoek.

Leeswijzer

Hoofdstuk 2 beschrijft het kader door in te gaan op de achtergronden en resultaten van
eerder onderzoek. Hoofdstuk 3 beschrijft de belangrijkste onderwerpen die de haalbaarheid
van de beide parkeervoorzieningen beinvloeden.
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2 Achtergronden en eerder onderzoek

Strategische Visie, Uitwerkingsplan Stadshart, Parkeervisie, Projectplan

De Strategische Visie 2020 geeft in doelstelling 5 aan dat Den Helder toewerkt naar een
levendig en veilig stadshart door concentratie van stedelijke functies in het Stadshart, een
aantrekkelijk winkelcentrum met diversiteit en kwaliteit, goede en sociale veilige horeca en
een goed voorzieningenniveau. Doelstelling 6 streeft na dat de infrastructuur is afgestemd op
de functies van centrumgemeente en passend is bij de economische ontwikkeling.

De Strategische Visie is mede input voor het Uitwerkingsplan Stadshart (UP). Het UP richt zich
op de versterking en ruimtelijke verdichting van het Stadshart. Met het vaststellen van de
Parkeervisie geeft het gemeentebestuur invulling aan het UP. Qua parkeren houdt het UP er
rekening mee dat op enkele locaties het parkeren op maaiveld vervalt. Om dat verlies te op
te vangen worden gebouwde parkeervoorzieningen aan de uiteinden van de halters
gerealiseerd, terwijl de bestaande parkeervoorzieningen in het centrum worden uitgebreid of
geherstructureerd. In de garages is capaciteit voor bewoners uit aangrenzende woonbuurten.

Met deze parkeergarages op de halter 1 en 2 streeft de gemeente vooral het volgende na:

e Verbetering van de kwaliteit van de openbare ruimte: de parkeergarage dient deels als
compensatie voor op te heffen parkeerplaatsen op straat. De vrijkomende openbare
ruimte komt ten goede aan verblijfsruimte, voetgangers en fietsvoorzieningen.

e Behoud bereikbaarheid: om de binnenstad levendig te houden en de functiemenging te
behouden dient noodzakelijk autoverkeer de bestemmingen te blijven bereiken.

e Realisatie van een financieel haalbare parkeergarage met tenminste het volgens het UP
en de Parkeervisie vereiste aantal parkeerplaatsen.

In het Projectplan (bijlage 1) is het stappenplan beschreven die het gemeentebestuur moet
doorlopen om te komen tot een definitief besluit over het haalbaarheidsonderzoek (Go/No
Go). In aansluiting op het Projectplan geeft onderstaande tabel de projectfasering op
hoofdlijnen weer met de deelproducten.

Fase Product Bestuurlijk Besluit | Planning
besluit door:
Initiatief ¢ Nota van uitgangspunten Principebesluit B&W | Feb-2011
« kredietaanvraag (voorbereidingskrediet) | Projectbesluit Raad | Feb-2011
e Haalbaarheidsonderzoek Projectbesluit Raad Nov-2011
(schetsontwerp) (Go/No Go)
Definitie e Strategisch beslisdocument: PVE, Projectbesluit Nov-feb 2012
voorlopig ontwerp, bestemmingsplan, (Go/No Go)
financiering-, beheer- en exploitatieplan Feb 2012
Ontwerp o Voorlopig/Definitief Ontwerp Projectbesluit Raad projectplan*
(Go/No Go)
Bouwvoor- e Vergunningen, aanbesteding, Uitvoering B&W projectplan
bereiding bouwvoorbereiding, sloop, bouwrijp
maken
Realisatie e Project bouwen en opleveren Uitvoering B&W projectplan
Beheer & ¢ Gebruik, beheer en onderhoudscontract | Uitvoering B&W projectplan
exploitatie

* afhankelijk van aanbestedingsprocedure
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Projectorganisatie

Het doorlopen van de planvormingfasen verloopt via een Stuurgroep en een Projectgroep. In
de Stuurgroep hebben zitting de wethouders mw. Bruin en mw. Den Dulk, het afdelingshoofd
RWO, mw. Kaag, directeur Zeestad, dhr. Vreugdenhil, hoofd team Planontwikkeling, dhr.
Mudde en projectmanager, dhr. Hesselink. In de Projectgroep hebben zitting de
vakspecialisten van de gemeente, Zeestad en projectmanager.

Maatschappelijk draagvlak: communicatietraject

De (ver)bouw van een parkeergarage heeft gevolgen voor de directe omgeving. Daarom
dienen direct betrokkenen vroegtijdig hun inbreng te kunnen leveren. Ook moet duidelijk zijn
hoe er met hen gecommuniceerd wordt, wat hun rol en inbreng is, wat we van hen mogen
verwachten en wat de resultaten zijn van bijeenkomsten. Het communicatietraject draagt bij
aan het realiseren van de doelen en verkrijgen van maatschappelijk draagvlak voor de
plannen. In de Voorverkenning is al met een beperkt aantal direct-betrokkenen overlegd. Dat
verliep via één informatieavond voor de bewoners Sluisdijkstraat en gesprekken met
vertegenwoordigers van Julianaplein. Het haalbaarheidsonderzoek betrekt alle direct
betrokkenen.

Doelgroepen

De doelgroepen in de communicatie/inspraak zijn de direct-betrokkenen: zij die direct de
gevolgen zullen ondervinden van de bouw en openstelling van de parkeergarage. De mensen
die tot de doelgroep behoren worden vanuit de Project- en Stuurgroep geselecteerd, mede
gebaseerd op de notitie burgerparticipatie en betreffen onder meer de bewoners,
ondernemers (HOV), hulpverlening, groepen verkeersdeelnemers en bedrijven.

Informatie- en klankbordgroepbijeenkomsten

Direct nadat College en Raad besluiten om het haalbaarheidsonderzoek uit te voeren, worden
drie informatiebijeenkomsten voor direct-betrokkenen gepland: één in april/mei bij de start
van het onderzoek, een tweede in juni/juli om de voortgang en tussentijdse resultaten te
presenteren en de derde in oktober/november, vlak voor afronding van het onderzoek. De
eerste bijeenkomst informeert betrokkenen over de uitgevoerde werkzaamheden, stand van
zaken en de werkzaamheden die uitgevoerd gaan worden. Dan vragen we aan de mensen zich
op te geven voor de klankbordgroep. Die klankbordgroep begeleidt de uitwerking van de NvU.
Deelnemers aan de klankbordgroep zijn representatieve vertegenwoordigers die de
uiteenlopende belangen en opvattingen inbrengen. Gedacht wordt aan een groep van 10-15
mensen, vanwege overzichtelijkheid en werkbaarheid. Er worden (in beginsel) drie
klankbordbijeenkomsten gepland: één circa drie weken na de eerste informatiebijeenkomst
en de volgende twee bijeenkomsten circa twee weken voor de volgende
informatiebijeenkomst. De resultaten geven inzicht in het maatschappelijke en politieke
draagvlak en dragen bij aan een evenwichtige besluitvorming door College en Raad. Project-
en Stuurgroepbijeenkomsten vinden circa twee weken voor de klankbord-/
informatiebijeenkomst plaats.

De resultaten van het haalbaarheidsonderzoek kunnen desgewenst tussentijds gepresenteerd
worden in het College c.q. Raad. Als alle resultaten gerapporteerd zijn, krijgen alle
betrokkenen ook schriftelijk en via de mail de mogelijkheid om op het rapport te reageren.
De reacties worden waar nodig/mogelijk verwerkt in het rapport. Het geheel wordt
uiteindelijk oktober/november 2011 ter besluitvorming aan College en Raad voorgelegd.

Informatiemiddelen

Alle betrokkenen bij dit traject worden structureel en via informatiekanalen en -middelen
over het project geinformeerd. Deze worden via de Project- en Stuurgroep ontwikkeld en
ingezet. Die betreffen onder meer een schriftelijke huis - aan - huisbrief, Helders Weekblad,
Voorlichtingspagina gemeente, persberichten, website voor beide locaties, informatie- en
klankbordbijeenkomsten, een specifiek e-mailadres waar betrokkenen aanvullende vragen
kunnen stellen c.q. nieuwsbrieven.

ﬁn Helder
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3 Invioedsfactoren voor het functioneren
van de parkeergarages

In het haalbaarheidsonderzoek zal aandacht worden geschonken aan de hieronder genoemde
invloedsfactoren.

3.1 Programma en locatie

Locatie Sluisdijkstraat

Op de beide lagen van het huidige parkeerdek worden alle parkeerplaatsen omgezet naar
openbaar gebruik. Het haalbaarheidsonderzoek beziet de mogelijkheden of de capaciteit van
het dek met een aanpassing (aan de randen van langs- naar haaksparkeren) is te vergroten
van 92 plaatsen naar tot circa 212 openbare plaatsen. Het haalbaarheidsonderzoek brengt ook
de noodzaak tot c.q. mogelijkheden voor een extra, derde parkeerlaag in beeld. Met die
derde laag wordt veronderstelt dat de capaciteit met nog eens 120 plaatsen toeneemt.

Een eerste beschouwing laat zien dat een directe uitwisseling tussen de parkeerlagen
ontbreekt. Men moet de parkeergarage eerst verlaten om naar de volgende laag te rijden. Er
is een centrale entreepartij met een eenduidige logistiek nodig die ook een uitwisseling
tussen de parkeerlagen mogelijk maakt. Daardoor moet de interne logistiek (verder) worden
aangepast en zullen er parkeerplaatsen vervallen.

Locatie Zusterflat

Op deze locatie kan het flatgebouw worden gesloopt. Op de vrijkomende ruimte is een
bovengrondse parkeergarage voor 215 gepland. Een vuistregel is dat in dergelijke
parkeergarages voor één parkeerplaats 28-30 m? ruimte nodig is. Omgerekend zijn dan 4-5
lagen nodig om de capaciteit van 200 - 250 plaatsen te realiseren.

De ontwikkeling van deze garage staat in nauwe relatie met vooral de ontwikkelplannen in de
tweede halter en met de parkeercapaciteit van het nieuwe Stadhuis. Bij de ontwikkeling daarvan
speelt het vraagstuk hoe voorzien wordt in de eigen parkeerbehoefte. Uitgangspunt voor het
bepalen van het aantal parkeerplaatsen zijn de Parkeervisie en de nota Bouwen en Parkeren.
Die schrijven voor dat de plannen aan geldende parkeernormen moeten voldoen. De uitwerking
van de plannen vertaalt zich <<voor zover er op dat moment zicht op is>>, in het
haalbaarheidsonderzoek naar de exacte omvang van de parkeergarage op de locatie Zusterflat.

Lay out garages

Hoewel er nog geen ontwerpen zijn gemaakt voor de garage, zijn er wel verschillende
aandachtspunten voor de toegankelijkheid, berijdbaarheid, bereikbaarheid en
overzichtelijkheid. Dat betekent dat er in het haalbaarheidsonderzoek ingegaan wordt op de
concepten (split-level, vlakke vloer per verdieping, etc), aanvullende voorzieningen,
entreepartijen, hellingbanen, afsluitbaarheid van toegangen, veiligheid, etc. Uitgangspunt is
dat minimaal aan de ontwerpnormen NEN-2443 wordt voldaan.

3.2 Ruimtelijke randvoorwaarden

e Belendingen

Rond beide locaties staan gebouwen. Bij het parkeerdek Sluisdijkstraat betreft het woningen
die in goede staat van onderhoud verkeren en in ontwikkeling zijnd vastgoed in de
Beatrixstraat. De partijen Zeestad en Synchroon ontwikkelen dit gebied. De plannen verkeren
in een beginstadium en dienen afgestemd te worden met de plannen voor het parkeerdek en
inrichting van de openbare ruimte. Op de locatie Zusterflat grenzen appartementen direct
aan de flat. Deze bebouwing bestaat uit een vijflaags gebouw met woonappartementen. De

ﬁn Helder
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onderste laag bestaat uit winkels en bedrijven. Tegenover de locatie staat het
appartementencomplex Goede Ree. Dat bestaat uit een huur- en koopgedeelte.
Voor beide locaties worden de risico’s voor belendende panden inzichtelijk gemaakt.

e Omgeving

Het parkeerdek op de Sluisdijkstraat met een (optionele) extra derde parkeerlaag, biedt de
mogelijkheid in de toekomst de verdere groei aan parkeerbehoefte in en rond de Binnenstad
op te vangen. Ook kan de ruimere parkeervoorziening ruimte bieden voor de deelprojecten
binnen het UP die niet in de eigen parkeerbehoefte kunnen voorzien. Dat kan betekenen dat
het verstandig is om te kiezen voor de grootste variant. Het haalbaarheidsonderzoek maakt
de afwegingen hiervoor zichtbaar. In het onderzoek worden ook aspecten, zoals kenmerken
van de omgeving, type bebouwing, hoogte bebouwing, dakvorm, dakopbouw, rooilijn,
oriéntatie, tuin en erf beschreven.

3.3 Kabels en leidingen

Op de locatie Zusterflat is een kabel- en leidingenvoorziening (trafohuisje) dat binnen de
invloedssfeer van de parkeergarage ligt. Bij de kostenraming van de parkeergarage worden de
inpassingmogelijkheden meegenomen. In de Sluisdijkstraat voert een rioolleiding langs de
hellingbanen. Wellicht zijn hier, afhankelijk van de ontwerpmogelijkheden, verleggingen en
maatregelen nodig. Verder zijn er geen kabels en leidingen die direct gevolgen hebben voor
de haalbaarheid van de garages. Conflicten, zoals aansluitingen en kruising van leidingen en
kabels moeten wel opgelost worden.

3.4 Verkeer

Den Helder wacht voor de komende jaren een krimpscenario maar de autonome verkeersgroei
zal zodanig zijn dat het verkeer nog (licht) zal toenemen. Wij denken aan 0,5% per jaar.

De gemeente stelt dat alle voorzieningen bereikbaar moeten zijn en de leefbaarheid
gegarandeerd moet blijven. In het verkeersbeleid wordt alternatief gebruik voor autoverkeer
gestimuleerd. Het autoverkeer moet gebundeld worden op de hoofdwegen. Met het
gemeentelijk verkeersmodel worden de gevolgen van grootschalige ontwikkelingen in Den
Helder op het verkeer en de afwikkeling daarvan gesimuleerd.

Extra verkeersintensiteiten

De openstelling van de parkeergarage zal (extra) verkeersbewegingen genereren. Als er van

uitgegaan wordt dat beide parkeergarages uitsluitend door bezoekers aan het centrum

gebruikt worden en het gebruik van parkeerplaatsen als hoog wordt aangenomen (turnover is

3), dan bedragen de verkeersbewegingen per locatie:

e De locatie Zusterflat zal dan maximaal 1.200 - 1.500 mvt genereren (exclusief de
vervallen verkeersbewegingen van het Bernardplein).

e De locatie Sluisdijkstraat zal in de grootste variant circa 1.800 mvt genereren.

Voor de ontsluiting van de parkeergarage Zusterflat (en halter 2) spelen de Polderweg en
Middenweg een rol. De ontsluiting van het parkeerdek Sluisdijkstraat voert vooral over de
Sluisdijkstraat/Spoorgracht en Weststraat/Zuidstraat. Op basis van benutting van de
wegcapaciteit is te beoordelen of er afwikkelingsproblemen optreden op deze wegen.
Het haalbaarheidsonderzoek gaat per locatie ook na hoe in/uitrijdend verkeer van de
parkeergarage ingepast kan worden in de verkeersstromen van de overige wegen. De
uitkomsten bepalen mede de inrijdcapaciteit (entreepoortjes) van de parkeergarages.

Barriérewerking: wachttijden en oversteeksituaties

De ontsluitingsroutes voor de parkeergarage kunnen voor overstekend langzaam verkeer een
barriére vormen. Dat is afhankelijk van de voorzieningen (scholen, woningen, winkels, e.d.).
Het haalbaarheidsonderzoek zal “normen voor wachttijden” bij oversteeksituaties
ontwikkelen. Daarmee zijn de situaties te toetsen. De maatgevende voetgangers daarvoor
zijn invaliden en bejaarde voetgangers.

Duurzaam veilig wegverkeer

De straten rond de parkeergarages hebben diverse verschijningsvormen. Daardoor verschillen
per straat de parkeerdruk en de intensiteit van waarmee geparkeerd wordt. Dat bepaalt het
aantal parkeerbewegingen, maar ook het aantal portieren dat wordt geopend. Er ontstaan

ﬁn Helder
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dan ongevallenlocaties c.q. potentiéle gevaarpunten en ontstaat de vraag of de principes van
het concept duurzaam veilig geldig zijn. Per straat wordt nagegaan of die principes aangetast
worden. Die principes zijn (1) Voorkom onbedoeld gebruik van wegen, (2) Voorkom grote
verschillen in richting, massa en snelheid en (3) Voorkom onzeker weggedrag.

3.5 Milieu
Zodra de verkeersintensiteiten als gevolg van de openstelling van de parkeergarages bekend
zijn, worden de effecten bepaald voor de geluidsituatie, luchtverontreiniging en trillingen.

3.6 Sociale veiligheid.

Aanleidingen die oneigenlijk gebruik van de openbare ruimte rond de parkeergarage in de
hand werken, moeten worden vermeden. De veiligheid en het gevoel daarvan bij het beoogde
gebruik van de ruimte moeten worden gewaarborgd. In het haalbaarheidsonderzoek worden
bij de politie en de wijkcoordinator registraties en aangiftes over de sociale onveiligheid
opgevraagd. Daarbij wordt gedacht aan graffiti, geweld, vernielingen, gebruik of handel in
verdovende middelen, zwerfvuil, slechte verlichting, verloedering, et cetera. De openstelling
van de parkeergarage geen negatieve invloed op de sociale veiligheid hebben c.q. dient de
onveiligheid te verbeteren.

3.7 Milieu

Het haalbaarheidsonderzoek zal per locatie de milieukundige kwaliteit, de geotechnische en
geohydrologische gesteldheid beschrijven. Op basis van historisch vooronderzoek naar de
bodemkwaliteit op de locatie en omliggende percelen wordt gekeken naar het historische en
huidige gebruik en verwachte bodemkwaliteit. Eventuele verontreinigingen worden
achterhaald en wordt een inschatting gemaakt van de gevolgen voor de bouw.

3.8 Bomen

In het invloedsgebied van de Zusterflat zijn er geen bomen die een belemmering vormen voor
de realisatie van de parkeergarage. Aan de Sluisdijkstraat staan beeldbepalende bomen die
de omgeving van het dek een groen aanblik geven. Onderzocht moet worden wat de gevolgen
zijn voor de bomen als het parkeerdek uitgebreid wordt. De kwaliteit van het groen en bomen
evenals de toekomstverwachting ervan zullen in beeld gebracht worden.

3.9 Bodemopbouw

Geotechniek: Ter bepaling van de bouwmethode en voorontwerp van de fundering van de
parkeergarage, is inzicht in de grondmechanische aspecten nodig. Van de beide locaties zijn
sonderingen beschikbaar binnen het plangebied om de bodemopbouw te kunnen bepalen.

Geohydrologie: Ten behoeve van de detaillering van fundering en constructie zijn het
grondwaterpeil en bodemopbouw opgevraagd.

3.10 Archeologie

Het haalbaarheidsonderzoek onderzoekt of er archeologische verwachtingszones zijn in
relatie tot het archeologisch gemeentelijk beleid. Belangrijk is dat bij de bouw eventuele
archeologische vondsten geborgen en gedocumenteerd worden. Ook de maatregelen die
getroffen moeten worden om die vondsten te conserveren en te bergen worden behandeld.

3.1 Constructieve opbouw
Uit de voorverkenning naar de mogelijkheden voor constructieve opbouw is aan een extern
bureau de volgende (samengevatte) vraag voorgelegd.

Voor beide locaties wil de gemeente door middel van een quick-scan nagaan of de bestaande
fundering/constructie gebruikt kan worden. De gemeente wil de kwaliteit van de fundering/
constructie betrekken. Deze dient zodanig toereikend te zijn dat het parkeergebouw
tenminste 40 jaar kan functioneren (gangbaar onderhoud/2x groot onderhoud).

Locatie Sluisdijkstraat:

“... Het bovendek wil men met ca 2 m verbreden, zodat haaksparkeren aan buitenranden mogelijk
wordt (de kelder wordt niet verbreed). Het extra dek dient op de verbrede laag te worden gebouwd.
De kelderwand dient als fundering/onderdeel hoofddraagconstructie). Hellingbaan wellicht buiten het
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gebouw, maar om van de kelder naar de parkeerlaag te komen, dient een inpandige hellingbaan te
worden gemaakt. Dat betekent een ingreep in de bestaande dekconstructie ...”

De huidige fundering is van dien aard dat niet zondermeer een extra laag aangebracht kan
worden. Bij variant 1 wordt het bestaande dek gesloopt teneinde een gewichtsvermindering
te verkrijgen door de in het werk gestorte dek te vervangen door een lichtere kanaalplaat.
Het nieuwe dek wordt ook zo uitgevoerd. De bestaande fundering kan deze belastingen
opnemen. Groot nadeel van deze oplossing is de sloop van de garage boven de fundering. Bij
variant 2 wordt het bestaande dek gehandhaafd en worden er nieuwe kolommen op stalen
buispalen aangebracht die het extra dek dragen.

Locatie Zusterflat;

“... dit gebouw mag gesloopt worden. De aangrenzende woonflat blijft bestaan. Onderzocht wordt of
een 5-laagse, bovengrondse parkeergarage technisch mogelijk is. Het is een optie om de bestaande
fundering te gebruiken, eventueel aangevuld met nieuwe fundering ...”

Het toe te voegen draagvermogen voor de nieuwe 5 laagse parkeergarage is groot.

Strikt genomen kan de fundering van de laagbouw gehandhaafd blijven en dienen als
parkeervloer. De extra belastingen moeten opgevangen worden door nieuwe stalen buispalen.
Dit zijn vrij veel palen ivm de extra belasting, waarop een nieuwe kolomstructuur. Dit
betekent dat er veel herstel moet plaatsvinden aan de begane grond, dat het heiwerk lang zal
duren (ca 2 palen per dag) en kostbaar zal zijn. Voordeliger zal dan toch de sloop van de
fundering zijn (palen laten zitten) met een nieuwe fundering op prefab palen, die geheel
geoptimaliseerd kan worden zonder beperkingen van de bestaande fundering.

3.12 Planprocedure: bestemmingsplan

Beide parkeervoorzieningen zijn opgenomen in het bestemmingsplan Stadshart Centrum 2010.
Voor de realisatie van vooral de Zusterflatlocatie dient de bestemmingsplanprocedures
doorlopen te worden, inclusief alle overige (planologische) procedures, zoals
bouwvergunningenaanvragen. De afdeling RWO heeft de bewoners in de omgeving van de
parkeervoorzieningen extra geinformeerd over hun rol bij de bestemmingsplanprocedure.

3.13 Juridica

Voordat de gemeente de financiéle verplichtingen van de parkeervoorzieningen aangaat,
dienen betrokken partijen zich juridisch te verbinden aan de verplichtingen die ermee
samenhangen. Daarvoor zijn beslisdocumenten en diverse overeenkomsten nodig. Die dienen
voldoende basis te bieden om verplichtingen juridisch verantwoord aan te gaan. Zeestad en
een ontwikkelaar hebben het voornemen om blok D in de Kop Beatrixstraat te
herontwikkelen. De ontwikkelaar ziet een fysieke verbinding (brug) tussen commercieel o/g
en de derde laag van het parkeerdek Sluisdijkstraat als noodzakelijk. De ontwikkelingen
hebben ook een relatie met de omliggende openbare ruimte, kabels en leidingen. Zeestad en
ontwikkelaar hebben een intentieovereenkomst getekend. Zeestad hoopt rond april 2011 een
realisatieovereenkomst voor blok D te kunnen sluiten. Onzekerheden rond de parkeergarage
Sluisdijkstraat maken het sluiten een realisatieovereenkomst met de ontwikkelaar lastig. Het
haalbaarheidsonderzoek zal de werkzaamheden en planning zo veel mogelijk op deze
planning afstemmen.

3.14 Marktstrategie

Het haalbaarheidsonderzoek maakt duidelijk wanneer “de markt” benaderd/betrokken wordt.
Het moment waarop de markt betrokken moet worden voor het verdere ontwerp en
realisatie, is het moment waarop voldoende is vastgelegd, wat de gemeente wil en hetgeen
marktpartijen kunnen betekenen voor het project. De meerwaarde kan bijvoorbeeld zitten in
de afstemming tussen ontwerp en uitvoering. Er kan dan gewerkt worden op basis van een
geintegreerd contract (turn key, E&C, DB(FMO), ... ). Binnen de gemeente ontbreekt het aan
voldoende expertise, capaciteit c.q. fysieke middelen om de ontwikkeling, ontwerp,
aanbesteding c.q. realisatie geheel zelf ter hand te nemen. De uitwerking van onderdelen
dient dan door de markt te worden uitgevoerd. In dit proces wordt gebruik gemaakt van het
netwerk, de kennis en ervaring van Zeestad bv.
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3.15 Beheer en exploitatie

“Het parkeren” is een onderwerp dat op zich zelfstaand functioneert en in verwevenheid
onderdeel uitmaakt van de diverse ontwikkelingen in het centrum van Den Helder. De
parkeervoorzieningen dienen qua aantal, lay out en dimensionering aan te sluiten op de
beleidskaders en ambities van Den Helder. Zij dienen minimaal kostendekkend te worden
geéxploiteerd. Dat betekent dat de investering-, financiering-, en beheerkosten en inkomsten
(verkoop, verhuur, abonnementen) in beeld moeten komen.

Beheren richt zich op hoofdlijnen op technisch, juridisch, administratief en financieel beheer.
De vraag dient zich aan hoe en welke onderdelen de gemeente zelf wil beheren/exploiteren
en welke taken wil zij uitbesteden. De “Parkeervisie Den Helder” geeft bouwstenen voor een
beheer- en exploitatieplan. De visie stelt dat er met de beide parkeervoorzieningen een
kostenneutrale exploitatie is te bereiken. Voorwaarden daarvoor zijn volgens de Parkeervisie
dat parkeerinkomsten terugvloeien in het parkeerbeheer. Het door de investeringen
optredende tekort op de parkeerexploitatie wordt opgevangen door het instellen van een
egalisatiefonds met ingang van 1 januari 2012. Daarbij zal een eerste storting van 2,5 milj.
euro toereikend zijn om gedurende de daaropvolgende jaren de parkeerbegroting budgettair
neutraal te laten verlopen.

Wij hebben moeten concluderen dat de in de Parkeervisie opgevoerde kosten voor het
realiseren van de twee parkeervoorzieningen ca. € 1 mln te laag zijn. Uit eerder onderzoek
blijkt dat bouwkosten als investering-/stichtingskosten zijn opgevoerd. Dat betekent dat
extra kosten zoals advies, engineering, ontwerp, aanbesteding, voorbereiding en toezicht niet
in die kosten zijn begrepen. Ter indicatie betekent dit:
Voor de exploitatie heeft dit mogelijk een negatief effect van € 65.000,- op jaarbasis
(afschrijving 40 jaar en renteomslag van 4%) of
Bij de instelling van het egalisatiefonds in het jaar 2012 is in plaats van een storting van
2,5 mio een storting van 3,5 mio nodig om het te kort in de parkeerexploitatie af te
dekken.
Bij het proces dat nu doorlopen gaat worden, is de kans reé€el dat overschrijding van het
beschikbare budget daadwerkelijk optreedt. Er zijn echter voldoende beslismomenten
ingebouwd, waarop de Raad kan besluiten om de plannen of uitgangspunten aan te passen.

Het haalbaarheidsonderzoek maakt immers de voorwaarden en omstandigheden zichtbaar
waaronder de parkeervoorzieningen kostenneutraal kunnen functioneren. Daarbij wordt
getracht dit tekort op te vangen, door de mogelijke kansen daarvoor te benutten in onder
meer de volgende onderwerpen:

e Uitspraak Hoge Raad (oktober 2010-09/01901.LJN): een parkeergarage (of -terrein) met
slagbomen is een openbare weg waar een gemeente parkeerbelasting mag heffen zonder
dat hierover btw is verschuldigd. Voorwaarde is dat de gemeente optreedt als overheid
(inkomsten beschouwen als parkeerbelasting) en niet als ondernemer. Voor dat parkeren
kan de gemeente kiezen of zij een privaatrechtelijke vergoeding vraagt (btw over de
opbrengst afdragen) of dat zij op grond van de Gemeentewet een parkeerbelasting heft
(geen BTW afdracht). De btw op de kosten voor de voorziening worden bij een
privaatrechtelijke vergoeding op de aangifte omzetbelasting teruggevraagd. Als de
gemeente parkeerbelasting heft, kan zij de btw bij het btw-compensatiefonds claimen.

¢ Het is denkbaar dat onderdelen van de huidige gebouwen te gebruiken zijn voor de
parkeervoorzieningen, hetgeen kosten bespaart.

e Het kiezen van een specifieke bouwmethode, kan leiden tot kostenbesparing als er
effectief en efficiént gebouwd kan worden.

¢ Het opzetten van een efficiént bouw(logistiek) plan kan leiden tot een korte
bouwperiode, hetgeen tot bijvoorbeeld lagere rentelasten leidt.

e Door samenwerking met partijen kunnen gezamenlijk kosten worden verdeeld c.q. zijn er
demarcatievergoedingen af te spreken (bv nutsvoorzieningen, openbare ruimte).

e Toepassen van de notitie “afschrijving- en rentebeleid van de gemeente Den Helder” kan
invalshoeken opleveren die de financiering en exploitatie gunstig beinvloeden. Een
voorbeeld daarvan is de afschrijvingsmethode, -periode, restwaarden, et cetera.
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3.16 Risico-analyse

Elke beslissing die College en Raad nemen, bepalen sterk het vervolgtraject. Veel beslissingen
worden genomen vanuit een juridische invalshoek. Gevolg van een “aanbestedings” beslissing
is dat aannemers de parkeergarage bouwen. Daarbij moet de gemeente “als bouwer”
rekening houden met voorzieningen voor het programma van bijvoorbeeld
Zeestad/ontwikkelaar of met projecten uit het UP-Stadshart. Om de consequenties van
besluiten in beeld te krijgen voert het haalbaarheidsonderzoek een integrale risicoanalyse op
juridisch, financieel en technisch gebied uit. De risico”s worden gewaardeerd in tijd, geld en
kwaliteit. De analyse wordt uitgevoerd onder gebruikmaking van de in de Project- en
Stuurgroep aanwezige kennis, aangevuld met die van marktpartijen (verrichten advieswerk)
en die uit de klankbordbijeenkomsten. Risicomanagement is onderdeel van het gehele verloop
van het project.
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Bijlage 1 Collegebesluit en Projectplan
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