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Figuur 77: Principeschets voetpaduitstulping aan halte openbaar vervoer 

Bron: De Lijn, entiteit Antwerpen – Technisch Bureau en Planning 

Figuur 78: Maatvoering voetpaduitstulping aan halte openbaar vervoer 

Bron: De Lijn, entiteit Antwerpen – Technisch Bureau en Planning

2.4 Inrichting van taxistandplaatsen
In hoofdstuk 2.4.5 van deel 5 werd reeds ingegaan op de algemene principes en locatie van 

taxistandplaatsen. 

Ontwerpaanbevelingen voor taxistandplaatsen

- Taxistandplaatsen moeten steeds op een logische en duidelijk zichtbare plaats gesitueerd 

worden, in de directe omgeving van de uitgang van belangrijke publiekstrekkers of op knoop-

punten waar een drukke looproutes elkaar kruisen (bv. stadsplein).

- De standplaats moet voor taxi’s (ook minibusjes) goed bereikbaar zijn (zowel aanvoer als 

afvoer). 

- Volgens de geplogenheden van de sector schuiven taxi’s meestal achter elkaar aan, waarbij de 

reiziger steeds instapt in het eerste voertuig van de rij. Dit betekent dat een langsparkeerstrook

voor taxi’s te verkiezen is boven haakse of schuine stroken. is;

- Maatvoering:

• lengte: min. 6 meter per taxi;

• breedte: 2,5 à 3 meter;

• in verband met de capaciteit (aantal taxi’s dat zich gelijktijdig op een zelfde plaats kan op-

stellen) bestaan geen algemeen geldende richtlijnen. Dit moet voor elke situatie onderzocht 

worden door terreinobservatie en overleg met de sector.

- De standplaats wordt aangeduid met een bord E9a, maar kan verder visueel ondersteund 

worden door een tekstmarkering ‘taxi’ op het wegdek of een herkenbare uniforme vormgeving. 

In Antwerpen gebeurt dit bijvoorbeeld door middel van een geschilderde oranje kleur. Hierbij 

stelt zich dan wel het probleem dat dergelijke opvallende kleur onder meer in een historische 

omgeving de kwaliteit van het openbaar domein aantast en bovendien niet duurzaam is (snel 

slijtage). De voorkeur gaat dan ook naar een kwalitatieve vormgeving die inpasbaar is in de om-

geving.
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- Taxi’s en openbaar vervoer zijn complementaire voorzieningen. Wanneer beide voorzieningen 

naast elkaar voorkomen, is het aan te bevelen dat beide in elkaars gezichtsveld en op korte loopaf-

stand van elkaar liggen teneinde de gebruiker een optimale keuze te kunnen garanderen.

- Aan stations en belangrijke publiekstrekkers is het belangrijk dat zowel taxi’s als de halte voor 

openbaar vervoer op een voor de gebruiker prominentere en meer zichtbare plaats gesitueerd 

worden dan de parking voor autoverkeer.

- Sanitaire voorzieningen specifiek voor taxichauffeurs worden zelden voorzien. Wel is het aan te 

bevelen dat in de directe omgeving van een standplaats steeds dergelijke voorziening beschik-

baar is, bijvoorbeeld in een stations- of openbaar gebouw, een horecazaak…

Figuur 79: Taxistandplaats station Leuven

Figuur 80: Taxistandplaats station Kortrijk

2.5 Parkeerplaatsen voor autodelen
Het principe van autodelen waarbij verschillende gebruikers gezamenlijk een wagen delen op 

privé-initiatief of via een autodeelbedrijf (zoals bv. Cambio) kent meer en meer succes en 

dient zeker ondersteunt te worden via het parkeerbeleid. Via autodeelsystemen kan het auto-

bezit namelijk dalen waardoor er op termijn parkeerruimte vrij komt die voor andere doeleinden 

gebruikt kan worden. 

Het aanbieden van gereserveerde parkeerplaatsen voor auto’s van autodeelsystemen is hierbij 

een eenvoudige maatregel. Hiervoor kan het parkeerbord E9a met het onderbord autodelen 

voorzien worden. De gebruikers van deze parkeerplaats beschikken over een parkeerkaart voor 

autodelers. Daarnaast kunnen er specifieke parkeerplaatsen gereserveerd worden door auto-

deelbedrijven die hiervoor specifieke bebording en markeringen gebruiken. 

Figuur 81: Verkeersbord E9 met onderbord autodelen
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Figuur 82: Autodeelplaats Leuven

2.6 Ontwerprichtlijnen voor fietsparkeren
Duurzaam parkeerbeleid betekent ook dat er aandacht is voor het stallen van fietsen. Elke fietser 

is een geparkeerde auto minder. Hoewel het fietsgebruik de jongste jaren in onze steden en ge-

meenten weer in de lift zit, wordt het stallen van fietsen – zowel op het openbaar domein als in 

stallingsgarages - nog steeds stiefmoederlijk behandeld. 

In het vademecum fietsvoorzieningen wordt uitgebreid ingegaan op de nodige stallingsbehoef-

ten voor fietsen, al dan niet op het openbaar domein, al dan niet overdekt, al dan niet bewaakt, 

al dan niet gratis. 

In het vademecum duurzaam parkeerbeleid beperken we ons tot enkele raakvlakken tussen het 

parkeren van auto’s en fietsen.

2.6.1 Fietsenstallingen versus parkeerstroken op het openbaar domein 
Zowel in winkelstraten als in woonstraten ging de voorbije decennia veel aandacht naar het 

voorzien van de nodige parkeercapaciteit voor auto’s. Fietsers moesten het doen met de rest-

ruimte. Wanneer nu bij het versterken van de verblijfskwaliteit enkele parkeerplaatsen sneuvelen, 

wordt dit door heel wat betrokkenen nog steeds aanzien als een aantasting van de bereikbaar-

heid. Men beseft echter niet dat het vervangen van één parkeerplaats door vijf fietsenstallingen 

eigenlijk de bereikbaarheid verhoogt. Enkele jaren geleden werd de boodschap dat elke gepar-

keerde auto zoveel plaats inneemt als tien fietsen reeds uitgedragen door een campagne voor 

meer fietsparkeerplaatsen, rond de slogan ‘tien voor de prijs van één’ .

Er bestaan geen kencijfers voor het nodige aantal fietsenstallingen in winkel- en woonstraten. 

Net als bij het bepalen van autoparkeerbehoeften kunnen indicatoren zijn: de reële stallings-

behoefte op basis van tellingen, en een aanvaardbare loopafstand naar de bestemming. Deze 

loopafstand is korter dan bij autogebruikers.

De stad Gent past de strategie van het plaatsen van fietsenstallingen op parkeerstroken regel-

matig toe. Burgers kunnen hiervoor een aanvraag indienen. Een ‘stallingsteam’, geleid door de 

stallingsconsulente, beoordeelt deze aanvragen en coördineert de plaatsing van fietsenstall-

ingen. Om snel tegemoet te komen aan de hoge vraag gebeurt dit meestal niet door middel van 

een heraanleg, maar worden stallingsmodules (type Gent) geplaatst op de parkeerstrook. 



57  |

Daarbij stelt zich soms het probleem van leesbare afbakening tussen parkeerstrook en fietsen-

stalling. In Gent gebeurt dit door middel van een hogere beugel in rood-wit. Uit observaties blijkt 

dat deze beveiligingen eerder contraproductief werken, omdat ze op hun beurt gebruikt worden 

als fietsenstallingen. Bovendien werken ze het esthetisch straatbeeld allesbehalve in de hand. 

Het probleem kan voorkomen worden door de fietsenstallingen te plaatsen op een verhoogde 

voetpaduitstulping, of te kiezen voor andere scheidingselementen die aantrekkelijker zijn en een 

meerwaarde kunnen bieden voor de ruimte: een boom, een zitelement… Een anti-parkeerpaaltje 

heeft evenzeer een efficiënt afschermend effect en heeft niet het nadeel dat het ook als fietsen-

stalling gebruikt wordt.

Figuur 83, Figuur 84: Fietsenstallingen op parkeerstrook in Gent

2.6.2 Autonome bewaakte fietsenstallingen of als onderdeel van een 
parkeergarage?

Fietsendiefstal en –vandalisme vormen een ernstige rem bij de aankoop en het dagelijks ge-

bruik van degelijke fietsen. Daarom stijgt de vraag naar afgesloten of bewaakte publieke fiet-

senstallingen op plaatsen waar fietsen voor langere tijd gestald moeten worden (bv. aan sta-

tions, maar ook steeds meer in centrumgebieden of in woonbuurten met beperkte inpandige 

stallingsmogelijkheden). Vooral in Nederlandse steden werden de jongste jaren verschillende 

autonome bewaakte fietsengarages gebouwd, soms als markant gebouw, soms ingewerkt onder 

een publiek plein. Soms wordt ook een bestaand pand in de binnenstad geheel of gedeeltelijk 

omgebouwd tot fietsenstallingen. 
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Figuur 85, Figuur 86: Glazen ‘fietsmachine’, Apeldoorn 

Figuur 87: Inpandige publieke fietsenstalling in centrumgebied Breda

Het bouwen van een fietsengarage is echter een dure zaak en de bereidheid tot betalen hiervoor 

is eerder gering (zie verder hieronder 2.6.3).

Een andere optie is het inrichten van een deel van elke autogarage (bv. 5 à 10%) als stallings-

plaats voor (brom)fietsen en moto’s. Dit zou als randvoorwaarde kunnen ingeschreven worden 

bij de bouw van alle nieuwe parkeergarages (publiek, semi-publiek of zelfs privé). Bovendien kan 

onderzocht worden in hoeverre bestaande parkeergarages in de stadscentra gedeeltelijk omge-

bouwd kunnen worden tot garage voor auto’s, (brom)fietsen en motorfietsen.

Argumenten pro zijn:

− De kosten kunnen gerecupereerd worden uit de inkomsten van de parkeergarage (geïnte-

greerd mobiliteitsbeleid).

− De oude generatie van parkeergarages ligt meestal pal in het centrumgebied, vlakbij belang-

rijke bestemmingen. In een nieuwe visie wordt voor auto’s eerder gedacht aan randparkings. 

Centrumparkings zouden dan wel nog (beperkt) ruimte bieden aan prioritaire parkeerbehoef-

ten en deels ruimte vrijmaken voor fietsen. 

Hier gelden wel enkele randvoorwaarden of aandachtspunten:

− Aparte toegang voor fietsers.

− Fietsenstallingen concentreren dicht bij de in- en uitgang, geen te grote hellingen of lange 

afstanden in de parking.

− Afscherming (bv. hekwerk) tussen fietsen- en autoparking.

Mogelijk kunnen met het parkeerbedrijf afspraken gemaakt worden om fietsenstallingen gratis 

aan te bieden. Bijvoorbeeld parking Astridplein Antwerpen, Kinepolis Leuven (waar echter geen 

aparte ingang voorzien is).
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Figuur 88: Combinatie auto- en fietsengarage Enschede, Nederland

2.6.3 Gratis of betalend ?
In Nederland woedt momenteel een discussie over het al dan niet betalend maken van bewaakte 

fietsenstallingen. Aan de ene zijde is er de stelling dat een kwalitatief aanbod een prijs heeft, 

die ook aan de gebruiker mag aangerekend worden. Anderzijds zijn weinig fietsers geneigd te 

betalen voor dergelijke dienstverlening, met als argument dat ze reeds een ernstige bijdrage 

leveren voor meer veiligheid en mobiliteitsbeheersing. Het gratis aanbieden van dergelijke infra-

structuur kan het fietsgebruik nog stimuleren. 

Omgekeerd heeft het geen zin dure infrastructuur te bouwen die niet gebruikt wordt, gezien 

de meeste fietsers liever het risico nemen van een gratis stalling dichtbij de bestemming dan te 

betalen voor een soms moeilijker bereikbare locatie. 

Daarom gaan meer en meer Nederlandse steden met succes over tot het aanbieden van gratis 

bewaakte fietsenstallingen. 

Het gratis maken van de bewaakte fietsenstallingen in het centrum van Apeldoorn heeft ertoe 

geleid dat het gebruik ervan is toegenomen met 70% en het aantal fietsendiefstallen daalde met 

25%. Van de klanten van de bewaakte fietsenstalling zegt 11% nu de fiets te nemen in plaats van 

de auto. Ook Nijmegen meldt positieve ervaringen (John Meijer, tijdschrift Verkeerskunde 1999)

Vanaf 1 juli 2007 worden in Groningen de bewaakte fietsenstallingen in de binnenstad een half-

jaar gratis toegankelijk. Het gaat om een experiment om het grote aantal geparkeerde fietsen op 

drukke plaatsen te verminderen (Fietsberaad Nederland – Nieuws – 13.04.2007).

De stad Tilburg maakt alle gemeentelijke fietsenstallingen (1800 plaatsen) gratis (Fietsverkeer nr. 

15, feb. 2007)

In 2006 zijn er meer dan 156.000 fietsen gestald in de gratis fietsenstallingen in het centrum van 

Zwolle (Fietsberaad – Nieuws – 23.02.2007). 

Ook in Vlaanderen leert de recente ervaring van het ‘fietspunt’ onder het Astridplein in Antwer-

pen dat een ondergrondse stalling wel een succesverhaal kan zijn, zelfs voor relatief korte be-

zoeken. Dit zal wellicht ook te maken hebben met de goede zichtbaarheid en bereikbaarheid, 

de sociale controle (gelegen op een drukke looplijn tussen station en premetrotoegang) en de 

aantrekkelijke en uitnodigende vormgeving. Het zou interessant zijn om hier via bevraging na te 

gaan in hoeverre het gratis-element doorslaggevend is tegenover de andere.
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Wanneer de ongetwijfeld zware investeringen 

mede gedragen kunnen worden via andere kana-

len (b.v. combinatie met betalende autoparking of 

met ticketverkoop NMBS, gedeelde financiering 

door privé-eigenaars van kantoren in directe om-

geving…) is het gratis of zeer goedkoop aanbieden 

van bewaakte stallingen in elk geval een belang-

rijke stimulans voor gebruikers. 

Figuur 89: Stadsbalkon Groningen: gratis bewaakte fietsenstalling

2.7 Ontwerprichtlijnen voor motorfietsparkeren
Het aanleggen van aangepaste parkeervoorzieningen voor gemotoriseerde tweewielers is 

noodzakelijk binnen de bebouwde kom. Zoals bij fietsparkings doen deze speciale parkeervoor-

zieningen het wildparkeren afnemen en verhogen ze de veiligheid voor het voertuig. Dankzij 

speciaal uitgeruste parkings voor motorfietsen zal er bovendien minder geparkeerd worden op 

voetgangersvoorzieningen.

Figuur 90: Parking voor motorfietsen Stationsplein Leuven

Figuur 91: Parking voor motorfietsen station Dampoort Gent: vooral gebruikt door fietsers 

Ontwerp

De parkeerplaatsen worden best uitgerust met in de grond verankerde systemen en worden zo 

ontworpen dat auto’s er niet kunnen parkeren. De kans op diefstal neemt af door de tweewieler 

aan een vast geankerd element te bevestigen.

Aandachtspunten bij het ontwerp (bron: BIVV ):

- De parkeerplaats mag geen voetgangers of fietsers hinderen, en de minimale vrije breedte van 

1,5 meter voor voetgangers dient te worden gevrijwaard.

- Parkeerplaatsen die (gedeeltelijk) op de rijbaan liggen, moeten door een infrastructurele 

maatregel afgeschermd worden van het gemotoriseerd verkeer.
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- Dimensionering van de parkeervakken op maat van motorfietsen. Wanneer verschillende mo-

torfietsen op een autoparkeerplaats staan moet slechts één motorfiets een parkeerticket heb-

ben. Dit wekt verwarring, bijvoorbeeld als die ene motorfiets wegrijdt, riskeren de andere als-

nog een bekeuring. 

De stad Kortrijk bakende in de omgeving van Kortrijk Expo en Kinepolis een aantal aangepaste 

parkeervakken af voor moto’s. De stad geeft door de ondertekening van het ‘Charter motorvrien-

delijke infrastructuur’ te kennen dat bij de aanleg van infrastructuren in de toekomst rekening zal 

gehouden worden met deze specifieke doelgroep.

.

- Als de parkeerplaats niet volledig vlak is en afloopt in de richting van het trottoir, is het 

aangewezen het verankeringsysteem zo te plaatsen dat men de motorfiets er achterwaarts in 

kan plaatsen. Het is immers comfortabeler er voorwaarts uit te rijden dan het niveauverschil te 

moeten overwinnen.

- In de grond verankerde systemen gebruiken om sloten aan te bevestigen. Bij voorkeur wordt 

de bevestiging van het slot op enige hoogte boven de grond (ongeveer 30 tot 60 cm) geplaatst, 

zodat geen gebruik gemaakt kan worden van een hefboomeffect om het slot open te breken 

en dat het niet op de grond kan gelegd worden om met een hamer te bewerken. Bogen in de 

vorm van een omgekeerde U, met een bovenvlak tussen de 32 en 52 cm zijn het eenvoudigst. 

Bij deze systemen kan zowel een ketting als een U-slot gebruikt worden.

- De parkeerplaats dient goed verlicht te zijn (al dan niet met camerabewaking).

- De gebruikte verharding moet zodanig zijn dat de standaard van de motorfiets niet kan weg-

zakken (bv. asfalt bij warm weer).

- Paaltjes aan de rijbaanzijde kunnen verhinderen dat auto’s op de plaats worden geparkeerd.

Figuur 92: Parkeervak voor motorfietsen (bron: Mobiliteitsbrief 80 – Motorrijders, MAG). Mag niet meer geplaatst worden sinds 

2 maart 2007

Figuur 93: Parkeervakken voor motorfietsen, Kortrijk (bron: stad Kortrijk)

- Scherpe hoeken kunnen de motorfiets beschadigen en dienen dus vermeden te worden.
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- Een uitvoering nastreven met lage of geen onderhoudskosten. Eventuele onderhoudskosten 

kunnen gefinancierd worden door het verhuren van publicitaire ruimte. Hierbij kan gedacht 

worden aan doelgroepcommunicatie specifiek naar motorrijders.

- Afgesloten motorfietsparkeerplaatsen met een in- en uitgang die enkel toegankelijk is voor 

tweewielers verminderen de kans op diefstal. Overdekte parkeerplaatsen voor motorfietsen kun-

nen overwogen worden op bepaalde locaties, zoals aan stations en andere multimodale knoop-

punten. Dit biedt de motorrijders extra comfort. Bijkomende faciliteiten voor motorrijders zoals 

bergplaatsen (‘lockers’) voor helmen en beschermende kledij kunnen op bepaalde plaatsen 

voorzien worden. Deze bijkomende dienstverlening kan betalend zijn voor de gebruiker. Hier-

voor bestaan gecommercialiseerde systemen. 

- Maatvoering 

Figuur 94: Maatvoering voor dwarsparkeerplaatsen

Bron: BIVV

Verder kan nog vermeld worden dat de Motorcycle Action Group Belgium een ‘charter motor-

vriendelijke infrastructuur’ opstelde, dat inmiddels al door een groot aantal Belgische steden 

en gemeenten ondertekend werd. Hierdoor onderschrijven deze besturen dat ze bij de aanleg 

van infrastructuren rekening zullen houden met een aantal eisen. Inzake parkeervoorzieningen 

wordt gevraagd dat aangepaste parkeerplaatsen zouden voorzien worden, uitgerust met in de 

grond verankerde systemen en zo ontworpen dat auto’s er niet op kunnen parkeren. 

Als realistisch streefcijfer wordt één motorfietsparkeerplaats vooropgesteld voor elke 20 au-

toparkeerplaatsen.

3 m
2,20 m à 2,50 m

min 1,30 m

30 à 52 cm

Maatvoering voor dwarsparkeerplaatsen

0 à 45°
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3 Nieuwe technieken (de hardware)

Nieuwe technieken hebben direct invloed op de mogelijkheden die een gemeente heeft met 

haar parkeerbeleid en de wijze waarop ze in parkeerbeheer aanpakt. In parkeren gaat meer en 

meer geld om en de markt is actief. De aandacht gaat dan in eerste instantie uit naar de nieuwe 

producten: parkeerautomaten met extra betaalmogelijkheden, dynamische verwijzingspanelen, 

enzovoort. De nieuwe producten maken het mogelijk parkeerbeleid klantvriendelijker vorm te 

geven. Ze kan ook leiden tot directe besparingen in de uitvoering of zelfs tot beleidsopties die 

voorheen niet bestonden: variabele parkeertarieven door de week, achteraf betalen op straat, 

enz …

In het vervolg gebruiken we term ‘nieuwe technieken’ op het gebied van parkeren voor alle 

nieuwe vormen van techniek en ICT (inclusief de daaraan verbonden software). Niet aan de orde 

komen nieuwe vormen van ventilatie of verlichting die direct aan het parkeergebouw zijn ver-

bonden. Ook minder aandacht krijgen de nieuwe vormen van dienstverlening of nieuwe types 

beleid die op deze nieuwe technieken geënt zijn. Het aantal mogelijkheden is hier in principe 

oneindig.

Waarom nieuwe technieken

Voor gemeenten ligt de aantrekkelijkheid van de nieuwe systemen of diensten op een aantal 

terreinen.

• Een klantvriendelijkere dienstverlening: meer betaalmogelijkheden op straat, betere informatie 

aan de klanten, nieuwe types van dienstverlening, zoals het reserveren en betalen via de mo-

biele telefoon.

• Besparing op de kosten, met name de kosten van de handhaving op straat en de uitgifte van 

parkeerabonnementen, enzovoort. Het centrale begrip hierbij is geïntegreerde back office: de 

handhavinggegevens worden automatisch verwerkt in de administratie.

• Betere managementinformatie: meer mogelijkheden om managementrapportages te maken, 

te monitoren en om op basis van klantgegevens te sturen op hogere bezettinggraden.

• Betere inpassing van garages in de stad of het verkeerssysteem: mechanische garages, kop-

peling van actuele verkeersinformatie met parkeerverwijzing, enzovoort.

• Vermindering van de derving. Parkeerautomaten zijn voor sommigen een bron van inkomsten. 

Het kraken van de automaten komt regelmatig voor, en ook werd er wel eens een greep gedaan 

in de inkomsten. Alternatieve betaalmethoden beperken de derving doordat er geen fysiek 

geld aan te pas komt.

Het gaat overigens niet altijd om geheel nieuwe systemen. Elke nieuwe update van een parkeer-

managementsysteem of een handterminal zal kleine verbeteringen bevatten.

Meer informatie

Er zijn verschillende vakbeurzen waar de technieken onder de aandacht worden gebracht. De 

belangrijkste is de PARKEX International in Birmingham. In Nederland wordt om de twee jaar 

door de VEXPAN (een branchevereniging, waar ook enkele Vlaamse steden en bedrijven lid 
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van zijn) de “Parkeervak” georganiseerd. Dit is een vakbeurs voor iedereen die actief is in het 

parkeren.  Ook de Intertraffic bevat veel informatie, specifiek op het gebied van parkeersystemen 

en nieuwe technieken.

Een actueel overzicht van de nieuwste ontwikkelingen en de aanbieders biedt de site van de 

British Parking Association (http://www.britishparking.co.uk). 

3.1 Garagesystemen
Mechanische garages

In parkeergarages gaat veel ruimte verloren omdat een automobilist zelf naar zijn plek 

rijdt. Deze verkeersruimte maakt soms tot 1/3 van de oppervlakte van de parkeergarage 

uit. Daarnaast moet de garage zijn ingericht voor door de garage lopende mensen. Met an-

dere woorden, een garage moet fors hoger zijn dan de meeste auto’s. Mechanische garages 

nemen het brengen van de auto naar zijn plaats geheel over en maken het mogelijk om op 

hetzelfde oppervlak veel meer auto’s kwijt te kunnen, terwijl er ook minder hoogte nodig is. 

De principes van de mechanische garage komen uit de logistiek. De garage wordt een pakhuis 

van auto’s. Een bekend voorbeeld zijn de “Smart-torens”, waarin op zicht locaties de auto’s worden 

getoond.

De mechanische garage is inmiddels een volwassen product. In meer en meer situaties worden 

ze toegepast: zelfstandig onder de openbare weg, in woon- en kantoorblokken (zowel oude als 

nieuwe). Als de nood aan ruimte hoog is bieden mechanische garage veel voordelen. 

Voordelen

De voordelen van mechanische garages zijn duidelijk: 

• Op een eenzelfde oppervlak zijn veel meer auto’s te stallen dan in traditionele garages. De winst 

is in veel systemen nog veel hoger omdat ook de hoogte optimaal benut kan worden.

• Mechanische garages bieden vele malen meer mogelijkheden voor een goede inpassing in de 

omgeving:

• Er is geen lucht- of lichttoetreding in de garage nodig. Het contact met de straat kan via een 

gewone garagedeur verlopen met bedieningspaneel.

• De garage kan vele vormen aannemen (afhankelijk van het systeem): een koker, een platte 

doos, enzovoort.

• De ingang hoeft niet direct gelegen te zijn boven de plaats waar de auto’s worden gestald. 
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• Mechanische garages zijn sociaal zeer veilig en maken auto inbraken vrijwel onmogelijk.

• De kans op schade aan de auto is vele malen kleiner dan in een traditionele parkeergarage. 

De kans op “parkeerschade”, zoals door een deur die tegen de auto komt, is zelfs in zijn geheel 

uitgesloten.

Nadelen

Gebleken is dat mechanische garages ook enkele nadelen hebben en dat toepassing niet overal 

mogelijk zal zijn:

• De aanlegkosten kunnen relatief hoog zijn: behalve de betonnen bak moet ook het mecha-

nische systeem geplaatst worden. De kosten verschillen echter van project tot project.

• De beheerkosten zijn niet altijd veel lager dan traditionele garages: de mechanische syste-

men vergen intensief onderhoud.

• De inrijcapaciteit is aan een maximum gebonden. Automobilisten moeten bij de ingang 

enige tijd wachten tot hun auto gehaald is. Aan de ingang ontwikkelen zich snel rijen. 

Mechanische garages zijn ongeschikt om piekvragen te verwerken.

3.1.2 Parkeermanagementsystemen en betaalmogelijkheden
Aan een parkeergarage kan op verschillende manieren toegang worden verleend. De bekendste 

is wel het trekken van een kaartje bij de slagboom en na het betalen met hetzelfde kaartje uit te 

rijden. Inmiddels zijn er meerdere mogelijkheden om toegang te verkrijgen.

• Kredietkaart

Hierbij gebruikt men de kredietkaart om toegang te verkrijgen tot de garage. De gebruiker trekt 

dus geen kaartje. Om uit te rijden steekt de gebruiker zijn kredietkaart in de daarvoor bestemde 

opening van de uitrijpoort en rijdt uit. Hij hoeft dus niet langs de kassa. Het parkeermanage-

mentsysteem berekent de parkeerkosten, die aan de gebruiker aan het eind van de maand 

aangerekend worden.

• Chipkaart

De toegangverschaffing met de chipkaart. Met dien verstande dat het verschuldigde bedrag di-

rect van de chipkaart wordt afgeschreven bij het verlaten van de garage

• Mobiel betalen

Hierbij wordt de parkeergarage gezien als het verlengde van de openbare weg. De gebruiker 

meldt zich aan met de code van de garage en verschaft zich zodoende toegang tot de garage. 

Nadat hij de garage heeft verlaten meldt hij zich af.

• Transponder of afstandbediening

Sommige garagebeheerders bieden hun eigen systeem aan. Dit werkt met een afstandbedien-

ing of een transponder. De parkeerder moet daarvoor abonnee zijn van deze faciliteit. Bij het 

aanrijden herkent de garage de transponder en de parkeerder kan binnenrijden. Op dezelfde 

wijze rijdt hij uit. Achteraf krijgt hij een rekening voor de parkeerkosten. De werkwijze met de 

afstandbediening is gelijk, maar moet de parkeerder eerst op de knop van de afstandbediening 

drukken om in- of uit te kunnen rijden. 
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3.1.3 Reserveren
Parkeerbeleid ontwikkelt zich tot een professionele vorm van dienstverlening. Automobilisten 

krijgen de keuze uit vele parkeermogelijkheden, vele mogelijkheden om te betalen en steeds 

geavanceerdere vormen van informatievoorziening geleiden hen naar de ideale plaats. Toch is 

hij in praktijk nog steeds afhankelijk van het toevallig aanwezige aanbod aan vrije plaatsen. Een 

volgende stap richting vooraf reserveren van parkeerplaatsen ligt dan voor de hand. 

Op verschillende plaatsen in Europa bestaat reeds de mogelijkheid om vooraf een reserveer-

plaats te reserveren. 

• Op Engelse luchthavens bestaat vrijwel standaard de mogelijkheid om een parkeerplaats te 

reserveren. 

• Bij steeds meer treinstations in Frankrijk bestaat de mogelijkheid om via internet een parkeer-

plaats te reserveren.

• Veel hotelgasten zijn er al aan gewend dat er voor hen een parkeerplaats wordt gereserveerd.

Het gaat in al deze gevallen om particuliere initiatieven. Het Europese project OPTIPARK beoog-

de om voor enkele gemeenten (o.a. Brugge) een reserveringssysteem voor parkeergarages op te 

zetten. Met reserveren voor een parkeerplaats is het zoekverkeer in steden terug te dringen en 

de capaciteit van bestaande garages beter te benutten. Het is nog niet duidelijk of OPTIPARK tot 

een blijvend systeem voor reserveringen voor steden zal leiden (zie http://www.optipark.eu).

Voordelen

• Reserveren is klantvriendelijk want biedt de automobilist zekerheid.

• Voor steden kan het zoekverkeer worden teruggedrongen.

• In combinatie met een flexibele prijsstelling is het mogelijk de bestaande parkeercapaciteit 

optimaal te benutten. Nieuwbouw van nieuwe garages kan langer achterwege blijven.

Nadelen

• Er is nog geen systeem beschikbaar dat ook voor gemeenten direct bruikbaar is.

• Reserveren kan ook leiden tot inkomstenverlies (wat gebeurt er als een auto niet komt opda-

gen?).

• Reserveren bij parkeren kent enkele praktische punten: 

o als er een wachtrij staat bij de ingang van de garage moet er voor de gereserveerde auto 

ruimte zijn de rij te passeren.

o Een auto kan geheel buiten ieders schuld opgehouden worden door het verkeer wat het  

vrijhouden van plaatsen kwetsbaar maakt.

3.2 Informatievoorzieningen en parkeergeleiding
Voor personen die onbekend zijn in een stad zijn informatievoorziening en parkeergeleiding be-

langrijke elementen in het voorkomen van zoekverkeer. Informatievoorziening is vooral van be-

lang voor die groep bezoekers die zich voor de rit voorbereiden. Op de vragen hoe er te komen 

en waar te parkeren is internet een steeds groter hulpmiddel. Informatie over parkeerlocaties, 

Park & Ride faciliteiten, parkeertarieven en alternatieve vervoermiddelen kunnen prima via een 

dergelijke informatiesite worden gecommuniceerd.
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In een dergelijk communicatietraject is het belangrijk dat de verschillende vervoerwijzen gelijk-

waardig worden gepresenteerd. De automobilist kan daarbij worden gewezen op de alterna-

tieven, maar moet ook snel zijn weg kunnen vinden naar de informatie waar hij naar op zoek is. 

Als hij dat niet snel kan vinden, dan haakt hij af en gaat zelf ter plaatse zoeken.

Parkeergeleiding is van belang voor de bezoeker die onvoorbereid op pad gaat, of alleen de 

route naar de bestemming heeft uitgezocht. Als men spreiding van bezoekers wil hebben over 

alle parkeervoorzieningen of bezoekers wil sturen naar een specifieke bestemming, dan is het 

van belang om vroegtijdig te starten met de parkeerverwijzing. De sturing van het zoekverkeer 

dient ook te gebeuren op routes waar voetganger en fietser zo weinig mogelijk door in gevaar 

worden gebracht én over routes waar het openbaar vervoer niet door gehinderd wordt.

Bij parkeerverwijzing dienen een aantal zaken in acht genomen te worden:

• Een parkeerder die bekend is met de situatie laat zich niet sturen door een parkeerverwijssys-

teem. Hij weet waar hij moet zijn en is bekend met de plaats waar hij wil parkeren. Hij zal pas op 

zoek gaan naar een andere plaats als deze locatie volzet blijkt te zijn.

• Plaats de bebording op goed zichtbare plaatsen waar de bestuurder de tijd heeft om te kijken 

en zich te oriënteren. Dus niet op een drukke kruising.

• Een parkeerder rijdt bij voorkeur niet voorbij zijn bestemming. Als hij de keuze heeft tussen 

twee garages waar de bestemming tussen ligt, kiest hij de garage voor de bestemming.

• De waarde van parkeerverwijzing dient hierom ook niet te worden overschat. Het gros van de 

bezoekers is bekend met de parkeersituatie, zij komen immers vaker in de stad. Een parkeerver-

wijssysteem is daarom alleen aantrekkelijk voor steden en gemeenten die regelmatig inciden-

tele bezoekers ontvangen.




