
PARKEERPLAN GENT

hefboom voor een betere mobiliteit



Het ‘parkeerplan Gent’ staat niet op zich maar is een belangrijk onderdeel van het nieuwe 

mobiliteitsplan dat de Stad eind 2014 voorstelt. Met dat globale plan wil Gent gericht 

werken naar een leefbare, bereikbare, verkeersveilige, klimaatneutrale en kindvriendelijke stad.

Het parkeerbeleid is een belangrijke sleutel om die hoge ambities te kunnen realiseren. 

Goed gekozen parkeermaatregelen zijn bijvoorbeeld erg doeltreffend om de binnen-

stad autoluwer te maken en minder doorgaand verkeer door woonstraten te sturen. 

Dat hoeft niet ten koste te gaan van wie de auto nodig heeft.

  

   

 

    

Wie  

Parkeerplan is de voorbode van een 
nieuw mobiliteitsplan voor Gent 

Strategische keuzes

Het overkoepelende mobiliteitsplan linkt de parkeer-
maatregelen met andere strategische keuzes zoals 
voor:

• Verkeerscirculatie (eenrichtingsstraten, knippen van straten,…)

• Wegencategorisering (woonstraten, hoofdverbindingswegen,…)

• B401 (hoe sluiten we deze afrit zonder grote problemen?)

• Milieu (aanpak fijn stof, lawaaihinder,..)

• Zwaar vervoer (vrachtwagens, toeristenbussen,…)

• Openbaar vervoer (aanbod trein-tram-bus, nieuwe tramlijnen,…)

• Toegankelijkheid (barrières wegwerken voor senioren, 
     personen met een handicap,…)

• Verkeersleefbaarheid (leefstraten, co-creatie,…)

• Meten en weten (verkeersonderzoek, ongevallenregistraties,…)

De Gentse visie op mobiliteit 

heeft ook raakvlakken met 

andere beleidsdomeinen 

(stedenbouw, milieu, economie, 

wonen,…).

Het parkeerplan is een integraal 

onderdeel van het mobiliteits-

plan. En dat sluit op zich weer 

aan bij het nieuw ruimtelijk 

structuurplan dat ook in 

opmaak is. 



Wat blijkt uit het vergelijkend onderzoek?

•  Andere steden worstelen met dezelfde fietsparkeerproblemen als Gent

•  Parkeren in Gent is vrij goedkoop

•  Parkeren ligt overal gevoelig.

•  Ook andere steden testen innovatieve concepten uit.

Aanleiding en doel: 

In Gent evolueren de parkeerproblemen snel. Parkings raakten steeds vaker volzet. 

Het aantal bewonerskaarten blijft stijgen, terwijl het aantal openbare parkeerplaatsen daalt, 

enzovoort. Er is nood aan een vernieuwde, innovatieve en duurzame visie op parkeren.

Een parkeerplan moet nieuwe krijtlijnen trekken voor het Gentse parkeerbeleid voor de 

komende jaren.

Voorbereiding

In de herfst van 2013 eindigde de onderzoeksfase voor het parkeerplan. Dit leidde tot een 

analyse van de parkeersituatie en –evolutie in Gent (‘parkeerstudie’), en een vergelijkend 

onderzoek van parkeerconcepten in andere Europese steden (‘benchmark’).

In oktober vond hierover een infomarkt plaats en kon iedereen mee nadenken en zijn mening 

geven over parkeerideeën, onder meer op twee debatavonden. 

  

   

 

 t ent komt, vindt motoparkeer-

   

Parkeerplan valt niet plots uit de lucht.
Wat vooraf ging...

Wat blijkt uit de Parkeerstudie?

•  Er zijn meer fietsenstallingen nodig.

•  Er is op straat vooral ’s avonds veel parkeerdruk door 

   de bewoners zelf

•  Het openbaar parkeeraanbod wordt niet altijd optimaal 

   benut

•  Bewonerskaarten zijn nu goedkoop maar garanderen 

   geen parkeerplaats

•  Een meerderheid van de werknemers draagt niet zelf de 

   parkeerkosten

•  Werknemers zonder gratis parkeerplaats, parkeren zich 

    rond het centrum of langs de OV-assen

•  In het centrum parkeren vele bezoekers niet zo lang. 

   Zij gaan ervan uit dat zij een parkeerplek vinden.

•  Wie lang parkeert, kiest vaak voor bepaalde parkeer-

   garages of een straat net buiten het centrum

•  Pendel- en kotstudenten zorgen voor extra parkeerdruk

•  Het private parkeeraanbod beperkt de impact van het 

   parkeerbeleid maar kan eventueel beter benut worden.

•  De hoge parkeerdruk in bepaalde zones bemoeilijkt het 

   laden en lossen en interventies (dokter, loodgieter,…)

•  Werven nemen heel wat parkeerplaatsen in

PARKEREN IN GENT?

DENK MEE!



Parkeerplan is een middel

Parkeermaatregelen zijn geen doel op zich. Het zijn hefbomen om…

•  minder verkeer te genereren

•  verplaatsingen in te korten in afstand en tijd

•  mensen te stimuleren om zich meer anders te verplaatsen

•  het vervoerssysteem schoner en efficiënter te maken en tegelijk de stad bereikbaar te houden. 

Op die manier maken we onze stad leefbaarder en beter bereikbaar voor wie er écht moet zijn.

  

   

 

Wie met de motorfiets naar ent komt, vindt motoparkeer-

Hoe wil Gent dit doel bereiken?

Fietsparkeren:

•  In Gent zijn fietsers alomtegenwoordig in het straatbeeld.

•  De spectaculaire groei van het aantal fietsers vraagt ook 

   extra inspanningen, onder meer voor fietsparkeren.

•  Fietsen stallen krijgt dan ook de nodige aandacht in het 

   parkeerplan: met een opdeling tussen fietsenstallingen in 

   de buurt van woningen (herkomst) en andere stallingen 

   (bestemming)

Autoparkeren:

•  Huidige parkeeraanbod beter benutten

•  Parkeerbehoefte bewoners gaat voor op die van bezoekers 

   en pendelaars

•  Verbeteren vervoersalternatieven

•  Duurzame verplaatsingen alle kansen geven, ook door niet 

   teveel parkeerplaatsen te voorzien

•  Parkeren in centrum blijft mogelijk 

•  Uitgesproken keuzes “wie parkeert waar in Gent?”

Innovatie en toekomstgerichte 
parkeerconcepten

•  Switch parkeerplaatsen: sommige locaties 

   flexibel inrichten om op bepaalde (piek)mo-

   menten voor fietsparkeren te dienen en op 

   andere momenten voor autoparkeren 

   (bijvoorbeeld aan een school)

•  Sneller parkeerplaatsen vrij maken: 

   ‘stop & shop’, ‘virtuele parkeerkaart’, 

   rotatieparkings,…(met bijvoorbeeld 

   maximum duur van parkeren, of lang-

   parkeren gevoelig duurder te maken)

•  Bewoners: goedkope parkingabonnemen-

    ten, buurtparkings

•  Intermodaliteit: Park & Ride/Bike/Boat 

   netwerk

•  Parkeerrichtlijnen voor nieuwe bouwprojecten 

   (hoeveel plaatsen moeten voorzien worden?)

•  …

Wat wil het ‘parkeerplan Gent’ bereiken?



  

   

 

Wie met de motorfiets naar ent komt, vindt motoparkeer-
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Dezeven
gebodenvoor
de autoloze stad
De stad opnieuwzuurstof geven: het is voor veel steden eendroom.Gentwil het nu
doendoor de auto nogmeer uit de stad te bannen.Maar omdat die droomsnel kan
uitdraaien op eennachtmerrie, is een zorgvuldig uitgekiende strategie eenmust.
VanhetHamburgseGrünesNetz, hetDubaise klassesysteem tot deAtheense
nummerplaten: eenhandleiding tot beschaafde autopesterij voor eenmodern
mobiliteitsbeleid. AnnDeBoeck enFrederikDescamps, illustratie Leonie Bos

Gij zult inuwportemonnee tasten
(alternatieven fiscaal stimuleren)

Toegegeven, erg rationeel is het niet. Toch staan
autofielen nog liever eenuur in de file dan een
korte fietstocht door de regen. DeVlaming is ver-
knocht aan zijn routine. Toch slagen sommige
steden erin omde routine te doorbreken, via dat-
genewaar deVlaming zomogelijk nogmeer van
houdt: geld.
Jong geleerd is oud gedaan, dat geldt ook in

het verkeer. InGentmoeten gratis abonnemen-
ten kinderen van6 tot 14 jaar een duwtje richting
openbaar vervoer geven. In haar nieuwepar-
keerplanhoudtGent als enige stad de gratis

abonnementen in stand. In Leuvenwerdende
gratis studentenabonnementen vorig jaar afge-
schaft,maar studenten betalenwel nog altijd
maar 20 euro voor een jaarpas.
In Brussel parkerenCambiogebruikers sinds

2009 gratis in de stad. Ook een aantal Vlaamse
steden,waaronderAntwerpen enGent, stellen
gratis parkeerplaatsen ter beschikking van auto-
deelsysteemCambio. Eenpopulairemaatregel,
want inGent rijdennu al 3.000 deelwagens
rond: 2.000 vanCambio, 500 vanDégage en 500
vanAutopia.

Zelfs de fiets kan een fiscale boost gebruiken.
Zo zoude federale overheid de btwkunnen ver-
lagen opde aankoop van een fiets. Het btw-tarief
op een fietsherstelling is nu al 6 procent. Door
dat gunstregimeuit te breiden, kan ookhet fiets-
gebruikworden gestimuleerd.
Origineel is het voorstel van sp.a omdewoon-

bonus te hervormen.DeVlaamse socialisten
stellen voor omde files aan te pakken via de
woonbonus.Wie dichter bij een bus- of trein-
haltewoont, in het centrumvan een stad, heeft
recht op eenhogerewoonbonus.

Gij zultdeautomobilisthet zwijgenopleggen
(repressief optreden)

Ook zij die zweren bij trein, tramof bus hebben
het allicht al gemerkt: de auto is verslavend.Wie
eenmaal verslingerd is, laat zijn bolide niet
zomaar los. Vandaar de nood aan een stick and
carrot-aanpak: beloon goed gedrag, straf slecht
gedrag af.
Een subtiel voorbeeld van repressie isnud-

ging, waarbij jemet kleine ingrepen of duwtjes
(‘nudges’)mensen in de juiste richting stuurt.
Aande prestigieuze StanfordUniversity in de
Verenigde Statenwordt geëxperimenteerdmet
een onderzoeksprogrammaomhet verkeer op
de campus te sturen.Het departement van
Mobiliteit van deAmerikaanse overheid pompte
2,2miljoen euro in het experiment.
Automobilisten kunnendagelijks deelnemen

aan een loterij op de universiteitscampus.Wie
zijn autorit verplaatst naar buiten de spitsuren,
maakt kans omeen kleine 40 euro tewinnen.De
reistijden opde campus daaldenmeteen.
Iets repressiever is de stadstol. In Londen

voerde burgemeesterKenLivingstone in 2003
een stadstol in voor iedereen die opwerkdagen
het centrum inrijdt. De heffing bedraagt inmid-
dels 10 pond (11,9 euro) per dag.Het resultaat:
veelminder files. De daling vanhet aantal
wagens gaat samenmet de stijging vanhet aan-
tal bussen en taxi’s. Ook deZweedse hoofdstad
Stockholmheft sinds 2007 een stadstol voor
wagens die het centrum in- enuitrijden. Tijdens
de spits bedraagt de tol telkens 2,20 euro. In
België experimenteren de gewestenmet een

variabele kilometerheffing,waarbij jemeer
betaalt als je op drukke lanen of tijdens de spits-
uren rijdt.
Het systeem inDubai ismisschienniet demo-

cratisch,maarwel efficiënt. Dubaiwil het auto-
gebruik aanbanden leggendoor brandstofkos-
ten, parkeertarieven enbelastingen flink te gaan
verhogen.Daarnaast ligt het idee op tafel om
autobezit alleen toe te laten vanaf een bepaald
inkomensniveau.Wieweinig verdient,wordt
verbannennaar het openbaar vervoer. InAthene
en in Parijs heeftmen in geval van smogalarm
een even/oneven-systeem ingevoerd. Auto’smet
eennummerplaat die eindigt op een evennum-
mermogenopde evendagende stad in, daartus-
sen is het aan de onevennummerplaten.
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Brussel autovrij
‘fiasco voor
iedereen’

Derecentekritiekvanwetenschap-
persoverdeBrusselseplannenvoor
een autovrij hypercentrum blijft
voorlopig zonder antwoord.
Volgens de onderzoekers is er te
weinig nagedacht over de bereik-
baarheid,eneenvisieopdeheraan-
leg van de openbare ruimte ont-
breekt.
Eind januarihaktehetBrusselse

stadsbestuureenbelangrijkemobi-
liteitsknoopdoor:erkomteenvoet-
gangerszone op de centrale lanen
aanhetBeursplein, aangevuldmet
een parkeerlus rond de autovrije
zone. Volgens burgemeester Yves
Mayeur (PS) zou de heraanleg vol-
gend jaar starten, zodat de werk-
zaamhedentegen2017voltooidzul-
len zijn. De concrete plannen voor
het hele project worden sinds
enkele weken door studiebureau
SUMProjects uitgewerkt.
Vorige week reageerden zes

wetenschappers van vijf universii-
teiten in een opiniestuk over de
plannenvanMayeurenco.“Wijzijn
ervanovertuigddatdeplannenvan
het Brusselse stadsbestuur op een
fiasco voor iedereen zullen uit-
draaien, tenzijereenaantalbelang-
rijke verbeteringen aangebracht
worden.”.
De grootste pijnpunten zijn de

bereikbaarheid en een gebrek aan
visie op openbare ruimte. Vooral
het openbaarvervoersplan wordt
zwaar op de korrel genomen. “Het
plandatnuoptafel ligtgeeftKoning
Auto tochmaar weer demogelijk-
heid om zich uit te breiden”, zegt
ondertekenaarBas deGeus (VUB).
“Terwijl net iedereen ernaar snakt
om wat vrije ruimte te creëren,
zodatdeluchtdieweinademenzui-
verder wordt. Het idee is om een
kleineminiringaante leggen,waar-
door het hypercentrum autovrij
wordt. Het probleemmet dit plan
isdat jenogaltijddoorhetcentrum
zal kunnen rijden zonder die ring
te moeten gebruiken. Bovendien
passeert de miniring door wijken
die vandaag heel voetgangervrien-
delijk zijn. Daar zouden nu plots
autoboulevards komen.”
Verderuitendewetenschappers

nog hun ongenoegen over het feit
dat de gewesten niet bevraagd zijn
geweest.Zevrageneenmultimodaal
mobiliteitsplan dat rekening houdt
metalleniveau’s: lokaal,gewestelijk
enbovengewestelijk.Ookalwerdde
open brief de voorbije dagen vaak
gedeeld op de sociale media, bleef
hetstilbijhetBrusselsstadsbestuur.
StudiebureauSUMProjects lietwel
wetendatzeopenstaanvoordialoog
en input. (JL/FD)

Gij zult lintbebouwing
metargwaanbekijken
(ruimtelijke ordening aanpassen)

DeDuitse stadFreiburg is eenpionier voorduur-
zamestadsontwikkeling.Auto’swordeneral jaren
uit de stadskerngeweerd.Tegelijk is de ruimtelijke
ordeningeropgericht omzocompactmogelijk te
leven.Denieuwstewoonwijkenzijndichtbevolkt,
autoluwenvergevenvankleinedoorsteekjes voor
voetgangers en fietsers.Wievanopenruimtehoudt,
moet ookopofferingenmaken. Freiburgersdie zelf
willenbouwen, gaanopzoeknaaranderekandi-
daat-bouwers encontacteren sameneenarchitect,
die eengezamenlijkewoonblokuittekent.

Gij zultuwbroeders
helpen
(samenwerken op alle bestuursniveaus)

Hetmobiliteitsbeleid?Welkmobiliteitsbeleid?Metbestuursorga-
nenopgemeentelijk, stedelijk, hoofdstedelijk,Vlaams, en federaal
niveau ishetniet altijdduidelijkwie verantwoordelijk is voorhet
autoprobleem inde stad.VoorbeeldstedenalsKopenhagenof
Stockholmhebbenéénvisie enéénbeleid. België toont alvasthoe
hetnietmoet.Vaneenvlotte samenwerking tussendeVlaamse
vervoersmaatschappijDeLijn endeNMBS is geen sprake. Elke
maatschappij stelt haar eigendienstregelingop,waarnade reiziger
zelf zijn route in elkaarmoet zien tepuzzelen.OokhetGewestelijk
Expressnetwerk rondBrussel loopt al jaren spaakomdatdeandere
gewesten liever geengeld investeren inBrussel.

Gij zult corridorsbouwen
(fietsen en wandelen stimuleren)

Het ene transportmiddel ont-
moedigenbetekentdealternatie-
ven stimuleren.Wantdevraag
naarmobiliteit zal niet dalen,
integendeel. Paswanneer inwo-
nershunautoals alternatief zien
enniet langer alshoofdvervoers-
middel, zullenzedewagenmeer
aandekant laten.Met zijnbrede
fietslanen, gigantische fietssnel-
wegenenafgestelde verkeerslich-
tendientKopenhagenal eenpaar
jaar als depin-upvoorwie zijnof
haar stadautoluwwilmaken.

Minderbekendzijndeambiti-
euzeplannenHamburg.Het
stadsbestuurontvouwdeer eind
vorig jaarhetprojectGrünesNetz
(GroenNetwerk) omalle groene
plekken inde stad, zoalsparken
enspeeltuinenuit tebreidenen
onderlingmet elkaar te verbin-
den ineenuitgesponnennetwerk
van fiets- enwandelwegen.
Bedoeling is dat jede tweede
grootste stadvanDuitslandkunt
doorkruisenvia groenecorridors
zondernogmaar tedenkenaan

deauto.Binnende20 jaar zou
40procent vande totale stadsop-
pervlakte enkel enalleen toegan-
kelijk zijn voor fietsers enwande-
laars.Datmoetde stadwapenen
tegendeopwarmingvanhet kli-
maat enbijbehorendeoverstro-
mingenensuperstormen.Het is
hetzelfdeargumentdatAdem-
loosgebruikt voorhet overkap-
penvande ring inAntwerpen:
minderuitstoot enmeerbewe-
ging leverenalleenmaarwin-
naarsop.

Gij zultuwpoortensluiten
(vrije tijd binnen de stad stimuleren)

Wanneer jemeerkuntbeleven
omdehoek, is er ookminder
behoefte ommetdeautode stad
te verlaten.Mexico-Stad lan-
ceerde in2008PlanVerdeomde
uitstoot vanCO

2
indemiljoenen-

stad tegen te gaan.Eenvande
onderdelenwasMuevete enBici
(Grijp je fiets), dat dezeweekde
zevendeverjaardagviert, en in
essentie eenpermanenteauto-

loze zondag is. Elke zondag tus-
sen7uur indeochtenden2uur
indemiddagzijndebelangrijkste
verkeersaders verboden terrein
voorwagens enmotorfietsen.De
autovrije zonewerdelk jaaruit-
gebreid tot de48kilometer aan
stratenvandaag. In zeven jaar tijd
groeidehet aantal deelnemende
burgers van220.000 tot 4,5mil-
joen.Devoornaamste reden is

dat erheelwat tebelevenvalt op
deautovrije stratenen lanen: sal-
salessen, stadstheater, yogaof
socialedienstverleningzoals gra-
tis doktersadvies.Uit eenenquête
bleekdat40procent vandedeel-
nemersdeautovoorkorte afstan-
den inMexico-Stad linksheeft
laten liggen.Ook fietshandelaars
hebbende jongste jarengouden
zakengedaan.

Gij zultdebusslimmermaken
(openbaar vervoer aantrekkelijk maken)

In vergelijkingmet tien jaar gele-
denmakensteedsmeermensen
gebruik vanhet openbaar ver-
voer. InVlaanderenalleenal ver-
voerdeDeLijn in 1999223mil-
joen reizigers, vorig jaarwasdat
bijna540miljoen.Maar tochgaat
het gestegengebruikniet altijd
samenmet een toegenomen
tevredenheid.Deklachtenover

bus, tramenmetro in stedenzijn
vrij universeel: teweinigplaat-
sen, te lage frequentie, slechte
aansluitingen, gebrekkige infor-
matie, te complexnetwerk.
Zolangdienadelen indegeesten
doorwegen, blijft openbaar ver-
voer een te gebrekkig alternatief.
Heelwatmankementenverei-

sen investeringenop lange ter-

mijn,maar sommige stedendur-
venexperimenterenommeer
mensenopdebus, tramofmetro
tekrijgen. Zo ishet openbaar ver-
voer inTallinn sinds2013volledig
gratis, zoalsHasselt tussen 1997
en2014.Volgenshet stadsbestuur
ishet een succes, ookal bere-
kendeeenbureaudathet aantal
reizigersmet3procent toenam.

Is het de geschiedenis die zich-

zelf herhaalt of zijn wij het die in

herhaling vallen? Hoe dan ook, ik

had een fikse déjà vu toen ik het

ondernemerscommentaar op het

nieuwe Gentse mobiliteitsplan

las. Even waande ik me twintig

jaar terug in de tijd, toen de libera-

le schepen Sas van Rouveroij de

middenstand over zich heen kreeg

omdat hij de Gentse binnenstad

autoluw wou maken.

De tegenargumenten van toen zijn

ongeveer die van vandaag. De eco-

nomie draait bij de gratie van be-

reikbaarheid. En bereikbaarheid

is natuurlijk autobereikbaarheid.

De ‘alternatieve vervoerswijzen’

zijn misschien geschikt voor wie

niets omhanden heeft, maar niet

voor de mensen die er economisch

toe doen. In de jaren negentig wa-

ren het de winkeliers die het gelag

zouden betalen. Vandaag is het de

‘meest dynamische groep van

smart professionals en kenniswer-

kers’ die het bijltje zal leggen. ‘Eco-

nomie of leefbaarheid’: blijkbaar

moeten we kiezen.

Of niet? In de jaren negentig vol-

hardden Van Rouveroij en de zij-

nen in de boosheid. Het resultaat

gaf hen gelijk: economie én leef-

baarheid. Bij de middenstand

werd het gelag gelach. Nergens in

ons land is de leegstand kleiner

dan in het Gentse autoluwe stads-

centrum. In het ‘onbereikbare’

kuipke floreert het toerisme als

nooit tevoren.

Waarom zou het de innovatieve

sector slechter vergaan? ‘Gent

groeide, mede door de aanwezig-

heid van zijn universiteit en hoge-

scholen, uit tot de creatieve hub

van België’, heet het. So what? Kie-

zen studenten onderwijsinstellin-

gen omdat ze er gratis voor de

poort kunnen parkeren? Gedijen

onderzoekers en ICT’ers het best

in door parkeerterreinen omgeven

grijze kantoorgebouwen? Of wil-

len ze hun geest voeden met de

creatieve levendigheid van de

stad? In Sillicon Valley kennen ze

het antwoord: alle pingpongtafels

ten spijt is de braindrain naar de

steden volop aan de gang. In New

York hebben ze intussen al een

heuse Sillicon Alley.

New York is natuurlijk Gent niet.

Net zo min als Bordeaux, Mün-

chen, Basel, Nantes, Barcelona,

Freiburg, Kopenhagen, Stockholm

of Zürich dat zijn.

De auto als koekoek

Als wij van het verleden noch van

anderen iets leren, is het mis-

schien nuttig om de keuze waar

vandaag Gent en alle andere ste-

den voor staan in een ander for-

mat te gieten. In se is het debat te-

rug te voeren tot een dispuut over

parkeer- en wegcapaciteit en de

daarvoor gehanteerde tarieven.

Vrij vertaald: voor wie reserveren

we de per definitie schaarse ruim-

te en wie betaalt ervoor?

Eigenlijk gaat het om de universe-

le vraag naar de eerlijke verdeling

van lusten en lasten. Nog juister:

over de herverdeling van lusten en

lasten. De voorbije eeuw ging de

auto aan de haal met een steeds

groter deel van de ruimte. De auto

ontpopte zich tot een koekoek die

de andere vervoerswijzen syste-

matisch naar en soms over de ran-

den duwde. De klassieke straat be-

staat uit twee rijstroken geflan-

keerd door parkeerstroken, waar-

achter voetgangers voor de rest-

ruimte strijden met het straat-

meubilair. Pleinen veranderden in

parkings. Binnentuinen werden

garage-getto’s. Kelders en gelijk-

vloerse verdiepingen van gebou-

wen werden niet zelden stock-

ruimten voor stilstaand blik.

‘Maak plaats’ luidt de slogan van

de nieuwste Seat en die slaat heus

niet alleen op z’n royale bagage-

ruimte.

Anders dan weleens wordt be-

weerd, brengt dit alles geen geld in

het laatje. Integendeel. Het kost

stadsbesturen en dus de belasting-

betaler handenvol geld. Verkeers-

deskundige Joris Willems rekende

het uit: één ondergrondse par-

keerplaats kost 30.000 euro voor

de aanleg en 400 euro per jaar

voor onderhoud. Voor een doodge-

wone parkeerplaats op straat is

dat respectievelijk 3.500 en 200

euro. There is no such thing as a

free lunch, wist Milton Friedman

al en gratis bewonerskaarten zijn

daarop geen uitzondering. Ze wor-

den betaald door de belastingbe-

taler, of die nu een auto heeft of

niet.

Niet taxeren, maar laxeren

Waar ‘marktconforme’ prijzen in

elke andere context het doel zijn

van ondernemers, luistert het bij

parkeren blijkbaar niet zo nauw.

Nochtans weten ook ondernemers

wat parkeren kost. Toch wanneer

ze het zelf moeten betalen. Kijk

naar wat de Colruyts en Delhaizes

van deze wereld doen: ze maken

hun parkings de facto betalend

door de gebruikers te verplichten

tot een minimumaankoopbedrag.

Zowel de ruimte als de centen die

een stadsbestuur spendeert aan

auto-infrastructuur zijn verloren

voor andere bestemmingen: denk

aan groen en speelgelegenheid (de

verzuchting van stedelijke twee-

verdieners met kinderen), aan ter-

rassen (noodlijdende horeca! za-

kenlunches!), aan onderwijsbeleid

(innovatie! specialisatie!) en niet

te vergeten: openbaar vervoer.

Dat herinnert me aan het ultieme

argument van Voka waarom het

Gentse mobiliteitsplan (opnieuw)

niet kan werken. ‘Alternatief ver-

voer’, zo luidt het, is voor ‘nine-to-

five-werknemers wel een gemak-

kelijke en logische keuze’, maar

niet voor het creatieve, onderne-

mende deel van de bevolking. Ver-

sta: de auto is de norm in de stad,

ECONOMIE EN LEEFBAARHEID ZULLEN IN GENT NOG SAMENGAAN

De stad die niet meer
strop wil zitten

In 1997 herbergde het Emile Braunplein nog auto’s, nu prijkt er een stadshal. © Wouter Rawoens

Omdat Gent de auto zo veel mogelijk uit de binnenstad wil houden, wordt parkeren er fors duurder. De kritiek van ondernemers op
dat plan klinkt KRIS PEETERS bekend in de oren. Terwijl de historische stadskern autovrij maken toch ook niet bepaald een slechte
keuze is gebleken.

KRIS PEETERS

Wie? Mobiliteitsex-

pert en auteur van

onder meer ‘Weg

van mobiliteit’

(Vrijdag, 2014).

Wat? De plaats en

het budget die de

auto heeft opge-

eist, zijn tot hiertoe altijd onevenredig

geweest. Een correctie daarop is niet

meer dan rechtvaardig.

Eén ondergrondse
parkeerplaats kost
30.000 euro voor
de aanleg en 400
euro per jaar voor
onderhoud

het openbaar vervoer is een alter-

natief. En ook: nine-to-fivers hou-

den in al hun saaie gemakzucht en

passiviteit na vijven op met leven,

in tegenstelling tot de hyperkine-

tische, impulsieve ICT-nerds en de

duur bebrilde creatievelingen die

onze steden zo doen bruisen. Alle

gekheid op een stokje: dat is dus

een roep naar een beter uitge-

bouwd openbaar vervoer, overdag,

’s avonds, ’s nachts en in het week-

end, dat veel meer mag zijn dan

een pendelmachine voor gekostu-

meerde sardines.

Kijk eens aan. Zo ontdekken we

dat een plan dat door sommigen

werd weggezet als een taxerings-

plan eigenlijk niet taxeert, maar

laxeert. Het maakt budgettair en

letterlijk ruimte om tegemoet te

komen aan een behoefte die we al-

lemaal hebben. Het plan doet uit-

gerekend dat wat ondernemers al

jarenlang van de overheid verlan-

gen: besparen op de uitgaven en

meer doen met minder. Minder

auto’s in een stad betekent in de

praktijk niet alleen meer ruimte

voor sociale contacten en dus crea-

tiviteit, maar ook meer en beter

openbaar vervoer, door minder

uitgaven voor in een stedelijke

context niet-efficiënt privéver-

voer.

De klik van Voka

Mooi? Het wordt nog mooier: Vo-

ka maakte eigenlijk zelf ook al die

klik. Onlangs verhuisde het van de

periferie naar de Gentse binnen-

stad, naar een pand zonder eigen

parkeergelegenheid. En hetzelfde

is waar voor een deel van zijn ach-

terban dat inzet op bedrijfsver-

voersplannen, fietskoerierdien-

sten, een goede relatie met de

buurt en, last but not least, geluk-

kige werknemers die de stad zo

aantrekkelijk vinden dat ze er ’s

avonds niet uit wegvluchten in

door het bedrijf betaalde auto’s,

maar er juist willen wonen. Liefst

dan nog vlak bij het bedrijf.

Voor een maximale flexibiliteit, ja-

wel.

Gent doet wat
ondernemers al
jarenlang van
de overheid
verlangen:
besparen op de
uitgaven en meer
doen met minder
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Parkeren raakt ons allemaal



Waar fietsparkeren? 

Naast sportief of recreatief fietsen, gebruiken we onze fietsen 

meestal om ‘ergens’ heen te rijden: naar het werk, de biblio-

theek, het stadscentrum,… Op piekmomenten zoeken heel 

veel fietsers tegelijk een plekje. Dat vraagt een aparte aanpak. 

  

   

 

Wie met de motorfiets naar ent komt, vindt motoparkeer-

Gent hanteert daarbij twee speerpunten:

1)  Zoeken naar extra fietsparkeerplaatsen waar 
      er al een grote behoefte is 

2)  Pro-actief op zoek gaan naar interessante plekken 
      om nieuwe fietsenstallingen toe te voegen

Keuzes en plannen:

•  Plaatsen voorzien voor bakfietsen en fietskarren

•  Geen aparte stallingen voor elektrische fietsen 

• ‘Switch parkeerplaatsen’ die overdag voor fietsen en 
  ’s avonds en ’s nachts voor auto’s zijn (vb. aan scholen)

•  Tijdelijke ‘piekstallingen’ wanneer veel fietsen verzamelen 
   (vb. bij evenementen, koopjesperiode,…)

• Fietspontons om in bepaalde omstandigheden ook de ruimte 
   op het water te benutten

• Fietsenparkings:

o  Nu al aan de Korenmarkt, het Braunplein en de Vooruit
o  Uitbreiding met andere locaties is aangewezen

•  Combinatie fiets-auto en fiets-openbaar vervoer:

o  Meer fietsenstallingen aan belangrijke bus-en tramhaltes
o  Park and bike: eerste deel van de verplaatsing met de 
   auto + auto parkeren + verder fietsen
o  Bike and ride: eerst een eindje fietsen + fiets parkeren 
   + dan verder met de (deel)auto

•  Lokaal verbod om een fiets te stallen? 

o  Eventueel als er een goed alternatief vlakbij is, en 
   als er een hoge parkeerdruk op straat is

Waar kunt u uw fiets onderweg parkeren?

Switch parkeerplaatsen
Combinatie fiets-auto en 
fiets-openbaar vervoer



Evolutie aantal fietsers op 1 dag

  

   

Wie met de motorfiets naar ent komt, vindt motoparkeer-

Fietsen alomtegenwoordig

Gent wil een echte fietsstad zijn. Er kan zeker nog veel beter, 

maar iedereen kan zien dat het aantal fietsers al jaren pijlsnel 

groeit. Dat vraagt ook extra inspanningen voor fietsparkeren. 

Waar is uw fiets helemaal thuis?

Meer fietsen = meer ruimte voor fietsparkeren

Het is super dat er steeds meer fietsen in het Gentse straatbeeld 

opduiken. Ze rijden niet enkel rond, maar ze staan ook stil. Daarbij is 

er een verschil tussen fietsen die ‘thuis’ geparkeerd staan (herkomst) 

en fietsen die aan scholen, winkels, cafés,… staan (bestemming).

In het parkeerplan is een specifieke aanpak uitgewerkt voor de 

herkomstzijde (bewoners) en de bestemmingszijde (bezoekers) van 

fietsparkeren.

Waar parkeren bewoners hun fiets? 

Onderzoekscijfers uit 2012 leren dat in Gent 9/10 gezinnen 

minstens 1 fiets hebben. Een Gents gezin bezit gemiddeld 2,6 

fietsen.

Niet iedereen heeft de ruimte om fietsen thuis veilig en droog te 

parkeren. Gent wil daarom ook een goed aanbod van publieke 

stallingsvoorzieningen.

Enkele keuzes:

•  Klemtoon op een gebiedsgerichte aanpak met een goede 

   verhouding tussen het aantal openbare stallingen en het aantal 

   woningen

•  Zoeken naar locaties voor ‘inpandige’ buurtstallingen, zoals de 

   nieuwe fietsenparking ‘Luizengevecht’ in de Brugse Poort

•  Een ‘parkeermakelaar’ neemt een deel van die zoektocht op zich

•  Parkeren tegen gevels wordt niet gepromoot, omdat zulke fietsen 

   de veilige doorgang voor voetgangers kunnen blokkeren

•  Er komen geen nieuwe fietstrommels bij, onder meer door 

   de hoge kostprijs

Locatie

Groendreef

Onderdoorgang

Gaardeniersweg

Muinkkaai

Lindelei

Sint-Jorisbrug

Onderdoorgang

Phoenixbrug

Onderdoorgang

2009 2010 2011 2012 2013 2014

gemiddelde
jaarlijkse
groei

2100 2940

2413

4250

766 1144

4647

2786

3026

311 1000

283028682208

6057

sept.

okt.

maart

Telperiode

april

mei

mei

september

oktober

+ 11%

+ 7%

+ 22%

+ 13%

+ 6%

+ 111%

2270

1068

5122

2930

675

2337

2399

955

4172

2658

2538

2388

2867



  

   

 

   

Wie met de motorfiets naar ent komt, vindt motoparkeer-

Wie parkeert waar en wanneer met de auto?
 

Openbare parkings

• Tarieven in parkings worden duurder om langdurig parkeren en
  onnodige autoverplaatsingen te ontmoedigen.

• In de ‘rotatieparkings’ in het centrum is parkeren het duurst. 
 Doel is dat auto’s er minder lang blijven staan en dat er bijgevolg 
 sneller plaatsen vrij komen (vb: Vrijdagmarkt, Sint-Michiels en Reep).

• Gemengde parkings zijn goedkoper en bieden meer abonnementen 
 aan. Daar kan je langer parkeren (vb: Ramen, Savaanstraat, 
 Sint-Pietersplein).

• Gemengde parkings hebben ook voordelige bewonersabonne-
   menten.

Nieuwe uitgangspunten

• In het stadscentrum is parkeren op straat voor bewoners 
    of voor korte bezoeken (tot 3 uur); lang parkeren hoort in 
    de parkings thuis.

• Er komt een onderscheid tussen ‘rotatieparkings’ en 
   ‘parkings voor gemengd gebruik’

• De parkeerbehoefte van bewoners en bezoekers gaat voor 
    op die van werknemers en studenten. 

• Wie lang wil parkeren (= meer dan 5 uur), doet dit beter 
    buiten het centrum of kiest voor andere vervoerswijzen 
 (fiets, openbaar vervoer, park and ride, taxi…). 

Nieuwe tarieven straatparkeren Parkeren op straat 

• Er komt een nieuwe eenvoudigere afbakening van 4 parkeer-
 zones met eigen tarieven.

  o Rode zone: hoogstedelijk gebied

  o Groene zone: centraal stedelijk gebied

  o Oranje zone: stationsomgeving

  o Gele zone: stedelijk gebied (eerste half uur gratis)

• De ‘blauwe zone’ verdwijnt (= geen parkeerschijf meer nodig)

• Proefproject met ‘stop&shop’-plaatsen, waar je maximaal 1 uur 
 kan parkeren. Zo komen er in het centrum sneller plaatsen vrij.

• Met een ‘virtuele parkeerkaart’ betaal je alleen de echt 
 geparkeerde tijd (= handig voor wie regelmatig in Gent parkeert)

dag

1e uur
2e uur
3e uur
som 3 
uur
dagtarief

avond
1e uur
2e uur
3e uur
som 5
uur

9-19u

€2,50
€3,50
€4,00

€10,00
-

19-24u
€1,50
€1,50
€1,50

€7,50

19-23u
€1,00
€1,00
€1,00

€4,50

9-19u

€1,50
€1,50
€1,50

€4,50
€6,00

9-19u

€1,50
€1,50
€1,50

€4,50
-

9-19u

€0,80
€0,80
€0,80

€2,40
€3,00

 15 min. gratis  15 min.  15 min.  30 min.

Openbaar
parkeerverbod

Parkings

Rotatieparkings

Tariefzones

Parkings
gemengd gebruik

Straatparkeren



  

   

 

    

Wie met de motorfiets naar ent komt, vindt motoparkeer-

• Nieuwe tarieven maken het voor bewoners makkelijker om een vrije plek te vinden:

 o duurdere bezoekerstarieven

 o uitbreiding betalend avondparkeren

• Ontmoediging misbruik bewonersplaaten: hogere retributies voor niet-bewoners die 
   daar parkeren

• 1ste bewonerskaart blijft gratis, 2de zal 250 euro kosten

• Kleinere bewonerszones zodat voorbehouden parkeerplaatsen echt voor buurt-
    bewoners zijn

• Meer bewonersplaatsen (na onderzoek en op maat van de buurt) 

• Niet meer automatisch gratis bewonerskaarten bij grote nieuwe ontwikkelingsprojecten

• Buurtparkings kunnen verdwenen parkeerplaatsen of een zeer groot tekort opvangen.

• Soepelere parkeervergunningen voor sommige beroepen (vb: zorgverstrekkers, loodgieters,…) 
 onder voorwaarden en binnen bepaalde tijdsvensters gebruik kunnen maken van voorbehouden bewonersplaatsen











Maatwerk blijft nodig

Speciale parkeervergunningen:

• Specifieke (beroeps)doelgroepen mogen daarmee 

 overdag (9u – 18u) op bewonersplaatsen parkeren 

 (max. 2u): vb. mantelzorgers, loodgieters,…

• Ook zorgverstrekkers mogen hier parkeren (max. 2u) 

 = aanvullend op aanbod van ‘Parkeer + Zorg’.

• Meer voorbehouden bewonersplaatsen

Ondersteuning
autodelen:

• Meer voorbehouden 

 parkeerplaatsen voor 

 autodeelorganisaties

• Particulier autodelen: 

 autodeelkaart wordt in 

 heel Gent geldig

Elektrische voertuigen:

• Laadpalen op locaties voor lang-

 parkeren (vb. P&R’s, ondergrondse 

 parkings, buurtparkings)

• Geen gunstiger parkeertarief, 

 omdat ze evenveel ruimte in 

 beslag nemen als conventionele 

 auto’s

Laden en lossen:

• Kan op allerlei verschillende manieren

• Succesvol proefproject met ‘laad- en los-

 zones’ wordt uitgebreid, met parkeersen-

 soren

• Stadsdistributiecentrum: organisatie van 

 laad- en loszones herbekijken

Vrachtwagens en touringcars:

• Zwaar vervoer (vrachtwagens en touringcars) vormt 
 een apart hoofdstuk in het globale mobiliteitsplan.

• Geparkeerde vrachtwagens veroorzaken lokale hinder 
 op verschillende plaatsen

• Het bestaande aanbod moet beter en er moeten ook 
 nieuwe parkeermogelijkheden bijkomen

Wat met…?

• Werfinnames: gekend probleem, maar nog verder uit 

 te werken

• Kiss and ride: enkel in specifieke situaties mogelijk bij 

 een school (zoveel mogelijk auto’s vermijden aan de 

 schoolpoort)



Parkeerrichtlijnen trekken de nieuwe 
visie ook door bij stadsontwikkelingen

Visie

• Projectontwikkelaars moeten parkeerbehoeftes op eigen 

    terrein oplossen, en niet op straat.

  Alleen zo blijft de kwaliteit van de openbare ruimte bewaard.

• Er is een minimumrichtlijn voor fietsstallingen. Maar meer 

    plaats voorzien mag zeker!

• De richtlijnen voor auto’s zijn krap (tussen een minimum 

    en maximum vereist aantal parkeerplaatsen).

  Zo wil Gent vermijdbaar autogebruik tegengaan.

• Het uiteindelijke aantal voor een specifiek bouwproject 

    volgt uit een wisselwerking tussen het openbaar parkeer-

 aanbod in de buurt, het parkeerregime, vergunningsbeleid,…

Fiets

Doel = minstens voldoende + kwalitatieve fietsenstallingen voorzien

Waarom?

• Dit stimuleert fietsgebruik.

• Het vermijdt dat er in de buurt overlast ontstaat van geparkeerde fietsen. 

Auto

Dubbel doel = niet te weinig autoparkeerplaatsen voorzien, maar ook niet te veel.

Waarom?

• Een tekort aan plaatsen zou extra parkeeroverlast in de buurt veroorzaken. 

• Te veel parkeerplaatsen zuigen nog meer auto’s aan en ook dat is niet 
 goed. Gent wil immers een leefbare en veilige stad zijn.

Wat zijn ‘parkeerrichtlijnen’?

Een parkeerrichtlijn bepaalt hoeveel fiets- en autoparkeerplaatsen 

er in een bouwproject moeten zijn (bij nieuwe kantoren, woningen,…).

Afwijkingen blijven mogelijk

Minder parkeerplaatsen dan de minimumrichtlijn:

• Als de ontwikkelaar voldoende extra fietsparkeerplaatsen 
 voorziet (afwijking = max. 10%)

• Als het project voorziet in autodelen (afwijking = max. 
 20%)

• Als er vlakbij een goede parkeeroplossing is

• …

Meer plaatsen dan de maximumrichtlijn:

• Als compensatie van naburige ontwikkelingen

• Als de parkeerdruk in de directe omgeving hierdoor 
 vermindert



Welke rol speelt ‘park and ride’ 
in het parkeerplan? 

Wondelgem - Industrieweg

Wondelgem - Botestraat

Mariakerke

Oostakker

Omgeving Koopvaardijlaan/Afrikalaan

Dampoortstation

Omgeving Gasmeterlaan, nabij tram 1

Sint-Pietersstation

Omgeving N43 x R4, Maaltepark

Omgeving Tramstraat, sporthal Zwijnaarde

Gentbrugge

B401

Ledeberg

Gentbrugge-Moscou

The Loop

P+R Grootschalige park & ride
met P+B faciliteiten

P+R Kleinschalige park & ride

P+B Park & bike/park & walk

P+R Te onderzoeken P+R grootschalig

P+R Te onderzoeken P+R kleinschalig

P+R

P+R
P+R

P+R

P+R

P+R

P+R

P+R

P+R

P+R

P+R

P+R

P+R

P+B

P+R

P+R

Grootschalige park & ride
(tijdens weekend/avond)
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0 500 1000 m

P+R

P+R

P+R

Wat is de visie?

• Enkele grote, sterk uitgebouwde P+R’s

• Op tal van plaatsen ook kleinere P+R’s

• Niet alleen in combinatie met openbaar vervoer, maar ook met 
 de fiets (park and bike) of een wandeling (park and walk)

• Stimuleren dat ook bewoners er parkeren, zodat ruimte bijvoor-
 beeld ´s avonds goed gebruikt wordt

Grootschalige P+R:

• Gentbrugge (+ Arsenaal): 

   werking van de parking verbeteren 

   capaciteitsuitbreiding onderzoeken

• B401 + Ledeberg

• Omgeving Drongensesteenweg (te onderzoeken)

• Omgeving Afrikalaan (te onderzoeken)

• The Loop: RUP voorziet P+R van 500 parkeerplaatsen

Kleinschalige P+R:

Bestaande:

• Oostakker 

• The Loop 

• Gentbrugge-Moscou 

• Wondelgem – Industrieweg 

• Wondelgem – Botestraat 

• Mariakerke

Nieuwe (onderzoek opstarten):

• Omgeving Gasmeterlaan, nabij tram 1 

• Omgeving Tramstraat, sporthal Zwijnaarde 

• Omgeving knooppunt N43-R4, Maaltepark 

• UZ (te onderzoeken)

• Alternatief in Oostakker

Randparkings:

Aan de rand van de binnenstad, en daarom vooral gericht op ‘park 
and walk’ en ‘park and bike’:

• Dampoort (te integreren in de volledige vernieuwing van Gent-
 Dampoort en omgeving) 
• Koopvaardijlaan, in de buurt van de Bataviabrug

Evenementen P+R:

Hoge behoefte bij grote evenementen (vb: Gentse Feesten, 
activiteiten in Flanders Expo, Ghelamco arena,…):

• Parking The Loop 

• Parking Gent Sint-Pieters

• Parking Zuiderpoort 

• Parking Gent Dampoort 

• Parking Ghelamco arena 

• Parking AZ Sint-Lucas 

• Omgeving Watersportbaan

   /Blaarmeersen 

Park and Boat:

Gericht op toeristen:

• Bijlokekaai – Vismijn
• Sint-Antoniuskaai – Vismijn
• Evenementen (vb. Ghelamco Arena)

AZ Sint-LucasP+R

DampoortstationP+R

ZuiderpoortP+R

Watersportbaan/BlaarmeersenP+R

Sint-PietersstationP+R

P+R The Loop

P+R Ghelamco-arena

Park and ride is vooral bedoeld voor wie echt lang wil parkeren. 

Het laatste deel van de verplaatsing kan dan bijvoorbeeld 

met de fiets of het openbaar vervoer. 

De stad beseft wel dat de impact van park&ride op de parkeerdruk

in de stad in perspectief gezien moet worden. Het is geen 

wondermiddel maar wel een volwaardig alternatief in de 

verplaatsingsketen.



Even voorstellen: de ‘parkeermakelaar’

Wat doet een parkeermakelaar?

• Een parkeermakelaar legt voor private parkeerplaatsen (fiets of 

 auto) vraag en aanbod naast elkaar. 

• Wie parkeerplaatsen in de aanbieding heeft, kan die via de 

 parkeermakelaar ter beschikking stellen. 

• Wie op zoek is naar een parkeerplaats voor een fiets, auto, 

 motor,… kan via de parkeermakelaar beschikbare plaatsen raad-

 plegen. 

• De parkeermakelaar werkt zo als tussenpersoon, net zoals dat 

 bijvoorbeeld bij woningen gebeurt.

Doelpubliek:

• Vooral bewoners

• Evenementen (bij piekmomenten)

Andere doelgroepen?

• Wat wel kan: parkeren op afstand organiseren.

• Maar de parkeermakelaar gaat NIET op zoek om 
 het parkeeraanbod voor bezoekers, werknemers, 

 studenten, … te verhogen.

Het Parkeerplan Gent sleutelt niet enkel aan parkeerzones, 

-tarieven,… maar ziet ook kansen om met een vernieuwende 

aanpak het verschil te maken. Daarbij is ook een rol weggelegd 

voor een zogenaamde ‘parkeermakelaar’.

Meer efficiëntie door dubbel gebruik

• Veel parkeerplaatsen staan nu vaak leeg buiten bepaalde 
 uren (vb: parkings aan bedrijven, winkels, scholen,…)

• In de ‘onderbenutte’ periodes is er nochtans ook een grote 
 parkeerbehoefte, vooral bij bewoners.

• Meervoudig gebruik van de bestaande parkeerruimte kan 
 een oplossing bieden. 

• Parkeermakelaar wil vraag en aanbod bij elkaar brengen 
 zodat parkeerplaatsen voor meer dan één functie gebruikt 
 worden.

   Bijvoorbeeld: In daluren zou een bedrijfsparking als 
   buurtparking kunnen dienen.





Niet enkel het stadscentrum kan slimme 
parkeeraanpak goed gebruiken

Drongen Centrum

• Blauwe zone werkt goed

• Parkeerdruk is beheerst 

• Er is nog parkeerruimte over

• Nog onduidelijk of heraanleg Drongenplein tot minder 
 parkeerplaatsen leidt

 o Oefening binnen ontwerpproces van het plein

 o Langparkeerders horen niet op het centrumplein thuis

• Doel om park and ride aan de rand te faciliteren

Merelbeke stationsomgeving

• Stationsparking

• Meeste geparkeerde wagens zijn van pendelaars

• Uitbreiding kan zinvol zijn

• Blauwe zone blijft behouden

• Proberen om het parkeergedrag van pendelaars nog meer te 
 sturen

• Ook buurgemeenten zouden blauwe zone invoeren

• Geplande heraanleg van de Bloemstraat en het plein

• Aantal parkeerplaatsen vermindert

• Afstemming nodig met buurgemeenten Melle en Merelbeke

Gemeenteplein Sint-Denijs-Westrem

• Grondige wijzigingen op komst in de volgende 5 à 10 jaar

• Activiteiten komen dichter bij mekaar

• Heraanleg gemeenteplein 

• Komst tramlijn 7

• Uitstel verkeersleefbaarheidsplan om beter op de veranderingen 
 in te kunnen spelen

• Op korte termijn: blauwe zone voor enkele lokale knelpunten

In het Gents parkeerplan zijn ook drie buitengebieden mee 

onder de loep genomen: het Gemeenteplein van Sint-Denijs-

Westrem, Drongen Centrum en de stationsomgeving van 

Merelbeke.



Hoe gaat het nu verder?

Timing strategisch beleidsplan

• 30/06/14: ‘parkeerplan 2020’

• 01/07/14:  start van ‘openbaarheid van documenten en discussie’

• 27/8/14 – 10/9/14: start infomarkt parkeerplan

• 4/9/14: panelgesprek (als vervolg op het ‘denk mee’-traject 2013)

• 24/11/14: beslissing door de Gentse Gemeenteraad

Implementatie parkeerplan

• De stad Gent zal de vele kleine en grote maatregelen niet in één 
 keer, maar geleidelijk en gefaseerd uitrollen.

• Voor sommige onderdelen is nog apart onderzoek nodig; andere 
 elementen kunnen sneller gaan.

• De vernieuwing van de huidige lichting parkeerautomaten in 
 2015 zal voor de implementatie een sleutelmoment betekenen. 

• Bijsturingen aan het strategische plan kunnen altijd nog, als 
 dat nodig blijkt.

• Het Mobiliteitsbedrijf is alert voor nieuwe ontwikkelingen
 en trends, onder meer in de richting van meer elektronisch 
 parkeren, en minder papieren administratie.

Meer info: mobiliteitgent.be/parkeerplan

Het ‘Parkeerplan Gent 2020’ is een strategisch beleidsplan dat de 

Gentse parkeerfilosofie bepaalt. De operationalisering van het 

parkeerplan is dan de logische volgende stap. 

Het Mobiliteitsbedrijf kan de strategische keuzes verder praktisch 

uitwerken en stap voor stap parkeermaatregelen uitvoeren.  


