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Voorwoord 

De Kadernota Parkeerbeleid Delft 2013-2020 beschrijft de hoofdlijnen van 
de strategische parkeervisie voor de periode 2013 t/m 2020. Deze 
hoofdlijnen worden de komende jaren verder uitgewerkt in een 
uitvoeringsagenda. Delft streeft naar een innovatief, toekomstvast en 
betaalbaar parkeerbeleid, waarbij de schaarse ruimte op een logische en 
eenduidige manier verdeeld wordt. 

Wij willen alle deelnemers van de online dialoog van 5 september tot en met 
3 oktober 2011 en het gesprek met de Delftse belangenorganisaties van 26 
september 2011 (Parkeerdialoog), het Parkeerpanel, een afvaardiging van 
die belangenorganisaties, van 4 juli en 15 augustus 2012 en de deelnemers 
van de Parkeerpodia van 13, 17 en 18 september 2012 alsmede de 
deelnemers aan de consultatieronde van het college in februari 2013 
hartelijk danken voor hun reacties. Hun bijdragen zijn waardevol geweest in 
de totstandkoming van deze strategische parkeervisie. 

Het college van burgemeester en wethouders 
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Samenvatting 

Aanleiding en probleemstelling 
De afgelopen jaren is veel maatwerk in parkeren geslopen en zijn veel 
lokale reguleringsmaatregelen toegepast. Het parkeerbeleid is hierdoor haar 
eenduidigheid kwijtgeraakt. Voorts vinden in Delft grootschalige 
ontwikkelingen (Spoorzone, TICD) plaats, die om een helder 
afwegingskader voor de bijbehorende parkeervraagstukken. Verder heeft de 
gemeente de taak tot een forse bezuiniging op de parkeerketen te komen. 
Het dilemma waar Delft voor staat is concurrerend te blijven in de regio, 
gastvrij te zijn en blijven voor bezoekers van de binnenstad, winkels en 
voorzieningen en toeristen, en de betaalbaarheid van het parkeren voor de 
diverse doelgroepen. 

Doelstelling 
Doel van het nieuwe parkeerbeleid is voor een gastvrije en leefbare stad tot 
2020 een betaalbare parkeerregulering te verwezenlijken en het rendement 
van garageparkeren te verbeteren. De keuzes die daarmee samenhangen 
leiden tot een vereenvoudigd, gastvrij en betaalbaar parkeerbeleid. Dit 
nieuwe parkeerbeleid voorziet onder andere in de volgende maatregelen: 
• Vereenvouding en uniformering verbeteren de herkenbaarheid van de 

parkeerregulering in Delft. 
• De kans op een parkeerplaats voor de eerste auto van bewoners, 

bezoekers en ondernemers van de binnenstad wordt groter. 
• De gastvrijheid wordt gediend met een concurrerend parkeertarief, 

zodat Delft een aantrekkelijke (binnen)stad blijft in de regio. 
• Door het invoeren van digitalisering behaalt Delft structureel meer 

efficiëntie, waarmee de toekomstvastheid en de betaalbaarheid van het 
parkeren gediend zijn. 

• Nieuwe parkeernormering faciliteert maatwerk en flexibiliteit, waarmee 
ruimtelijke ontwikkelingen en de bijbehorende parkeervraagstukken 
consistent invulling kunnen krijgen 

• Parking Delft BV speelt een belangrijke rol bij het onderzoek naar een 
integraal parkeerbedrijf, met het oog op het rendabeler maken van de 
parkeergarages. 

Gebruik is gemaakt van de laatste inzichten in en mogelijkheden van -
digitalisering en efficiënt en integraal werken. Het loslaten van het gesloten 
circuit en het in samenhang bekijken van straat-, vergunning- en 
garageparkeren maken het mogelijk om naar een optimum toe te werken 
tussen straat- en garageparkeren.. De parkeergarages zijn gerealiseerd op 
grond van de kennis, de (economische) omstandigheden en politiek-
bestuurlijke wensen van toen. Zij waren een stimulans voor een 
kwaliteitsverbetering van de binnenstad: de garages hebben de autoluwe 
binnenstad mogelijk gemaakt, wat de economische vitaliteit en de 
leefbaarheid heeft bevorderd. De totstandkoming van Parking Delft BV in 
2005 is een zoekproces geweest naar de meest gewenste organisatorische, 
juridische, financiële constructie. Midden jaren '90 zijn hiervoor de eerste 
contouren neergezet, zonder toen al een helder toekomstbeeld of een 
rechtsvorm te hebben formuleerd. Zo werd de eerste parkeergarage (de 
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Phoenix) nog als onderdeel van de gemeentelijke exploitatie gezien en was 
er bij Zuidpoort sprake van een private ontwikkeling via de toenmalige 
stichting Parkeervoorzieningen Delft / Parking Delft BV. en lag de 
Marktgarage (voorheen Koepoortgarage) nog op de tekentafel. Sindsdien 
kristalliseert zich meer en meer een strategie uit toe te werken naar een 
integraal exploitatiebedrijf Parkeren, dat gericht is op het bereiken van meer 
rendement. 

Hoofdlijnen van de nieuwe parkeerregulering 
Delft wil een aantrekkelijke, gastvrije, bereikbare en dynamische stad zijn 
met oog voor innovatie en duurzaamheid. Het parkeerbeleid ondersteunt 
deze ambitie met parkeerregulering die de juiste parkeerder op de juiste 
plaats geleidt. Voor bestaande openbare parkeerplaatsen in de binnenstad, 
binnen- en buitenring zijn twee doelgroepen prioritair: bewoners en hun 
bezoek. Zij krijgen meer kans op een parkeerplaats in de buurt van hun 
woning. Bezoekers worden gefaciliteerd naar de makkelijk bereikbare 
parkeergarages en een aantal openbare parkeerterreinen (Paardenmarkt, 
Gasthuisplaats en Nijverheidsplein). In gereguleerd gebied en in 
parkeergarages wordt ingezet op achteraf betaald parkeren per tijdseenheid 
(real time). 
Het accent ligt op eenvoud van beleid en een efficiënte uitvoering van 
parkeerbeheertaken. De innovatie wordt gevonden in digitalisering, die twee 
doelen dient: (1) betere dienstverlening aan de verschillende doelgroepen 
en (2) het realiseren van de ambitieuze bezuinigingsdoelstelling. 

Een greep uit de nadere uitwerking op hoofdlijnen 
In een vroeg stadium is Delft over het parkeerbeleid in gesprek gegaan met 
de stad. Hieruit bleek dat velen de huidige regulering ingewikkeld en 
onoverzichtelijk vinden, vooral voor bezoekers. Ook vroeg men aandacht 
voor de hogere parkeerdruk door de groei van het autobezit. Veel kritiek 
werd geüit op het voorgestelde mixparkeren in de binnenstad. Een brede 
opvatting wordt gedeeld dat bezoekers van de binnenstad in de 
parkeergarages moeten parkeren. Bewoners hebben duidelijk gemaakt dat 
zij de prijs van de eerste vergunning gelijk willen houden. Deze inbreng is 
betrokken bij het uitwerken van het nieuwe parkeerbeleid. Dit heeft geleid 
tot scherpere keuzes om de juiste parkeerder op de juiste plek te laten 
parkeren (zoals het beter benutten van de parkeergarages). 

Voor Delft betekent dit onder meer het volgende: 
• Binnenstad: de betaaltijden worden uitgebreid. Het kortparkeertarief 

wordt overal in de binnenstad gelijk gesteld op € 2,50. Dat wil zeggen op 
de Paardenmarkt, Gasthuisplaats en in het Spoorzonegebied (excl. 
Nijverheidsplein). Elders verdwijnen de mogelijkheden voor 
bezoekersparkeren op straat (runshop- en mixparkeerplaatsen). Met dit 
tarief neemt Delft een krachtige, concurrerende positie in ten opzichte 
van andere steden met een aantrekkelijke binnenstad. Door duidelijke 
scheiding van parkeren voor eerste auto's en bezoek van bewoners en 
parkeren voor bezoekers zal het zoekverkeer door bezoekers afnemen. 
De Gasthuisplaats en de Paardenmarkt zijn bedoeld voor bezoekers, 
met name op vrijdag en zaterdag als de parkeergarages overbezet zijn. 

iv 
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Andere doelgroepen, zoals ondernemers / werknemers kunnen hier 
alleen terecht als er nog restcapaciteit beschikbaar is. Voor de eerste 
auto van bewoners woonachtig op de Paardenmarkt of Gasthuisplaats 
zal een supplementvergunning worden aangeboden, zodat deze groep 
met hun vergunning altijd dichter bij hun woning kunnen parkeren. 
Binnen- en buitenring: regulering in de binnenring is nodig om 
uitwijkgedrag van bezoekers van de binnenstad te voorkomen. 
Structureel uitwijkgedrag leidt namelijk tot overlast en inkomstenderving 
bij de parkeergarages. Bewoners van de binnen- en buitenring worden 
blijvend voorzien van een betaalbare vergunning voor de eerste auto en 
een (digitale) bezoekersregeling. Betaaltijden en uurtarieven voor de 
binnenring worden meer in lijn gebracht met die van de binnenstad, 
uitgezonderd op zondag. In de buitenring zijn aangepaste 
reguleringstijden mogelijk als specifieke omstandigheden daar om 
vragen. Bezoek aan winkels of andere voorzieningen wordt gefaciliteerd 
met een Stop&Shop-tarief (eerste uur € 0,50). Uitbreiding van 
reguleringsgebied vindt plaats op basis van betaald parkeren met 
vergunningen voor belanghebbenden (bewoners en ondernemers) en 
een bezoekersregeling voor bewoners. 
Parkeercommunicatie: Om te bevorderen dat de doelgroepen 
geïnformeerd zijn over parkeertarieven, -garages en -terreinen is 
actuele informatie te vinden op de website van Delft. Verder zal een 
promotiecampagne belparkeren moeten stimuleren. De kernboodschap 
van bij de communicatie van het nieuwe parkeerbeleid wordt gevormd 
door de doelgroepenbenadering en "de juiste parkeerder op de juiste 
plaats". Dit wordt ondersteund door de ontwikkelingen waarbij meer en 
meer parkeerinformatie "in-car" beschikbaar komt via smartphones en 
navigatiesystemen. 
Parking Delft BV: In 2017 zal de nieuw te bouwen Spoorsingelgarage bij 
Parking Delft BV worden ondergebracht. De kadernota stuurt op zowel 
de uitwisselbaarheid van het straat- en garageparkeren als op het 
verbeteren van de bezettingsgraad. Dit laatste kan worden beschouwd 
als een van de stappen op weg naar een marktoriëntatie, die overigens 
de eerste tien jaar nog niet aan de orde is. Scenario's voor een integraal 
parkeerbedrijf worden onderzocht en eind 2013 gepresenteerd. 
Parkeemormen: de nieuwe Nota Parkeemormen geeft duidelijkheid bij 
het oplossen van de parkeerbehoefte in de stad bij nieuwe - -
ontwikkelingen. De nota biedt een handvat om bij ruimtelijke 
ontwikkelingen flexibiliteit mogelijk te maken en maatwerk te kunnen 
leveren bij de parkeerbehoefte enerzijds en de beheersbaarheid van de 
parkeerdruk anderzijds. 
Parkeren in overige gebieden: als er sprake is van parkeeroverlast in 
woonstraten of bij voorzieningen, dan is de gemeente bereid om in 
overleg met belangenhebbenden, volgens een in meerdere gemeenten 
gehanteerde werkwijze, over te gaan tot invoering van parkeer­
regulering. Als (uitbreiding van) regulering de logische oplossing is, sluit 
deze regulering in principe aan op de regulering in aansluitend gebied. 
P+R is voorzien bij station Delft en station Delft-Zuid. Er zijn plannen 
voor een Multimodaal transferium POORT van Delft. 
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• Bijzondere doelgroepen: voor gehandicapten, hulpverleners, deelauto's, 
elektrische oplaadpunten, grote voertuigen, laden en lossen / Kiss & 
Ride en carpoolen worden aparte voorzieningen getroffen. 

• Spoorzone: Vanaf 2017 worden de huidige parkeerplaatsen onder het 
spoorviaduct grotendeels vervangen door parkeerplaatsen in de 
Spoorsingelgarage. Tot aan realisatie van de Spoorsingelgarage zullen 
tijdelijk compensatieparkeerplaatsen beschikbaar zijn, zoals op het 
Nijverheidsplein. Een mogelijke optie is de Grotiuslocatie . Voor 
bewoners en hun bezoek in de Olofsbuurt / Westerkwartier moet dit 
tijdelijk verlichting geven voor de opgeheven parkeerplaatsen. 

• Evaluatie Poptahof 
De toezegging om het huidige parkeerregime in Voorhof-Noordwest 
tussentijds te evalueren is uitgevoerd door het afnemen van interviews 
met een aantal stakeholders en door een quick scan-parkeeronderzoek. 
Delft had met fase 1 van de nieuwe regulering voor ogen 'de juiste 
parkeerder op de juiste plaats'. Deze doelstelling is gehaald. Binnen het 
gereguleerde gebied is een betere verdeling van de parkeerdruk bereikt 
en komt uitwijkgedrag van derden niet meer voor. Voor de zomer 2013 
vindt een uitgebreide evaluatie plaats waarin ook gekeken wordt naar 
de precieze tijden van het parkeerregime. 

Financiën 
De initiële en tevens structurele bezuinigingstaakstelling bedraagt € 
1.120.000 per jaar vanaf 2014. Daaraan toegevoegd zijn in de 
Programmabegroting 2013-2017 aanvullende structurele bezuinigingen van 
circa € 327.000 per jaar. De totale structurele bezuinigingstaakstelling komt 
daarmee op € 1.447.000. Daarnaast is er in het huidige financiële 
meerjarenbeeld een tekort in verband met het wegvallen van inkomsten 
door het opheffen van parkeerplekken onder het spoorviaduct (vanaf 2017: 
€ 350.000). Voor de volledige inspanningsverplichting (€ 1.797.000) is een 
integraal financieel dekkingsplaatje opgewerkt (§ 2.6). 

De financiële onderlegger bij het beleid is een duurzame en integrale 
afweging. 

vi 
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1 Inleiding 

1.1 Aanleiding en probleemstelling 

De afgelopen 20 jaar is landelijk en in Delft het autobezit flink gegroeid. Het 
onvermijdelijk gevolg is een toenemende parkeerdruk. De beschikbare 
openbare ruimte om al deze auto's te kunnen laten parkeren is echter 
beperkt. Extra parkeerplaatsen aanleggen kan eigenlijk alleen maar in 
gebouwde voorzieningen, maar daar hangt een behoorlijk prijskaartje aan. 
Het dilemma waar Delft voor staat is het eerlijk verdelen van de beschikbare 
parkeercapaciteit en van de bijbehorende kosten, waarbij zoveel mogelijk 
rekening gehouden moet worden met de belangen van de verschillende 
doelgroepen in de stad, zoals bewoners, bezoekers en werknemers. 

In 2000 is de Nota Bereikbare Binnenstad, parkeerbeleid sleutel tot 
autoluw(plus) vastgesteld voor het parkeerbeleid in en rond de binnenstad. 
De Nota Bereikbare Binnenstad is de basis geweest voor de huidige 
parkeerregulering in de binnenstad en in de schilwijken rondom de 
binnenstad. Met deze nota is ingezet op vergunningparkeren voor 
bewoners en ondernemers in de binnenstad en de schil, betaald parkeren 
rond autoluwplus voor kortparkerende bezoekers en parkeergarages aan de 
rand van de binnenstad voor langparkerende bezoekers. Verder is er 
flankerend beleid voor een kwalitatief hoogwaardige, autoluwe binnenstad 
onder meer vastgelegd in de Nota Binnenstad vitaal en gastvrij. Naast deze 
nota zijn in aparte nota's de parkeemormen (Nota Parkeren en Stallen) en 
gehandicaptenparkeren geregeld. De parkeertarieven op straat worden 
tweejaarlijks aangepast, vergunningtarieven jaarlijks. 

De gemeente Delft heeft behoefte aan een nieuwe, stadsbrede visie op 
parkeren. Het huidige parkeerbeleid past onvoldoende bij de ambities van 
de gemeente en de ontwikkelingen in de stad: 
• In de loop der jaren is veel maatwerk en zijn lokale oplossingen 

toegepast, waardoor het parkeerbeleid eenduidigheid mist en 
onduidelijkheid is ontstaan, vooral bij bezoekers. 

• In de stad vinden grootschalige ruimtelijke ontwikkelingen plaats, zoals 
de Spoorzone en TICD. Deze ontwikkelingen vragen kaders waarbinnen 
de opkomende parkeervraagstukken invulling moeten krijgen. 

• De gemeente heeft te maken met een forse bezuinigingstaakstelling. 
Vanaf 2017 dient er op de parkeerketen op jaarbasis structureel € 
1.797.000 te worden bezuinigd. Nieuw parkeerbeleid levert hieraan 
belangrijk aandeel door explicieter te zijn in prioriteiten bij te maken 
keuzes. Het grootste deel van de bezuinigingen wordt gerealiseerd door 
efficiëntere handhaving en door in 2013 en 2014 een verregaande vorm 
van digitalisering van de parkeerketen door te voeren. 

De parkeergarages zijn destijds gerealiseerd op grond van de kennis, de 
(economische) omstandigheden en politiek-bestuurlijke wensen van toen. 
Zij waren een stimulans voor een kwaliteitsverbetering van de binnenstad: 
de garages hebben de autoluwe binnenstad mogelijk gemaakt, wat de 

1 
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economische vitaliteit en de leefbaarheid bevorderde. Aan de 
totstandkoming van Parking Delft BV in 2005 is een proces voorafgegaan 
naar de meest gewenste organisatorische, juridische, financiële constructie. 
Midden jaren '90 zijn hiervoor de eerste contouren neergezet, zonder toen 
al een toekomstbeeld of een rechtsvorm te hebben formuleerd. Zo werd de 
eerste parkeergarage (de Phoenix) nog als onderdeel van de gemeentelijke 
exploitatie gezien en was er bij Zuidpoort sprake van een private 
ontwikkeling via de toenmalige Stichting Parkeervoorzieningen Delft / 
Parking Delft BV en lag de Marktgarage (voorheen Koepoortgarage) nog op 
de tekentafel. 
Parking Delft BV speelt in het geheel van maatregelen een belangrijke rol, 
met het oog op het voornemen van de gemeente de bezettingsgraad te 
verbeteren en voor te sorteren op het rendabeler maken van de 
parkeergarages. 

1.2 Doel 
Parkeerbeleid gaat met name over het logisch verdelen van de schaarse 
parkeercapaciteit. In de Kadernota Parkeerbeleid Delft 2013-2020 wordt 
aangegeven welke (principiële) keuzes daarbij door de gemeente gemaakt 
worden om de juiste parkeerder op de juiste plaats te krijgen. 
Gezien de schaarste aan parkeercapaciteit en het prijskaartje dat hangt aan 
het realiseren van extra capaciteit is inzetten op maximaal dubbelgebruik 
een vereiste. Om daar aan te kunnen voldoen dient het parkeerbeleid onder 
andere uit te gaan van een integrale benadering tussen straat- en 
garageparkeren. Bovendien zullen de kaders toekomstvast moeten zijn. 
Gezien onzekerheid over hoe de parkeervraag zich de komende jaren zal 
ontwikkelen zijn de kaders slechts beperkt afhankelijk van de huidige 
parkeersituatie. Indien nodig zal via aanvullende besluitvorming, al dan niet 
in de vorm van uitvoeringsprogramma's, meer specifiek ingegaan worden 
op actuele en toekomstige parkeervraagstukken. Voor de uitvoering van het 
parkeerbeleid heeft de gemeente de taak om binnen gegeven minimum 
kwaliteitseisen het geheel zo efficiënt mogelijk te organiseren. 
Op deeltaken moeten er keuzes gemaakt worden tussen zelf doen en het 
inschakelen van marktpartijen. In deze afwegingen zijn naast financiële 
argumenten een aantal aandachtspunten belangrijk, zoals: 
• Beleidsprimaat: Delft is een gemeente in ontwikkeling. Een 

samenwerking met marktpartijen mag geen serieuze belemmeringen 
opleveren voor principiële keuzes die vanuit beleid en groei gemaakt 
moeten worden. Denk bijvoorbeeld aan het tarieven- en vergunningen-
/abonnementenbeleid. De gemeente is daarin te allen tijde 
beslissingsbevoegd . 

• Innovatie: Mede door technische ontwikkelingen, zoals internet en 
smartphones, verandert de wereld om ons heen in hoog tempo. Dat 
heeft steeds meer impact op parkeren. Delft zal als innovatieve stad in 
deze ontwikkelingen mee willen, maar ook mee moeten. 

• Flexibiliteit: De toekomst is onzeker. Gedrag verandert, ook in parkeren. 
Een uitvoerende organisatie zal daar voortdurend op moeten inspelen. 
Dat vereist onder andere flexibiliteit in inzet en kwaliteit personeel, maar 
ook in het gebruik van systemen (hardware en software). 



Kadernota Parkeerbeleid Delft 2013-2020 

• Risico's: Naarmate parkeren meer plaatsvindt in gebouwde 
voorzieningen nemen de financiële risico's snel toe. "Wie draagt welke 
risico's?" is in een samenwerking tussen markt en overheid één van de 
belangrijkste vragen. 

De doelstelling van het parkeerbeleidskader luidt: 

In dit parkeerbeleidskader worden de belangrijke keuzes voor parkeren 
voor de periode tot 2020 gemaakt voor een gastvrije en leefbare stad. 
Deze keuzes leiden tot een innovatief, flexibel, financieel verantwoord, 
samenhangend en toekomstvast parkeerbeleid. De kaders geven 
handvatten voor het verder uitwerken en aanpakken van 
parkeervraagstukken die nu en in de toekomst (gaan) spelen. 

1.3 Beleidskaders 

Uit landelijke en regionale beleidskaders blijkt dat parkeren een specifieke 
gemeentelijke aangelegenheid is. Dit betekent dat hogere overheden (nog) 
geen harde kaders meegeven voor de invulling van gemeentelijk 
parkeerbeleid. 

Recent zijn de nieuwe landelijke parkeerkencijfers van CROW 
geactualiseerd in publicatie 317 - Kencijfers parkeren en verkeersgeneratie. 
Aan de parkeerkencijfers van CROW wordt door rechters veel waarde 
gehecht, hoewel het formeel slrchts richtlijnen zijn. Gemeenten baseren hun 
parkeemormen vaak op de parkeerkencijfers, maar hebben de bevoegdheid 
daarvan af te wijken. Tegelijkertijd met deze Kademota Parkeerbeleid 
worden de parkeemormen uitgewerkt in de nieuwe Nota Parkeemormen 
(voorheen Nota Parkeren en Stallen). 

Op regionaal niveau wordt veel gesproken over ketenmobiliteit en P+R, 
zoals in de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte uit 2012 van de 
rijksoverheid, het Provinciaal Verkeers- en Vervoerplan uit 2004 van de 
Provincie Zuid-Holland en de Regionale Nota Mobiliteit uit 2005 van het 
Stadsgewest Haaglanden. Bij station Delft en station Delft-Zuid zijn P+R-
plaatsen gerealiseerd. Bij het nieuwe station Delft zal een P+R-voorziening 
terugkeren. In het kader van TIC Delft wordt gekeken naar een P+R-
/Transferiumvoorziening op TU-terrein of Technopolis. P+R-voorzieningen 
worden vooral ook in regionale samenhang bekeken om effectief te zijn. 

Het Lokaal Verkeer- en Vervoersplan (LWP) beschrijft het verkeer- en 
vervoersbeleid van Delft voor de periode 2005-2020 en de daarbij 
behorende infrastructurele maatregelen. Er wordt ingezet op een voor 
iedereen gezonde leefomgeving in een bereikbare, economisch florerende 
en verkeersveilige stad, die behoort tot de beste fietssteden van Nederland. 
Het parkeerbeleid moet passen binnen de kaders van het LWP. 

1.4 Consultatie 

Tussen september 2011 en september 2012 zijn er diverse 
consultatierondes georganiseerd, variërend van een on/zne-dialoog tot 
bijeenkomsten met belangenverenigingen en vertegenwoordigers van 
ondernemers. Verder vonden twee parkeerpanels en drie publieke 
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parkeerpodiabijeenkomsten plaats. Het gemeentebestuur heeft in februari 
2013 de resultaten van het aanvullende onderzoek besproken met 
belangenvertegenwoordigers van binnenstad en binnen- en buitenring. 
Communicatie over de Kadernota Parkeerbeleid zal mede gekoppeld zijn 
aan beslisdocumenten na vaststelling van deze nota. Ook zal de gemeente 
communiceren over de bevindingen van de monitoring en evaluatie. 

1.5 Ontwikkelingen in de parkeerwereld 

Er is een aantal ontwikkelingen in de parkeerwereld gaande, waarmee 
rekening wordt gehouden in deze kadernota. 

1.5.1 Groei autobezit 
De gemiddelde groei van het autobezit in Delft over de periode 2004 - 2011 
is 0,4 a 0,5%. In 2011 waren er 38.044 geregistreerde personenauto's1. 
Ondanks de economische crisis is de verwachting dat zonder aanvullende 
maatregelen het autobezit2 en daarmee de parkeerdruk verder stijgen. 
Mogelijke uitzondering daarop is de binnenstad. Recent onderzoek laat 
namelijk zien dat binnenstedelijk het autobezit onder jongeren langzaam 
afneemt. 

15.2 Digitalisering, achteraf betalen en kentekengebonden werken 
In meerdere steden worden parkeerproducten en handhaving verregaand 
gedigitaliseerd en er wordt gewerkt met het kenteken als identificatie. 
Daarmee wordt dankzij ontwikkelingen als scanscooters een behoorlijke 
efficiëntieslag mogelijk. Ook achteraf betalen (zoals GSM-parkeren) wordt 
steeds populairder, mede doordat het smartphonebezit sterk stijgt. 

15.3 Afname omzet detailhandel en parkeerinkomsten 
Door de economische crisis nemen consumentenbestedingen af. Daarnaast 
neemt het kopen van producten via internet een steeds grotere vlucht. 
Beide ontwikkelingen hebben gevolgen voor het volume van parkeren en de 
inkomsten daaruit. 

1.5.4 Parkeerinformatie via navigatiesystemen en apps 
Steeds meer automobilisten beschikken over navigatiesystemen en 
smartphones. Hiermee komen naast statische (parkeertarieven, 
parkeerregimes) ook dynamische (aantallen beschikbare parkeerplaatsen, 
actuele reistijden tot de parkeergarage) gegevens beschikbaar, thuis en 
onderweg (in-car). Vanuit de rijksoverheid wordt momenteel gewerkt aan 
een landelijk eenduidig systeem voor aanleveren van parkeergegevens, off-
street en on-street, aan routeplanners en navigatiesystemen. 

Bron: CBS Statline. Dit is exclusief leaseauto's. Het aandeel leaseauto's is 
landelijk gezien ongeveer 8%. 
Planbureau voor de Leefomgeving (PBL) heeft in 2008 onderzoek gedaan naar 
de te verwachte groei van het autobezit voor 2020 en 2030. Vertaald naar Delft 
komt dat neer op een toekomstige groei (tot 2020) tussen de 0,26 en 0,57% per 
jaar (38.944 tot 40.041 personenauto's). 
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1.6 Leeswijzer 

Hoofdstuk 2 gaat in op de kaders waaraan toekomstige parkeeroplossingen 
in Delft zullen voldoen. In hoofdstuk 3 zijn de kaders vertaald naar visies op 
het gebied van beleid, financiën en organisatie. Vervolgens volgt in 
hoofdstuk 4 tot en met 7 de uitwerking op hoofdlijnen, inclusief de resultaten 
van de herijking. Hoofdstukken 8, 9 en 10 gaan in op communicatie, 
toekomstige beslisdocumenten en tot slot monitoring en evaluatie. 
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2 Kaders 

2.1 Ambitie 

De ambitie van Delft op het gebied van parkeren is als volgt: 
Delft is een aantrekkelijke, gastvrije, bereikbare en dynamische stad met 
oog voor duurzaamheid en innovatie. Het parkeerbeleid ondersteunt hierin 
door op plaatsen waar dat nodig is via regulering er voor te zorgen dat de 
juiste parkeerder op de juiste plaats kan parkeren. Voor bewoners betekent 
dit een goede kans op een parkeerplaats in de buurt van hun woning. Voor 
bezoekers dat er voldoende, makkelijk vindbare parkeermogelijkheden zijn 
met keuze in het serviceniveau (tarief, loopafstand, betaalmogelijkheden, et 
cetera). Dit binnen de randvoorwaarden van beschikbare fysieke ruimte, 
leefbaarheid, economische vitaliteit, verkeersveiligheid, kostenefficiëntie en 
beschikbare middelen. De nadruk ligt hierbij op eenvoud van beleid en een 
efficiënte uitvoering van parkeerbeheertaken. 
De komende jaren zal in de uitvoerende taken een digitaliseringslag worden 
gemaakt. Deze dient twee doelen: betere dienstverlening naar de 
verschillende doelgroepen en het realiseren van de ambitieuze 
bezuinigingsdoelstellingen. 

2.2 Algemene aanpak 
De aanpak van Delft op het gebied van parkeren is tweeledig. Eerst willen 
we duidelijke kaders afspreken. Deze kaders zijn toekomstvast tot minimaal 
2020. Daarmee geven zij voor langere tijd richting aan diverse 
uitvoeringsprogramma's, die er gezamenlijk voor zorgen dat binnen de 
financiële en ruimtelijke mogelijkheden doelgroepen op de voor hen 
bestemde locaties kunnen parkeren. 

2.3 Prioritaire doelgroepen 
Om de schaarse parkeerruimte goed te verdelen, is het belangrijk dat de 
juiste doelgroep op de juiste plaats kan parkeren. Op diverse locaties 
botsen de belangen van verschillende doelgroepen. Daarom wordt per deel 
van de stad voor bestaande openbare parkeerplaatsen de volgende 
prioritaire doelgroepen gedefinieerd: 

1. In openbare garages en op parkeerterreinen omgeving binnenstad: 
bezoekers van de binnenstad. 

2. Binnenstad en in schilwijken (binnen- en buitenring) op straat bij 
gemengde bestemmingen3: 
• Bewoners (primair de eerste auto; alleen als er sprake is van 

restcapaciteit dan ook een tweede en volgende auto) en hun bezoek 
(visite). 

• Ondernemers op basis van restcapaciteit/dubbelgebruik 

Zowel woningen als winkels, andere voorzieningen, bedrijven en kantoren 
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• Bij winkelcentra (niet zijnde binnenstad) en andere (grootschalige) 
voorzieningen: overdag bezoekers van deze winkelcentra en 
voorzieningen 

3. Woonstraten, bewoners (primair de eerste auto; alleen als er sprake is 
van restcapaciteit dan ook een tweede en volgende auto) en hun 
bezoek (visite). 

4. Buurt- en wijkwinkelcentra en andere voorzieningen, tijdens 
openingstijden van winkels en voorzieningen: bezoekers van deze 
winkels en voorzieningen. 

5. Bedrijventerreinen en kantoorlocaties: bezoekers van deze bedrijven 
en kantoren. 

Specifieke locaties specifieke doelgroepen: 
Aangezien voor iedere doelgroep de parkeervraag over de dag heen niet 
constant is, dient de gemeente terughoudend te zijn met exclusieve 
parkeerrechten voor een specifieke doelgroep. 
Het expliciet benoemen van prioritaire doelgroepen betekent NIET dat 
andere doelgroepen deze parkeerplaatsen niet mogen gebruiken. De 
expliciete toewijzing geeft aan dat op het moment dat er een te hoge 
parkeerdruk ontstaat primair de belangen van de prioritaire doelgroep 
gefaciliteerd worden. Andere doelgroepen mogen gebruik maken van 
eventuele restcapaciteit. Dit is iets anders dan een mengvorm van parkeren 
waar iedereen met eenzelfde prioriteit gebruik kan maken van de 
beschikbare parkeerplaatsen. 

Toelichting: 
Ad 1: Met openbare parkeergarages worden bedoeld: Phoenixgarage, 
Zuidpoortgarage en Marktgarage en in 2017 de Spoorsingelgarage. Met 
parkeerterreinen worden bedoeld: Gasthuisplaats, Paardenmarkt, 
parkeerplaatsen onder het Spoorviaduct (tot oplevering van de 
Spoorsingelgarage in 2017) en het Nijverheidsplein. 
Ad 2: Om eenduidigheid in de regelgeving te krijgen en te houden is het 
onmogelijk om voor iedere winkel of voorziening afzonderlijk op de 
openbare weg parkeren voor bezoekers van deze winkel of voorziening te 
regelen. Pas als er sprake is van een concentratie van winkels wordt 
ondersteunend parkeerbeleid een optie. Zowel het centrum als de binnen-
en buitenring kennen menging van functie en hebben weinig ruimte voor 
parkeren op eigen terrein. Meerdere doelgroepen zijn daarom (overdag) 
aangewezen op de openbare ruimte. Anderzijds kunnen verschillende 
doelgroepen op verschillende tijden eenzelfde locatie gebruiken 
(dubbelgebruik). 
Ad 3: Geldt ook voor woonstraten in de binnenstad en in de binnen- en 
buitenring waar geen andere functies zijn dan wonen. 
Ad 4: Onder 'andere voorzieningen' wordt verstaan: medische 
voorzieningen, recreatieve voorzieningen, horeca, musea etc. 
Ad 5: Parkeren door werknemers en ondernemers, ook op 
bedrijventerreinen en kantoorlocaties, is primair de verantwoordelijkheid van 
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werkgevers. Toch zal deze doelgroep op specifieke plaatsen door de 
gemeente gefaciliteerd moeten worden, bijvoorbeeld met een laag 
dagtarief. Maar alleen op plaatsen en momenten dat dit geen afbreuk doet 
aan de parkeermogelijkheden van de prioritaire doelgroepen. 

De bovenstaande keuze voor prioritaire doelgroepen heeft ook effect op het 
vergunningen- en tarievenbeleid. De precieze invulling daarvan voor 2014 is 
uitgewerkt in de hoofdstuk 5. 
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1 km 

Prioritaire doelgroepen 

Binnenstad: b«won«n (primair 1« auto) en 

Invloedsgebied binnenstad: bewoners {primair 1 e auto) en hun bezoek 

M B Bedrijventerreinen en kantoorlocaties: bezoeken 

Woonst raten: bewoners (primair l a auto) cn hun bezoek 

Ci Buurt en wijkwinkekentra en andere voorzieningen: bezoeken (tijdens 

A Pa r keerga ra ge/1 e r rei n centra; bezoekers 

ningstijden) 

» 
t 
i 
l 
I 
i \ 

Figuur 1: Kaart met prioritaire doelgroepen voor heel Delft 
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Nota Bene: Het overzicht van de reguleringsgebieden is als figuur 2 
opgenomen in Bijage 1. 

2.4 Gebiedsgericht, gezamenlijk en toekomstvast 

Parkeervraagstukken oplossen per straat- of bouwblokniveau zorgt voor 
dure, niet optimale parkeeroplossingen en leidt vaak tot het verschuiven van 
het probleem. Integraal en gebiedsgericht werken zorgt voor betere 
oplossingen met meervoudige benutting van parkeerplaatsen. Dit scheelt 
ook in de kosten van de parkeeroplossing. Parkeren wordt daarom zoveel 
mogelijk gebiedsgericht aangepakt, op buurt- en projectniveau. 
Voor een gebiedsgerichte benadering zijn meer spelers nodig dan alleen de 
gemeente, zoals projectontwikkelaars, woningcoöperaties, 
ondernemersverenigingen, bewonersorganisaties, et cetera. Het is aan de 
gemeente om er voor te zorgen dat de juiste balans gevonden wordt tussen 
de parkeerbelangen van de verschillende doelgroepen in een gebied. 
Randvoorwaardelijk daarbij zijn: 
• Het pakket van maatregelen moet op draagvlak kunnen rekenen bij de 

verschillende groeperingen. 
• Alle maatregelen tezamen moeten uiteindelijk kostendekkend kunnen 

worden ingevoerd en geëxploiteerd. 

2.5 Real-time achteraf betaald parkeren 

Bij een gastvrije stad hoort ook een eerlijke manier van betalen en een 
plezierig verblijfsklimaat. Voor betaald parkeren vertaalt zich dat onder 
andere naar de volgende twee betaalaspecten: 
• Afrekenen met relatief korte tijdseenheden, zodat de parkeerder betaalt 

voor de werkelijke parkeerduur. 
• Zoveel mogelijk achteraf betalen voor de parkeeractie, niet alleen in de 

garages maar ook op straat. Hiermee worden twee belangrijke 
weerstandsfactoren voorkomen: 

o Bezoekers (van de binnenstad, winkels en voorzieningen) 
breken hun bezoek voortijdig af omdat de parkeertijd is 
afgelopen. 

o Bezoekers (van de binnenstad, winkels en voorzieningen) die 
langer blijven dan eerst gedacht treffen bij terugkeer onder de 
ruitenwisser een boete terwijl langer blijven vanuit de 
gastvrijheidsgedachte zeer gewenst is. 

In Delft kan sinds 2002 parkeergeld betaald worden via providers van 
zogeheten belparkeren. Op dit moment vindt ongeveer 17% van de 
parkeerbetalingen op straat plaats via deze providers. De komende jaren 
zullen op dit vlak veel nieuwe ontwikkelingen te zien zijn. Delft zal hierop 
inspelen en stimuleren dat zo snel mogelijk het merendeel van de 
betalingen, op straat en in de garages, via dergelijke betaalmechanismen 
kunnen en zullen plaatsvinden. De gemeente komt, planning 3 e kwartaal 
2013, met een separaat beslisdocument (Promotie belparkeren) waarin 
aangegeven wordt hoe moderne en intelligente (betaal)systemen ingezet 
zullen worden om de dienstverlening nog verder te verbeteren en de juiste 
parkeerder nog beter te verleiden naar de juiste plaats te rijden. 

10 
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2.6 Financiën 

In 2010 heeft de gemeenteraad met het vaststellen van de 
programmabegroting voor 2011 ingestemd met een structurele 
bezuinigingstaakstelling op parkeren van € 1.120.000 per jaar vanaf 2014. 
Daar zijn in de programmabegroting 2013-2016 nieuwe (structurele) 
bezuinigingen opgenomen voor een bedrag van € 327.000 per jaar. 
Naast deze bezuinigingstaakstelling was er in het financieel meerjarenbeeld 
van parkeren een nadeel aan de orde in verband met het structureel 
wegvallen van de inkomsten door het opheffen van parkeerplekken onder 
het spoorviaduct (vanaf 2017 € 350.000). Deze wegvallende inkomsten tot 
en met 2016 worden gedekt door de reserve parkeren. 
De totale structurele inspanningsverplichting bedraagt € 1.797.000 vanaf 
2017 (zie ook de tabel bij § 5.4 Financiën) 

Het gehele pakket aan financiële maatregelen ziet er als volgt uit. 
1. Kostenbesparingen van in totaal € 850.000 
2. Meevaller inkomsten rente € 200.000 
3. Structurele effecten reeds per 1/1/2012 doorgevoerde tariefstijging € 

150.000 
4. Effecten aanpassing tarieven naar aanleiding van herijking € 40.000 
5. Taakstelling vorming integraal parkeerbedrijf € 350.000 
Vanaf 2017 resteert er een taakstelling van ca. € 200.000. 
Tot nu toe heeft de gemeente het principe van gesloten circuit gehanteerd. 
Dit gesloten circuit is mede opgericht vanuit de gedachte om het parkeren 
door bewoners betaalbaar te houden. Alle kosten voor straatparkeren, 
inclusief investeringen, worden betaald uit de inkomsten en er vindt geen 
afdracht plaats aan de algemene middelen. Een reserve parkeren diende 
hierbij als buffer voor het opvangen van mutaties. Deze reserve bevatte 
eind 2012 € 5.600.000 miljoen. 
Over dit gesloten circuit valt het volgende op te merken: 
• In de reserve parkeren zitten nu een aantal zaken die niet direct 

gerelateerd zijn aan straatparkeren, zoals: 
o het parkeerverwijssysteem, dat vooral ondersteunend is aan 

garageparkeren 
o een bijdrage aan de onrendabele top van de bewaakte 

fietsenstallingen (Biesieklette) 
o beheer en onderhoud van de pollersystemen voor het autoluwe 

gebied. 
• Als de financiële taakstelling gerealiseerd wordt dan zal of de reserve 

parkeren verder groeien of de tarieven zullen ter compensatie omlaag 
moeten. De taakstelling was echter juist bedoeld ter ondersteuning aan 
de bezuinigingsdoelstellingen op de totale gemeentelijke begroting. 

• In financieel zware tijden is het vanuit financieel oogpunt niet gewenst 
om op verschillende niveaus reserves te hebben staan die niet breed 
aangewend kunnen worden. 

• Het uitgangspunt om het bewonersparkeren (met name eerste 
vergunning) betaalbaar te houden kan ook zonder vast te houden aan 
een gesloten circuit. 

11 
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Met het loslaten van het gesloten circuit en het afbouwen van de 
parkeerreserve kan met de in de kadernota aangegeven maatregelen de 
inspanningsverplichting tot en met 2016 volledig en vanaf 2107 tot een 
bedrag van € 200.000 gerealiseerd worden. 

Dit heeft de volgende consequenties: 
• Investeringen in apparatuur (automaten en pollers) worden in het 

vervolg gefinancierd uit de gemeentebrede reserve investeringsplan en 
zullen leiden tot kapitaallasten (afschrijvingen en rente ) die binnen de 
bestaande begroting kunnen worden opgevangen. 

• De niet direct aan straatparkeren gerelateerde producten, zie hierboven, 
gaan gefinancierd worden uit de algemene middelen. Daartegenover 
staat de afdracht aan de algemene middelen van het jaarlijkse resultaat 
op exploitatie parkeren. Dit exploitatieresultaat wordt dus niet meer 
verrekend met de parkeerreserve. 

• Het resterende saldo van de reserve parkeren ad € 1,6 miljoen zal 
worden afgedragen aan de algemene reserve . Daartegenover wordt het 
resterende bedrag van de taakstelling vanaf 2017 ad ca. € 200.000 
beschouwd als besparingsverlies en opnieuw betrokken bij het 
financiële meerjarenbeeld. 

Bij de evaluatie van de kadernota parkeerbeleid start halverwege 2015 
worden ook het financiële gedeelte meegenomen. 
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3 Visie 
Hieronder worden de kaders van het parkeerbeleid samengevat in 24 
basisregels. In de volgende hoofdstukken zal nader ingegaan worden op de 
uitwerking van deze basisregels. 

3.1 Beleidsmatig 

Binnenstad en Binnen- en Buitenring (gebied met parkeerregulering) 
1. De gemeente kiest voor een duidelijke parkeerregulering die op straat 

zo min mogelijk tot verwarring leidt. 
2. Binnen haar mogelijkheden zal de gemeente er voor zorgen dat er 

voldoende parkeergelegenheid is voor de prioritaire doelgroepen. 
Restcapaciteit zal gebruikt worden om andere (gebiedsgebonden) 
doelgroepen te faciliteren. 

Overige gebieden 
3. De gemeente pakt parkeren in overige woonwijken probleemgericht, 

vraaggestuurd, gebiedsgewijs en volgens een vaste aanpak aan. 
4. Bij ontwikkeling op en revitalisering van bedrijventerreinen en 

kantoorlocaties hanteert de gemeente een sturend parkeerbeleid, 
waarbij de verantwoordelijkheid voor voldoende parkeergelegenheid 
voor werknemers primair ligt bij de eigenaren van de gebouwen en de 
werkgevers. 

5. De gemeente houdt winkelcentra en (grootschalige) voorzieningen in 
woongebieden bereikbaar voor kortparkeerders. 

Nieuwe ontwikkelingen 
6. Het parkeervraagstuk bij nieuwe ontwikkelingen dient primair door de 

ontwikkelende partij op de eigen bouwkavel te worden opgelost. 
7. Voor grote meerjarige ontwikkelingen, zoals de Spoorzone en TIC Delft, 

wordt een eigen deelparkeervisie opgesteld. Belangrijke trefwoorden 
daarbij: geen parkeeroverlast voor de omgeving, gebiedsgewijze aanpak 
en een dynamische parkeerbalans. 

8. Bij opheffen van bestaande parkeerplaatsen wordt ter compensatie 
vooral gekeken naar alternatieven voor het huidige feitelijke gebruik 
door de prioritaire doelgroep(en). 

Overige onderwerpen 
9. De gemeente is te allen tijde verantwoordelijk voor het voorkomen, dan 

wel oplossen van parkeerproblemen door uitwijkgedrag. 
10. Het beleid voor gehandicaptenparkeren dichtbij herkomst en 

bestemming zal vraagvolgend zijn. Een geschikte parkeervoorziening 
voor een gehandicapte werknemer is in eerste instantie de 
verantwoordelijkheid van de werkgever. 

11. Binnen haar financiële en ruimtelijke mogelijkheden stimuleert de 
gemeente het concept van autodelen en het gebruik van duurzame 
(elektrische) auto's. 

13 
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12. Voor grote voertuigen wijst de gemeente speciaal daarvoor bestemde 
parkeerplaatsen aan. 

13. Hulpverleners (BIG-geregistreerd), met spoedeisende werkzaamheden, 
en eerstelijnszorgverleners komen in aanmerking voor een eigen 
parkeervergunning. 

Parkeercommunicatie 
14. De bezoeker wordt maximaal ondersteund in het snel vinden van een 

geschikte parkeerplaats door sterk in te zetten op in-car (dynamische) 
parkeerverwijzing en goede bewegwijzering. 

15. Betalen voor de werkelijk geparkeerde tijd (real-time en 
achterafbetaald) parkeren (belparkeren) zal de standaard betaalwijze 
worden, zowel op straat als in de garages. 

3.2 Financieel (zie ook § 2.6) 

16. Het verstrekken van parkeervergunningen en het handhaven daarop 
hoeft niet per se kostendekkend te zijn, maar vergunningen voor de 
eerste auto zullen te allen tijde betaalbaar moeten blijven. 

17. Parkeren is een ondersteunende activiteit ten behoeve van de 
bereikbaarheid, leefbaarheid en economische vitaliteit van Delft. In die 
hoedanigheid mag het genereren van inkomsten met betaald parkeren 
niet conflicteren met deze hogere doelen. 

18. Doelgroepen worden primair gestuurd met behulp van parkeertarieven. 
19. Op de voor hen bestemde locaties kan een prioritaire doelgroep 

parkeren tegen een marktconform tarief, dat vergelijkbaar is met het 
tarief in omliggende, vergelijkbare steden. 

3.3 Organisatorisch 

20. Ingezet wordt op een integrale parkeerketen, waarbij parkeren op straat 
en in de garages zoveel mogelijk volledig uitwisselbaar worden. Dit 
vereist een meer integraal exploitatiebedrijf parkeren, garage en straat, 
met daarin een duidelijke rol voor Parking Delft BV. 

21. De gemeente zet in op verdere digitalisering (eenmalige investering, 
maar substantiële kostenbesparing per jaar). Bij het proces van 
digitaliseren zijn gebruikersvriendelijkheid en privacy-regelgeving 
belangrijke randvoorwaarden. 

22. In verband met efficiëntie zal vergunningverlening en handhaving 
vooral plaatsvinden op basis van het kenteken als identificatie. 

23. Bij het uitvoeren van parkeerbeheertaken zal op basis van flexibiliteit, 
risicobeheersing en kosten een afweging worden gemaakt met 
betrekking tot de vraag: "zelf doen of aan de markt overlaten?". 

24. De exploitatie van parkeergarages (Parking Delft BV) wordt in ieder 
geval tot 2020 niet op de markt gezet. 
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4 Uitwerking van de kaders op hoofdlijnen 

4.1 Parkeerregulering 

4.1.1 Samenvatting huidige situatie 
In bijlage 1 is de achtergrondinformatie over de bestaande 
parkeerregulering te vinden. Hieronder wordt kort ingegaan op hoe de 
regulering in de praktijk werkt. 
Delft kent drie verschillende typen reguleringsgebieden: 
• De Binnenstad. 
• Schilgebieden rondom de binnenstad, die te maken hebben met 

uitwijkgedrag vanuit de binnenstad (nieuwe benaming: "binnenring"), te 
weten de gebieden C, D, E en F. Deze gebieden hebben naast de eigen 
parkeerduk overlast door uitwijkgedrag van parkeerders die in de 
binnenstad moeten zijn. De gebieden die op deze manier binnen de 
invloedssfeer van de binnenstad liggen vormen samen de zogenoemde 
binnenring. 

• Schilgebieden met een andere, lokale omstandigheden waarom 
gekozen is voor parkeerregulering (nieuwe benaming: "buitenring"), te 
weten de gebieden H, Y en Z. De aanleiding is meer divers van aard. 
Dergelijke gebieden vormen samen de buitenring. 

De parkeerproblematiek van binnenstad, binnenring en buitenring zijn 
verschillend van aard. Vandaar dat ook oplossingen verschillend kunnen 
zijn. Toch blijft uniformiteit van regulering altijd het vertrekpunt. 

Binnenstad 
De parkeerdruk op straat in de binnenstad is hoog, waardoor bewoners bij 
thuiskomst vaak lang moeten zoeken naar een parkeerplaats. Voor veel 
bezoekers van de binnenstad is de parkeersituatie onoverzichtelijk, doordat 
regimes (vergunning-, mix- en betaald parkeren) elkaar afwisselen. Hierdoor 
worden, al dan niet onbewust, veel fouten gemaakt. Dit leidt 
verhoudingsgewijs tot veel bezwaarschriften en seponeringen. De 
parkeersituatie zorgt ook voor inefficiënt gebruik van parkeerplaatsen. Zo 
worden de parkeergarages niet op alle momenten van de dag en week naar 
vermogen benut. 

Binnenring 
In de binnenring is de parkeerdruk hoog, met name in de avond en nacht. 
Dit komt doordat deze buurten vaak gebouwd zijn in tijden dat het autobezit 
veel lager was. In de binnenring zijn vier schilgebieden, met verschillende 
tijden van regulering en zelfs binnen een gebied kunnen die tijden 
verschillen. 

Buitenring 
De regulering in de buitenring is van lokale aard. In een deel van Voorhof 
geldt parkeerregulering. In 2012 is dit gebied uitgebreid. Deze 
parkeerregulering is bedoeld om de juiste doelgroep op de juiste plaats te 
laten parkeren in en rond het Winkelcentrum De Hoven. In de woonstraten 
rond het Reinier de Graafgasthuis is vergunningparkeren voor bewoners 
(gebied H). Dit is ingevoerd om de bezoekers en werknemers van het 
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ziekenhuis te weren uit de omliggende woonstraten. Bij Begraafplaats Jaffa 
(gebied Y) is doordeweeks overdag betaald parkeren om werknemers, 
studenten en bezoekers van de nabijgelegen TU-gebouwen te weren. 

Parkeertarieven 
De uurtarieven in Delft zijn vergelijkbaar met die van grotere gemeenten in 
Zuid-Holland en van met Delft vergelijkbare steden elders in Nederland. 
Uitgangspunt is dat parkeren in de garages in de binnenstad voor een 
belangrijk deel van de bezoekers van de binnenstad aantrekkelijker is dan 
parkeren op straat. Dit is niet vanzelfsprekend, omdat een belangrijk deel 
van de bezoekers van de binnenstad kiest voor parkeren zo dicht mogelijk 
bij de bestemming, ook al is dat duurder. Differentiatie in tarieven is één van 
de manieren om de garages aantrekkelijker te maken, maar niet altijd 
voldoende. 
De parkeertarieven en vergunningentarieven in de binnen- en buitenring zijn 
lager dan die in de binnenstad. Tweede en volgende vergunningen zijn 
momenteel twee keer de prijs van de eerste vergunning. Er zijn ruim 50 
verschillende parkeerproducten beschikbaar. Dit is een gevolg van het 
maatwerk dat jarenlang is toegepast. Deze diversiteit in vergunningen zal 
worden teruggebracht, wat tevens randvoorwaardelijk is voor digitalisering. 

4.12 Toekomstige situatie binnenstad 
Op basis van de bevindingen met betrekking tot de huidige parkeersituatie 
en de genoemde uitgangspunten leidt dit tot onderstaande aanpassingen: 

Algemeen 
• Uniforme betaaltijden: maandag tot en met zaterdag 10:00 - 24:00, 

zondag 12:00 - 18:00. De betaaltijden sluiten zo beter aan bij de 
momenten waarop veel bezoekers van de binnenstad naar Delft komen. 

• Om prioritaire doelgroepen meer zekerheid te bieden dat zij binnen 
redelijke loopafstand ook daadwerkelijk een parkeerplaats kunnen 
vinden (plaatszekerheid) worden in de binnenstad de 
parkeermogelijkheden van deze twee doelgroepen (bewoners en hun 
visite en bezoekers van de binnenstad) meer gescheiden. Concreet: 
o De straten in de binnenstad worden primair bestemd voor bewoners 

(eerste auto) en hun bezoek. De parkeerbehoefte voor deze 
doelgroepen is het hoogst 's avonds en 's nachts. Overdag kunnen 
ondernemers deze gebruiken. 

o De parkeerterreinen Paardenmarkt en Gasthuisplaats en (voorlopig) 
het parkeerterreintje op de Voorstraat4 (ter hoogte van de Max 
Havelaarschool) worden primair bestemd voor bezoekers van de 
binnenstad, bezoekers van bewoners (visite), direct omwonenden 
met een eerste bewonersvergunning, en voor zover er sprake is van 
restcapaciteit ondernemers. De parkeerbehoefte voor bezoekers van 
de binnenstad is het hoogst op koopavond en in de weekenden. Bij 

Aan de noordelijke zijde van autoluwplus zijn op korte loopafstand geen 
parkeerplaatsen voor bezoekers. Dit parkeerterrein is nu mixparkeren, er wijzigt 
dus niets. Bij de tussentijdse evaluatie tweede helft 2015 wordt nut en noodzaak 
van bezoekersparkeren op dit parkeerterrein bekeken. 
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een restcapaciteit zijn de Paardenmarkt en Gasthuisplaats beide 
beschikbaar voor ondernemers met een 5-daagse vergunning. 

o Restcapaciteit in de straten in de binnenstad wordt benut voor de 
tweede bewonersvergunningen en 7-daagse bedrijvenvergunningen. 

o Restcapaciteit op de twee genoemde parkeerterreinen wordt 
overdag benut voor 5-daagse bedrijvenvergunningen. Ondernemers 
met die vergunning mogen daar dus parkeren. Buiten winkeltijden 
zijn deze terreinen ook beschikbaar voor de andere 
vergunninghouders (bewoners- en 7-daagse bedrijvenvergunning) 

o De parkeerplaatsen in de Spoorzone (incl. Nijverheidsplein) zijn 
beschikbaar voor alle doelgroepen, dus ook voor vergunninghouders 
uit de binnenstad en binnenring. 

o Parkeergarages zijn tijdens winkeltijden primair bedoeld voor 
bezoekers van de binnenstad. Ook de andere doelgroepen worden 
binnen de gegeven restcapaciteit zo goed mogelijk gefaciliteerd. 

Opmerkingen: 
Deze maatregelen betekenen dat de mogelijkheid van kortparkeren in de 
straten van de binnenstad verdwijnt, maar dat er voor de bezoekers van de 
binnenstad extra parkeerruimte gecreëerd wordt op de terreinen 
Paardenmarkt en Gasthuisplaats en (voorlopig) op het parkeerterreintje op 
de Voorstraat. Op deze manier zal het zoekverkeer door bezoekers in de 
woonstraten afnemen en zal er op deze locaties een reductie plaatsvinden 
van het aantal naheffingen, maar ook van het aantal bezwaarschriften 
daarop en van het aantal seponeringen dat daar het gevolg van is. 
Voor de eerste auto van bewoners woonachtig op de Paardenmarkt of 
Gasthuisplaats, of waarvan eerder bepaald is dat deze geacht worden op 
één van deze terreinen te parkeren, zal een supplementvergunning worden 
aangeboden, zodat deze groep met hun eerste bewonersvergunning altijd 
op de Paardenmarkt of Gasthuisplaats kunnen parkeren. 

Bewoners en hun bezoek 
• Bewoners en hun bezoek (visite) parkeren op straat met vergunningen 

en kunnen goedkoop op dalmomenten terecht in de parkeergarages. 
• Het tarief van de eerste bewonersvergunning blijft relatief laag, maar is 

in de binnenstad hoger ten opzichte van de schil. Parkeerregulering in 
de binnenring is namelijk vaak het gevolg van uitwijkgedrag van 
automobilisten met een bestemming in de binnenstad (gevolgschade). 

• De tweede bewonersvergunning in de binnenstad wordt duurder, maar 
voor deze doelgroep wordt een alternatief geboden, namelijk met 
specifieke garageproducten en het stimuleren van deelauto's. De 
tweede auto van bewoners is geen prioritaire doelgroep. 

• Er komt een flexibele, uitgebreide bezoekersregeling voor bewoners (op 
basis van digitalisering en aan- en afmelden van bezoek). 

Werknemers, ondernemers en bedrijfsbezoek 
• De kraskaarten voor bedrijven in de binnenstad komt te vervallen. 

Alleen voor in de binnenstad gevestigde organisaties met een 
maatschappelijke functie kan na digitalisering een digitale 
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bezoekersregeling worden aangeboden. Deze is namelijk veel minder 
fraudegevoelig. 
De 5-daagse bedrijvenvergunning in de binnenstad wordt slechts geldig 
tot vrijdag 18:00 uur en kan alleen gebruikt worden op de Paardenmarkt, 
de Gasthuisplaats en de Spoorzone (incl. Nijverheidsplein). Bedrijven 
die op vrijdag na 18.00 uur daar willen parkeren dienen een 7-daagse 
vergunning aan te schaffen. Het onderscheid tussen een eerste en een 
tweede 5-daagse bedrijvenvergunning komt te vervallen. 
De eerste 7-daagse bedrijvenvergunning wordt meer marktconform 
geprijsd en duurder en de tweede 7-daagse bedrijvenvergunning 
vervalt. Het alternatief is een abonnement voor parkeergarages of 
parkeerplaatsen in Spoorzone. Per bedrijf kan maximaal twee 
bedrijvenvergunningen worden aangeschaft, onafhankelijk of dit 5- of 7-
daagse bedrijvenvergunningen zijn. 

• Indien onvoldoende restcapaciteit beschikbaar is, komen er maxima 
voor het aantal uit te geven 5-daagse en 7-daagse bedrijvenvergunning. 
Dat kan dus betekenen dat er wachtlijsten komen. 

4.1.3 Toekomstige situatie rest van Delft 

Schil algemeen 
Regulering is in schilgebieden vooral nodig om parkeeroverlast door 
uitwijkgedrag te voorkomen, hetzij vanuit de binnenstad (binnenring) of 
vanwege overlast door andere bezoekersaantrekkende functies (buitenring). 
Ook voor de schil geldt dat eenduidigheid van de regeling voor iedereen het 
beste is, zowel vanuit de gebruikers als vanuit uitvoering (parkeerbeheer en 
handhaving). Het overheersende karakter van de schilwijken is veel 
woonstraten met een diversiteit aan (commerciële) functies, verspreid over 
de wijk. Als reguleringsvorm is vanwege de flexibiliteit en maximaal 
dubbelgebruik gemengd parkeren het meest geschikt. Dat betekent een 
vorm van betaald parkeren die het gebruik van de parkeerplaatsen door de 
bedoelde gebruikersgroepen faciliteert, maar tegelijkertijd oneigenlijk 
gebruik voorkomt. Vaste gebruikers, zoals bewoners, en waar mogelijk 
werknemers, worden gefaciliteerd met goedkopere vergunningen. Bezoek 
aan winkels of andere voorzieningen wordt gefaciliteerd met een Stop & 
Shop-tarief (eerste uur goedkoper), zoals dat nu al het geval is in In de 
Hoven (gebied Z). Bedrijven uit de schil kunnen straks bezoek aanmelden 
via het kenteken en daarmee de parkeerbelasting voor hun bezoek betalen. 
Bewoners kunnen ook kiezen voor een bezoekersregeling om visite aan en 
af te melden. 
Het reguliere tarief (na het eerste uur) zal zodanig zijn dat uitwijkgedrag 
voor langparkeerders onaantrekkelijk is, bijvoorbeeld omdat in de openbare 
parkeergarage parkeren goedkoper is. 

Binnenring 
De binnenring kent al op de meeste plaatsen een vorm van regulering. In de 
loop der jaren is daar veel maatwerk toegepast, waardoor een 
verscheidenheid aan regelingen is ontstaan. Voor de binnenring geldt dat 
vooral 's avonds en 's nachts, de vraag naar parkeerplaatsen groter dreigt 
te worden dan dat er aan capaciteit beschikbaar is. 
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Door in de binnenring een vergelijkbaar regime (vergunningparkeren in 
combinatie met betaald parkeren tussen 12:00 en 24:00 (maandag tot en 
met zaterdag)) en door overal binnen de binnenring hetzelfde tarief te 
hanteren wordt tegelijkertijd voorkomen dat er onnodig veel grenzen zijn 
waarop een wisseling van regime plaatsvindt. Op dergelijke grenzen 
ontstaat namelijk altijd verwarring met onnodig veel naheffingen en irritatie 
tot gevolg. Het streven is derhalve om op termijn, bij oplevering van de 
Spoorsingelgarage of al eerder, het systeem van een gefiscaliseerd regime 
op basis van dagkaarten te vervangen door een eenduidig tarief voor de 
hele binnenring met het Stop & Shop-tarief, zodat een eventuele 
restcapaciteit beter benut kan worden. 
Opmerking: 
De huidige parkeerplaatsen onder het spoorviaduct zullen vervangen 
worden door parkeerplaatsen in de Spoorsingelgarage. Voor gebied C 
betekent dit dat er vanaf 2017 mogelijk onvoldoende parkeerplaatsen voor 
de prioritaire doelgroep (de eerste auto's en bezoek van bewoners) 
beschikbaar zullen zijn. In de tijdelijke situatie tot aan de realisatie van de 
Spoorsingelgarage zullen compensatieparkeerplaatsen op redelijke 
loopafstand beschikbaar zijn, zoals op het Nijverheidsplein. Tevens wordt 
onderzocht hoe in de directe nabijheid tijdelijke oplossingen gerealiseerd 
kunnen worden, zoals op de Phoenixstraat en mogelijk op het terrein van 
het Grotiuscollege. Op deze manier wordt bewerkstelligd dat er voor de 
prioritaire doelgroep in de Olofsbuurt en het Westerkwartier altijd 
alternatieve parkeeroplossingen voorhanden zijn. 
Bij een tekort aan parkeerplaatsen na 2017 zal gekeken worden naar het 
feitelijke gebruik door de prioritaire doelgroepen. Het beperken van 
parkeren door niet-prioritaire doelgroepen is de logische keuze. Daarnaast 
biedt de toekomstige Spoorsingelgarage kansen. Deze garage is in eerste 
instantie bedoeld voor de functies in de Spoorzone en de bezoekers van de 
binnenstad. Restcapaciteit zal via generieke producten tegen geringe 
kosten worden aangewend voor het opvangen van een tekort aan 
parkeerplaatsen voor prioritaire doelgroepen. Abonnementen of 
vergunningen zullen zeker niet gratis zijn. Afhankelijk van de vraag en het 
aanbod in een bepaalde tijdszone kunnen flexibele producten voor 
prioritaire doelgroepen ontwikkeld worden waardoor de beschikbare 
(rest)capaciteit optimaal wordt ingezet. 

Buitenring 
De buitenring wordt als volgt gereguleerd (vergelijkbaar met Voorhof): 
maandag t/m donderdag van 10:00 tot 17:00 en vrijdag en zaterdag van 
10:00 tot 22:00. Er wordt overal een Stop & Shop-tarief gehanteerd en wel 
als volgt: eerste uur €0,50; daarna €1,50 per uur (prijspeil 2014). Het kan 
zijn dat andere reguleringstijden, gekoppeld aan de specifieke 
bezoekersaantrekkende functie, meer voor de hand liggen. Voor de 
gebieden H en Y is het bijvoorbeeld niet nodig om de reguleringstijden aan 
te passen, aangezien de tijden daar zijn aangepast aan de piektijden van de 
bezoekersaantrekkende functie. 
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Opmerking: 
Voor een deel van de binnenstad dat meer lijkt op de binnenring (aanzienlijk 
minder hogere concentratie van bezoekersaantrekkende functies en regime 
van mix-parkeren) wordt voorgesteld om deze uit het oogpunt van parkeren 
toe te voegen aan het parkeerregime van de binnenring. In het bijzonder 
geldt dit voor het noordelijke deel van de binnenstad. 
leder gereguleerd gebied in de buitenring heeft zijn eigen karakter. Daarom 
dient in de uitvoering zorgvuldig gekeken te worden naar de wijze waarop 
de generieke regeling zich in de praktijk het beste vertaalt, waarbij alleen 
afwijkingen zijn toegestaan op basis van aantoonbare tekortkomingen. 
Omdat er in de gereguleerde gebieden, zowel in binnen- als buitenring, 
buiten de betaaltijden qua parkeerrechten geen wezenlijke veranderingen 
plaatsvinden, kunnen vergunningentarieven voor de prioritaire doelgroepen 
nagenoeg gelijk blijven. De tweede bedrijvenvergunning komt te vervallen, 
mede omdat er met de huidige prijsstelling weinig vraag naar is. Bedrijven 
kunnen voortaan meerdere bedrijvenvergunningen aanschaffen, vooralsnog 
gemaximeerd op twee. 

Buurt- en wijkwinkelcentra 
Voor de economische vitaliteit van een buurt- of wijkwinkelcentrum is 
autobereikbaarheid een groot goed. Voor parkeerplaatsen direct gelegen bij 
het winkelcentrum zijn tijdens winkeltijden bezoekers van het winkelcentrum 
daarom de prioritaire doelgroep. Zodra blijkt dat regulering noodzakelijk is, 
dan betekent dit het volgende: 
• Stop & Shop-tarief, eerste uur goedkoper (vergelijkbaar met in de 

Hoven). 
• Vergunningen alleen voor het benutten van restcapaciteit of buiten 

winkeltijden. 

Buiten winkeltijden zijn de parkeerplaatsen beschikbaar voor iedereen. 

Bedrijventerreinen en kantoorlocaties 
Als er sprake is van regulering op een bedrijventerrein of kantoorlocatie, 
dan zullen de volgende uitgangspunten worden gehanteerd: 
• Commercieel bezoekerstarief voor kortparkeren door bezoekers van 

bedrijven en kantoren. 
• Geen goedkope werknemersvergunningen, tenzij: 

o bij het verlenen van de omgevingsvergunning bepaald is dat het 
gebruikersdeel van de parkeerbehoefte op straat wordt gerealiseerd; 

o voor het benutten van restcapaciteit en/of het voorkomen van 
uitwijkgedrag. 

Regulering in nieuwe gebieden 
Wanneer parkeerregulering in een nieuw gebied aan de orde mocht zijn, 
dan gelden de volgende uitgangspunten: 
• Uitbreidingen van regulering vindt plaats op basis van betaald parkeren 

met vergunningen voor belanghebbenden en een bezoekersregeling 
voor bewoners. 

• Binnen de wettelijke mogelijkheden zal gewerkt worden met een zo 
minimaal mogelijke hoeveelheid parkeerautomaten, gecombineerd met 
adequate verwijzing naar parkeerautomaten. 
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• Er komt een eenduidige wijze van besluiten tot en invoering van 
parkeerregulering, waarbij draagvlak onder de belanghebbenden een 
belangrijk criterium is. 

• In de eventuele totstandkoming van uitbreiding van de 
reguleringsgebieden zal een actieve rol van de belanghebbenden 
(bewoners) worden verwacht. Er zullen hulpmiddelen worden ontwikkeld 
waarmee zij zelf in staat zijn de parkeerproblematiek feitelijk in kaart te 
brengen, bijvoorbeeld door enquêtering en het uitvoeren van 
parkeertellingen op maatgevende momenten. 

4.2 Parkeerorganisatie en -exploitatie 

4.2.1 Parkeerketen 
De dienstverlening met betrekking tot parkeren komt tot stand in een 
samenwerking van verschillende gemeentelijke afdelingen, die tezamen de 
parkeerketen vormen. De parkeerketen bestaat uit vier taakvelden: 
• Beleid en planvorming: het formuleren van gemeentelijke beleidsdoelen 

en bereikbaarheid, het instellen van parkeermaatregelen, het opstellen 
van vergunningvoorwaarden en tariefstelling en het adviseren over 
parkeren binnen projecten 

• Exploitatie en beheer, een grote diversiteit aan werkzaamheden op 
gebied van de uitvoer van het gemeentelijke parkeerbeleid. 

• Handhaving en toezicht: handhaving op straat door buitengewoon 
opsporingsambtenaren (boa's) en fiscalisten voor alleen 
parkeerregulering. 

• Management en monitoring: Om het parkeerbeleid actueel te houden, is 
het belangrijk dat inzicht is in het gebruik van de parkeervoorzieningen 
zodat accuraat gereageerd kan worden op veranderingen. 

4.2.2 Openbare parkeergarages 
Parking Delft exploiteert, beheert en bezit vier parkeergarages in en rond de 
Binnenstad. De Zuidpoortgarage, Marktgarage en Phoenixgarage zijn 
bezoekersgarages; de Kampveldgarage is een stallingsgarage (bewoners, 
werknemers en ondernemers). Daarnaast verzorgt Parking Delft de 
exploitatie van de Buitenhofgarage. De gemeente is 100% aandeelhouder 
van Parking Delft BV. De parkeergarages worden vooral vrijdagavond en 
zaterdag goed gebruikt en zijn soms op die momenten vol. In bijlage 3 wordt 
uitgebreider ingegaan op het garageparkeren en wordt een beschreven 
waarom we toe willen naar een integraal exploitatiebedrijf parkeren. 

4.3 Parkeren bij nieuwe ontwikkelingen 

4.3.1 Parkeemormen 
Bij vergunningverlening voor nieuwe ontwikkelingen moet de gemeente 
erop toezien dat er door de ontwikkeling geen parkeerprobleem in de 
directe omgeving ontstaat. Daarom is het uitgangspunt dat bij een 
ontwikkeling het parkeren op de eigen ontwikkellokatie wordt opgelost. Als 
dat niet lukt heeft de gemeente een aantal instrumenten om de 
parkeeroverlast te beperken, bijvoorbeeld door het niet of in mindere mate 
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verstrekken van vergunningen (nulvergunningenregeling en de zogeheten 
POET-regeling (Parkeren Op Eigen Terrein). Hierdoor wordt bij nieuwe 
ontwikkelingen de parkeercapaciteit op eigen terrein beter gebruikt en stijgt 
de parkeerdruk op straat niet. Voor het toetsen van de parkeeroplossing bij 
nieuwe ontwikkelingen is er een nieuwe Nota Parkeemormen Delft 2013 
opgesteld (voorheen Nota Parkeren en Stallen). 

De parkeemormen zijn herzien aan de hand van de nieuwe landelijke 
parkeerkencijfers van CROW en ervaringscijfers uit Delft. Hierdoor komt 
Delft tot een zo realistisch mogelijke parkeernorm. In de Nota 
Parkeemormen Delft 2013 is gestreefd naar een balans tussen 
verantwoordelijkheden van zowel de ontwikkelaar als van de gemeente en 
proceszaken als gelijkheidsbeginsel, eenvoud van procedures en het 
vastleggen van afspraken. 

4.3.2 Spoorzone 
Momenteel wordt gebouwd aan een spoortunnel in Delft, ter vervanging van 
het huidige spoorviaduct en een mogelijke uitbreiding naar viersporen. 
Hierdoor komt ruimte vrij voor gebiedsontwikkeling, tegen de binnenstad 
van Delft aan. Belangrijke ontwikkelingen zijn: een nieuw stationsgebouw, 
het Stadskantoor, de Spoorsingelgarage en 1.200 woningen. Parkeren 
gebeurt zoveel mogelijk in gebouwde parkeervoorzieningen. De 
Spoorsingelgarage zal een openbare parkeergarage worden met 650 
parkeerplaatsen. Er verdwijnen in het Spoorzonegebied 560 
parkeerplaatsen op straat ten opzichte van de situatie van voor de aanvang 
van de werkzaamheden aan de Spoorzone (2009). Voor de ruimtelijke 
ontwikkelingen in de Spoorzone is een (dee\)parkeervisie opgesteld. 
Uitgangspunten daarbij zijn: 
• Bewoners/werknemers en bezoekers van het gebied (zowel van 

bewoners (visite) als Stadskantoor) faciliteren: er zullen voldoende 
parkeerplaatsen aangelegd worden om de bewoners, de werknemers 
en de bezoekers van het gebied goed te kunnen faciliteren. 

• Geen leegstand: leegstand van parkeerplaatsen is geen kwaliteit voor 
het gebied en drukt onnodig op de businesscase. 

• Bestendigheid van beleid: flexibiliteit van normen en oplossingen is 
vereist, zodat wijzigingen in parkeerbehoeften en ontwikkelingen kunnen 
worden opvangen. 

Opmerking: 
Werknemersparkeren betreft uiteraard ook het parkeren door ambtenaren 
van de gemeente. De gemeente vervult een voorbeeldfunctie en bij haar 
gebouwen is het van belang het parkeren goed op te lossen. De daarvoor 
bedoelde parkeermogelijkheden op het Werkplein/Rode Haan (parkeerdek) 
worden onvoldoende gebruikt door ambtenaren vanwege de gratis 
alternatieven in de omgeving. De gemeente stelt de parkeergelegenheid 
Werkplein/Rode Haan voor medewerkers van de gemeente Delft gratis 
open om te parkeren zodat de parkeerdruk in de buurt wordt verlicht. Deze 
situatie is tijdelijk, voor het geval voor het pand een nieuwe 
huurder/eigenaar wordt gevonden na de verhuizing naar het nieuwe 
Stadskantoor. De gemeente gaat duurzame mobilieit bij ambtenaren 
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(fiets/OV) actief stimuleren. Mobiliteitsmanagement maakt onderdeel uit van 
de voorbereiding van de verhuizing naar het nieuwe Stadskantoor. 

4.3.3 TIC Delft 
Ontwikkelingen in Delft-Zuidoost op en rond de TU en op DSM zijn 
gebundeld onder de naam Technologische Innovatiecampus in Delft (TIC 
Delft). TIC Delft moet zich ontwikkelen tot dé vestigingslocatie in de regio 
voor innovatieve bedrijven die belang hebben bij de nabijheid van de Delftse 
kennisinstellingen, zoals de TU en TNO. Op de TU-campus zijn 3.600 
studentenwoningen gepland. De parkeernorm voor studentenhuisvesting is 
vastgelegd in de nieuwe Nota Parkeemormen Delft 2013. Een 
parkeerbalans van de TU uit 2012, ondersteund door parkeeronderzoek op 
straat uit 2011 geeft aan dat naar verwachting tot 2016 met de huidige 
parkeercapaciteit volstaan kan worden. Technopolis Delft (Science Port 
Holland) is onderdeel van TIC Delft. Hier is kennisintensieve bedrijvigheid 
gepland, gerelateerd aan de TU. Binnen het gebied wordt parkeren op 
eigen terrein gerealiseerd conform de (dee\)parkeervisie die voor het hele 
ontwikkelgebied is opgesteld. 

4.4 Parkeren in overige gebieden 

4.4.1 Woonstraten 
In veel woonstraten in de binnenstad, binnen- en buitenring van Delft is 
sprake van een hoge parkeerdruk (> 85%) in de avond en nacht. Deze 
parkeerdruk wordt voornamelijk veroorzaakt door de bewoners zelf. In een 
deel van de woonbuurten is de parkeerdruk zo hoog 90%), dat sprake is 
van overlast, bijvoorbeeld doordat er geparkeerd wordt op hoeken van 
straten en in groenzones. Langs de randen van woonstraten is overdag, 's 
avonds en in het weekend sprake van overloop vanuit de binnenstad en de 
binnenring. Als parkeren door werknemers en bezoekers van kantoren en 
bedrijven leidt tot parkeeroverlast, dan is de gemeente bereid om in overleg 
met de bewoners parkeerregulering in te voeren. Voorwaarden zijn dat de 
regulering aansluit bij de systematiek zoals die in de stad in vergelijkbare 
situaties wordt toegepast, het gebied van voldoende omvang is en dat de 
situatie op straat voor gebruikers duidelijk is. 

4.4.2 Winkelcentra en voorzieningen 
Bij winkelcentra en voorzieningen is tijdens openingstijden een grote 
behoefte aan parkeren. Er wordt niet altijd voorzien in parkeren op eigen 
terrein. Zowel ondernemers, werknemers en kortparkerende bezoekers van 
de winkels en voorzieningen, maar ook omwonenden van die 
voorzieningen, willen zo dicht mogelijk bij hun bestemming parkeren. Dit 
kan leiden tot een te hoge parkeerdruk op straat bij voorzieningen. Ook in 
dat geval is de gemeente bereid om in overleg met de belanghebbenden 
over te gaan tot invoering van parkeerregulering. De volgende 
randvoorwaarden zijn daarbij van toepassing: 
• De regulering sluit aan bij de systematiek zoals die elders in de stad in 

vergelijkbare situaties wordt toegepast. 
• Het gebied is van voldoende omvang. 
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• De situatie op locatie is duidelijk voor de verschillende 
gebruikersgroepen. 

• De regulering sluit aan bij de prioritaire doelgroepen, zoals 
geformuleerd in hoofdstuk 2.3. 

4.4.3 Bedrijventerreinen en kantoorlocaties 
Veel bedrijventerreinen en kantoorlocaties, buiten de binnenstad en schil, 
beschikken over parkeren op eigen terrein . Desondanks staat een deel van 
de werknemers soms in de omliggende woongebieden geparkeerd, omdat 
de parkeergelegenheid op eigen terrein te krap is of door betaald parkeren 
op eigen terrein onvoldoende wordt benut. Voor een buurt hoeft dat niet 
problematisch te zijn, omdat een meerderheid van de bewoners overdag 
zelf afwezig is. Maar als er wel parkeeroverlast door ontstaat dan zal de 
gemeente in overleg met de belanghebbenden op zoek gaan naar een 
geschikte oplossing (zie § 4.4.1). 
Bij ontwikkeling en revitalisering van bedrijventerreinen en kantoorlocaties 
wordt een gebiedsmatige aanpak van parkeren gestimuleerd, bijvoorbeeld 
door in te zetten op één of meer gemeenschappelijke parkeervoorzieningen, 
waarmee een betere onderlinge benutting van parkeercapaciteit mogelijk 
wordt. 
In de avond- en nachtelijke uren worden parkeerplaatsen bij kantoren en 
bedrijven nauwelijks gebruikt. In de omliggende woonbuurten kan de 
parkeersituatie dan juist krap zijn. Daarom wordt dubbelgebruik door 
bewoners van omliggende buurten in de avond en nacht gestimuleerd, 
zodat de bestaande parkeercapaciteit beter benut wordt. Voorbeelden zijn 
parkeren door bewoners van Tanthof (bij Bedrijventerrein Tanthof-
West/Oost) en Delfgauwseweg en omgeving (bij Delftse Poort) op de 
parkeerterreinen van bedrijventerreinen en kantoorlocaties. 

4.4.4 Recreatiegebieden 
In recreatiegebieden is over het algemeen sprake van parkeren op de 
openbare weg. Op piekmomenten, zoals bij goed weer of grotere 
sportevenementen, kan de parkeerdruk tijdelijk hoog zijn. 
Een gebiedsmatige aanpak van parkeren wordt gestimuleerd bij 
ontwikkeling en revitalisering van recreatiegebieden. Gemeenschappelijke 
parkeervoorzieningen zorgen voor een betere onderlinge benutting van de 
parkeercapaciteit. 

4.4.5 Park and Ride (P+R) 

Huidige situatie 
Momenteel is het Nijverheidsplein de P+R-voorziening voor station Delft. 
Aan zowel de west- als oostzijde van station Delft-Zuid zijn parkeerterreinen 
aanwezig, die als P+R gebruikt (kunnen) worden. 

P+R Station Delft 
Voor het nieuwe station Delft is het zeer wenselijk om een goede P+R-
voorziening te hebben. De precieze omvang van de toekomstige P+R-
behoefte bij Station Delft is onderwerp van discussie binnen het 
Spoorzoneproject en mede afhankelijk van de prijsstelling. 

24 



Kadernota Parkeerbeleid Delft 2013-2020 

P+R Station Delft-Zuid 
De P+R-terreinen bij Station Delft Zuid worden vaak gebruikt door 
werknemers van kantoren en bedrijven in de omgeving. Deze kantoren en 
bedrijven hebben ook beschikking over parkeren op eigen terrein. Mocht 
hierdoor de P+R-functie onder druk komen te staan, dan is reguleren een 
optie. 

Multimodaal transferium POORT van Delft 
Gemeente Delft participeertin het project POORT van Delft. Oriëntatie vindt 
plaats tussen de gemeente, TU, andere kennisinstellingen en bedrijven over 
de duurzame bereikbaarheid van zuidoostelijk Delft. Een van de ideeën is 
een multimodaal transferium/P&R+ bij tramlijn 19 en de Kruithuisweg. Hier 
zullen niet alleen mensen kunnen overstappen, maar ook goederen worden 
overgeladen van auto naar tram, trein of fiets. 

4.5 Parkeren door bijzondere doelgroepen 

4.5.1 Gehandicapten 
Het gehandicaptenparkeren bestaat uit parkeerplaatsen op kenteken en uit 
algemene gehandicaptenparkeerplaatsen. Hiervoor is formeel beleid 
vastgelegd in de Nota beleidsregels gehandicaptenparkeerplaatsen. 
Vertrekpunt daarbij is dat bij bestemmingen de gemeente zal zorgen voor 
voldoende algemene parkeerplaatsen voor gehandicapten. 
De maximale parkeerduur op algemene gehandicaptenparkeerplaatsen 
wordt overal gelijkgetrokken tot 3 uur om zo een zo goed mogelijke 
benutting te realiseren. Voor een langere verblijfsduur wordt verwezen naar 
de parkeergarages. 
Binnen autoluwplus bevindt zich een aantal gehandicaptenparkeerplaatsen 
op kenteken, hetgeen nog een erfenis is van de situatie voor invoering 
autoluwplus. Door de groei van autoluwplusgebied de laatste pakweg 10 
jaar kan de loopafstand van parkeerplaats tot de woning te groot worden. 
Onder voorwaarde van minimale hinder worden nieuwe 
gehandicaptenparkeerplaatsen op kenteken in autoluwplus toegestaan. 
Verder zal met behulp van digitalisering misbruik van parkeervergunningen 
voor gehandicapten zoveel mogelijk worden tegengegaan. Tevens komt er 
een registratievorm voor Delftse gehandicapte automobilisten waarmee de 
dienstverlening voor deze specifieke doelgroep verder kan worden 
verruimd, zonder dat dit ten koste gaat van de efficiëntie in de uitvoering. In 
het bijzonder wordt daarbij gedacht aan de mogelijkheid om te kunnen 
parkeren op plaatsen voor vergunninghouders. 

4.5.2 Hulpverleners en eerstelijnszorgverleners 
Voor hulpverleners waarbij de hulp een acuut karakter heeft is een 
hulpverlenerskaart beschikbaar (BIG-registratie vereist). Hieraan worden 
tijdelijk de eerstelijnszorgverleners toegevoegd. Met de hulpverlenerskaart 
kan geparkeerd worden op alle gereguleerde plaatsen. Onderzocht zal 
worden of voor de eerstelijnszorgverlenerseen ander product nodig is na 
digitalisering. 
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4.5.3 Deelauto 
Deelauto's hebben een gunstig effect op de parkeerdruk. Er zijn momenteel 
enkele tientallen deelautoparkeerplaatsen in Delft. Dankzij de 
beschikbaarheid van deze deelauto's ziet een deel van de huishoudens af 
van de aanschaf van een (tweede) auto. In beginsel worden aanvragen van 
deelautobedrijven gehonoreerd. Deelautobedrijven gaan leges betalen voor 
de aanleg van deelautoparkeerplaatsen. Een nieuwe ontwikkeling is het 
privéautodelen: automobilisten stellen hun auto beschikbaar via websites 
aan anderen. Er worden beleidsregels opgesteld om aanvragen efficiënt af 
te kunnen handelen en het gebruik van autodelen zal actief gestimuleerd 
worden, met name in woongebieden met een hoge parkeerdruk veroorzaakt 
door het autobezit van de bewoners zelf. Hiervoor zal een separaat 
beslisdocument worden opgesteld. 

4.5.4 Elektrische oplaadpunten 
Als proefproject zijn in de periode oktober - december 2012 in Delft dertien 
oplaadpalen op de openbare weg geplaatst. Er volgen in de eerste helft van 
2013 nog vier oplaadpalen. Op de TU-campus zijn in december 2012 zes 
oplaadpalen gekomen. Daarnaast zijn in de Zuidpoortgarage en de 
Kampveldgarage oplaadmogelijkheden geplaatst. 
Eind 2013 wordt het gebruik van de oplaadpalen geëvalueerd. De 
gemeente gaat actief communiceren over elektrisch rijden om zo potentiële 
gebruikers over de streep te trekken. Mocht besloten worden tot het 
plaatsen van meer palen, dan volgt een separaat beslisdocument met 
daarin de benodigde financiering voor oplaadpalen en voorwaarden voor de 
aanvraag. 

4.5.5 Grote voertuigen 
Voor grote voertuigen, zoals touringcars en vrachtwagens, zijn aparte 
parkeervoorzieningen aanwezig5. Het inrichten van bewaakte parkeer­
voorzieningen voor grote voertuigen wordt niet gezien als overheidstaak en 
daarom overgelaten aan marktpartijen. 

4.5.6 Laden en lossen / Kiss & Ride 
Bij winkels en andere voorzieningen bevinden zich vaak laad- en 
losplaatsen. Bij sommige scholen zijn Kiss & Ride-zones. Op een deel van 
de laad- en losplaatsen mag 's avonds en 's nachts geparkeerd worden, 
maar dat is niet overal het geval. 
Voor laad- en losplaatsen en Kiss & Ride-zones zal in beginsel altijd de 
beperking van de tijden gaan gelden, waarop exclusiviteit voor laden en 
lossen plaats geldt. Voor winkels zal dit in de regel maandag tot en met 
zaterdag alleen overdag zijn. Hierdoor wordt de parkeerplaats beter benut 
op momenten dat er geen behoefte is aan laden en lossen. 

Huidige locaties: Mercuriusweg (noordzijde), Nijverheidsplein, Schieweg (tussen 
Engelsestraat en Rijnweg), Tanthofdreef (oostzijde), Voltaweg, Zuidplantsoen 
(parkeerterrein), Olaf Palmestraat (carpoolterrein naast IKEA, 's avonds, 's 
nachts en weekend), Teslaweg (kanaalzijde, 's avonds en 's nachts) en 
Curagaostraat (zuidzijde, weekend). 

26 



Kadernota Parkeerbeleid Delft 2013-2020 

4.5.7 Carpoolen 
Naast IKEA is een parkeerterrein, dat primair bedoeld is voor carpoolen. Het 
is onduidelijk in welke mate het ook als zodanig wordt gebruikt. Het 
faciliteren van carpoolen wordt niet direct beschouwd als een gemeentelijke 
taak en wordt alleen ondersteund als er zich goedkope en logische kansen 
voordoen. 

4.6 Parkeercommunicatie 

4.6.1 Huidige situatie 
De parkeercommunicatie richt zich op het informeren van doelgroepen over 
waar een bepaalde doelgroep kan parkeren en tegen welke voorwaarden 
en tarieven. Informatie is vooral te vinden op internet. Sinds augustus 2012 
is in de app "Ontdek Delft" informatie over de parkeergarages opgenomen. 
De parkeergarages zijn ook opgenomen in de "Parkeerroute Centrum" 
(ParkeerRoutelnformatieSysteem (PRIS)). Op de PRIS-panelen is het 
aantal vrij beschikbare parkeerplaatsen per garage aangegeven. Door 
bebording wordt aangegeven waar en welke parkeerregulering geldt. 

4.6.2 Toekomstige situatie 
Een belangrijk onderdeel van de parkeercommunicatie zal het promoten 
van achteraf betalen/belparkeren zijn. 
Er komt een sterke nadruk op doelgroepenbenadering bij de communicatie: 
"de juiste parkeerder op de juiste plaats". Steeds meer automobilisten 
beschikken over "in-car"-systemen zoals navigatiesystemen en smartphone-
apps. Dit maakt het mogelijk om actuele en dynamische parkeergegevens 
te communiceren met de gebruiker. Ook kunnen gerichte, individuele 
parkeeradviezen gegeven worden en kan de beschikbare parkeercapaciteit 
beter benut worden. De huidige parkeerverwijzing (PRIS) op de 
ParkeerRoute Centrum is kostbaar en er zal terughoudendheid worden 
betracht met verdere uitbouw. Vooralsnog is alleen de toevoeging van de 
Spoorsingelgarage voorzien. De parkeerterreinen Paardenmarkt en 
Gasthuisplaats worden statisch toegevoegd. 
Door de vereenvoudiging van de parkeerregulering is minder bebording op 
straat nodig. Communicatie via de gemeentelijke website zal actueel 
worden gehouden. Voor buitenlandse toeristen zal relevante informatie ook 
in het Engels beschikbaar komen. 
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5 Uitvoeringsparagraaf: tarieven en vergunningen 
De hiervoor beschreven kaders geven richting aan beleidsmaatregelen, in 
het bijzonder in relatie tot parkeerregulering en tarieven. In deze paragraaf 
worden die uitgewerkt. 
In Delft kennen we niet alleen parkeerregulering in de binnenstad, maar ook 
in wijken daar direct aan grenzend. Deze wijken hebben naast hun eigen 
parkeerpoblematiek namelijk ook overlast door uitwijkgedrag van 
parkeerders die in de binnenstad moeten zijn. De wijken die op deze manier 
binnen de invloedssfeer van de binnenstad liggen vormen samen de 
zogenoemde binnenring. Daarnaast is in een beperkt aantal andere wijken 
ook parkeerregulering doorgevoerd. De aanleiding daarvoor is meer divers 
van aard. Dergelijke wijken vormen samen de buitenring. 
De parkeerproblematiek van binnenstad, binnenring en buitenring zijn 
verschillend van aard. Vandaar dat ook oplossingen verschillend kunnen 
zijn. Toch blijft uniformiteit van regulering wel het vertrekpunt. Dat steeds 
vanuit de visie "de juiste parkeerder op de juiste plaats". 

5.1 Vergunningen Binnenstad 
De binnenstad kent de volgende prioritaire doelgroepen: 

• De bewoners (eerste auto) en hun bezoek 
• Bezoekers van de binnenstad 
• Ondernemers op basis van dubbelgebruik 

Bewoners parkeren vooral in de woonstraten en bezoekers van de 
binnenstad worden vooral gefaciliteerd in parkeergarages en op 
parkeerterreinen Paardenmarkt en Gasthuisplaats. De andere doelgroepen, 
zoals ondernemers / werknemers en tweede en volgende auto van 
bewoners, worden gefaciliteerd als er nog restcapaciteit is na aftrek van de 
parkeerbehoefte van genoemde prioritaire doelgroepen. Beprijzing kan bij 
het benutten van restcapaciteit een belangrijke stuurparameter zijn, maar 
vooralsnog zullen toekomstige tariefsstijgingen van vergunningen slechts 
gekoppeld zijn aan de inflatie. Als door beperking van de restcapaciteit 
besloten moet worden dat voor een specifiek gebied/locatie er minder 
vergunningen uitgegeven kunnen worden, dan worden de volgende regels 
en volgorde in prioritering gehanteerd: 

• Eerst vervalt de mogelijkheid voor bedrijven om twee vergunningen 
voor de specifieke locatie aan te schaffen 

• Daarna zullen er minder tweede en volgende bewonersverguningen 
worden verstrekt. 

Tevens zal de diversiteit in vergunningenproducten worden teruggebracht. 
Zo komen bijvoorbeeld de volgende producten te vervallen (of wordt daar 
anders vorm aan gegeven): 

• Bezoekersregeling voor bedrijven (kraskaarten) 
• tweede 5-daagse bedrijvenvergunning 
• tweede 7-daagse bedrijvenvergunning 

In het kader van digitalisering zal maximaal ingezet worden op het 
stimuleren van belparkeren (en de varianten daarop). Met providers van 
belparkeren wordt de optie geïmplementeerd dat bedrijven hun bezoek 
kunnen aan- en afmelden (op basis van kenteken). De rekening wordt in dat 
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geval door het ontvangende bedrijf betaald, maar tegen het reguliere 
bezoekerstarief. 
De tweede bedrijvenvergunning komt als separaat parkeerproduct te 
vervallen, maar zolang er sprake is van restcapaciteit kunnen bedrijven wel 
(maximaal) twee vergunningen aanschaffen (in willekeurige combinatie). 
Indien de behoefte van een bedrijf groter is of de restcapaciteit er niet meer 
is, dan wordt verwezen naar de parkeergarages, waarvoor 
bedrijfsabonnementen beschikbaar zijn/komen die vooral gericht zijn op het 
beter benutten van de dalmomenten. 
Tot op heden heeft de gemeente altijd gewerkt met het principe van 
kostendekkendheid van de vergunningen. Desondanks is er een duidelijk 
verschil in de huidige tarieven van de diverse vergunningen. De toerekening 
van kosten aan de verschillende vergunningproducten is - hoewel in het 
verleden in samenspraak met de raad bepaald - feitelijk arbitrair. 
Kostendekkendheid in combinatie met een feitelijk arbitraire toeberekening 
van kosten is niet langer gewenst. De behoefte blijft om een vorm van 
prijszekerheid te bieden voor de vergunningen van de prioritaire 
doelgroepen, in het bijzonder de bewonersvergunning eerste auto. Dat kan 
door prijsverhogingen van deze producten, anders dan inflatoir, te koppelen 
aan direct toewijsbare verhogingen van de kosten van het verstrekken van 
deze producten. De kostendekkendheid van deze producten wordt daarmee 
beperkt tot het kunnen onderbouwen van een eventuele verhoging van de 
tarieven en niet meer van de tarieven zelf. 
Constatering 1: De huidige grenzen van de gebied B liggen niet 
concentrisch ten opzichte van het autoluwe gebied. Het gebied ten noorden 
van de Kantoorgracht heeft feitelijk meer het karakter van een schilwijk dan 
dat van de binnenstad. Het aanpassen van het parkeerregime in de 
binnenstad, zoals beschreven in de Kadernota Parkeerbeleid Delft 2013-
2020, heeft voor dit gebied meer nadelen dan voordelen. Vandaar dat dit 
gebied, aan de zuidkant begrensd door de Geerweg en aan de westkant 
door de St. Annastraat/Koningsplein (zie Figuur 2), toegevoegd wordt aan 
gebied D. 
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t a Binnenst>d (vergunningparkeren) 

m Binnenring (betaald park tnn «n vtrgunnlngpirtwran) 

Buitenring (betuMparkwen en vergunningparkeren) 

Ti jde l i jk geb ied 5 (betaald en ve rgun n ingpar ker en l 

S top-en-shop- la r ic f b i j voo rz ien ingen k l d e schil 

B Parkeergarages (uurtarief en abonnementen) 

§ Parkeerterreinen (betaald parkeren en vergunnlngparkeren bedrijven) 

B Langparkeerterreinen rondde bin nen stad (betaald parkeren en abonnementen) 

S E I P'rkaren grote voertuigen 

Park ft Ride/transferium «n «rpoottenreinen 

Figuur 2: nieuwe indeling in reguleringsgebieden 
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Daarbij worden twee kanttekeningen geplaatst: 
1. Om te voorkomen dat bewoners uit de binnenstad te weinig 

parkeercapaciteit overhouden wordt het betreffende gebied beschouwd 
als een overloopgebied voor vergunninghouders van de binnenstad. 
Bewoners uit de binnenstad kunnen dus met hun vergunning blijven 
parkeren in het oostelijke deel van gebied D. 

2. De parkeerplaatsen in het gebied waar bezoekers van winkels en 
voorzieningen tegen een uurtarief kunnen parkeren zullen vooralsnog 
één-op-één gehandhaafd blijven tegen hetzelfde tarief als dat van de 
binnenstad, zodat enerzijds de bezoekfunctie gewaarborgd blijft en 
anderzijds er geen uitwijkgedrag vanuit de binnenstad zal gaan 
ontstaan. 

Met de nieuwe grenzen zal het aantal bewonersvergunningen (eerste auto) 
in de binnenstad dalen van 2.805 nu naar ongeveer 2.500 stuks. 

Constatering 2: Als bezoekers van de binnenstad nog slechts op de 
daartoe bestemde parkeerterreinen kunnen parkeren, dan heeft dat 
gevolgen voor het rendement van de handhaving in de overige gebieden. 
De inspanning en daarmee de kosten van handhaving zullen naar 
verwachting gelijk zijn, maar het aantal naheffingen zal naar verwachting 
minder zijn (er mogen op al die plekken alleen vergunninghouders staan). 
Hoeveel minder is op voorhand niet vast te stellen. Daar staat tegenover dat 
op de parkeerterreinen Paardenmarkt en Gasthuisplaats het rendement van 
handhaving mogelijk toeneemt, doordat er een grotere concentratie van 
kortparkeerders komt. Het netto resultaat op handhaving wordt vooralsnog 
geraamd op neutraal. 

Constatering 3: De huidige bezoekersregeling voor bewoners (visite) is 
verouderd en fraudegevoelig. Er komt een nieuwe moderne 
bezoekersregeling voor bewoners (visite) op basis van aan- en afmelden. Er 
kunnen meerdere bezoekers tegelijkertijd worden aangemeld. De 
bezoekersregeling geeft recht op 100 bezoekuren per kwartaal. De 
mogelijkheid wordt nog onderzocht om bij bereiken van de limiet de 
mogelijkheid te bieden van het bijkopen van meer bezoekersuren tegen een 
hoger tarief. De verwachting is dat door de kans op fraude drastisch te 
verminderen de verkoop van bezoekerskaarten, en daarmee de omzet met 
bezoekerskaarten, terug zal lopen met ongeveer 20%. Voor omzetbehoud 
van de bezoekersregeling is derhalve een verhoging noodzakelijk. Daarom 
wordt de vergoeding voor de bezoekersregeling voor bewoners (visite) van 
de binnenstad verhoogd naar€ 72 per jaar. 

De andere vergunningentarieven zijn bedoeld voor het optimaal benutten 
van restcapaciteit. De 5-daagse bedrijvenvergunning is met de 
geldigheidsbeperking tot vrijdag 18:00 uur prima aanvullend op de 
parkeervraag vanuit de bezoekers van de binnenstad. De tweede 5-daagse 
bedrijvenvergunning als apart product verdwijnt. Bedrijven kunnen wel 
maximaal twee vergunningen aanvragen. 
De 7-daagse bedrijvenvergunning is ook op koopavond en in het weekend 
geldig. Daarmee laat deze vergunning zich moeilijk combineren met andere 
doelgroepen. Daarom zal het tarief van deze vergunning fors stijgen om zo 
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de alternatieven, zoals parkeren in de parkeergarage of overstappen op een 
5-daagse vergunning, te stimuleren. De tweede 7-daagse vergunning komt 
te vervallen, maar twee vergunningen blijven mogelijk. 
In onderstaande Tabel 3 staat een résumé van het tarievenvoorstel 
vergunningen binnenstad en wat daarvan de financiële consequenties zijn. 

Subject Product Aantal Tarief Totaal Nieuwe Nieuw Totaal Delta 
2012 2012 opbrengst aantallen Tarief opbrengst 2014 omzet 

2012 2014 (*) (voorepeiling) 

Opmerking 

BINNENSTAD € 55.394 
Bewoner Bezoekerskaart 2.568 € 58,20 € 149.458 2.054 €72,00 € 147.917 -€1.541 geen oneigenlijk gebruik 
Bewoner le Parkeervergunning 2.806 €149.40 € 419.042 2.500 € 149,40 € 373.500 -€45.542 kleiner gebied B 
Bewoner 2e Parkeervergunning 236 €298.80 € 70.542 157 €450.00 € 70.825 €283 ontmoedigen, meer ruimte le auto 
Bedrijf Bezoekerskaart 1.812 €6,00 € 10.872 0 € - -€ 10.672 gaan gewone tarief betalen 
Bedrijf 1e Parkeervergunning Sdgn 186 € 199,20 e 37.001 350 €240,00 € 84.000 €46.999 faciliteren waar dat kan 
Bednjf 2e Parkeervergunning Sdgn 102 € 398,40 € 40.803 0 € - -€ 40.803 verdwijnt, o.a. naar garage 
Bedrijf le Parkeervergunning 7dgn 673 €236.80 € 160.633 666 €480,00 € 319.880 € 199.047 ontmoedigen, meer ruimte bewoners 
Bednjf 2e Parkeervergunning 7dgn 109 €477,60 € 52.178 0 € - -€ 52.178 verdwijnt, o.a. naar garage 

' Ongewijzigde tarieven zijn prijspeil 2012 en zullen nog een inflatiecorrectie krijgen 

Tabel 3: vergunningen binnenstad 

Opmerkingen: 
Tot op heden zijn exclusieve parkeerplaatsen voor vergunninghouders 
'gefiscaliseerd' met een dagtarief. Het grote voordeel is dat alle inkomsten 
uit naheffingen naar de gemeente gaan. 
Een groot nadeel van fiscalisering is dat er parkeerautomaten voor nodig 
zijn om iedereen in de gelegenheid te stellen zijn parkeerbelasting te 
voldoen. Zeker in de nieuwe situatie, waarbij er aan de grachten geen 
plaatsen meer beschikbaar zijn voor kortparkeren, zullen er via deze 
automaten nagenoeg geen betalingen meer plaatsvinden. De gemeente 
Delft zal de komende jaren fors inzetten op het gebruik van alternatieve 
betaalmiddelen zoals belparkeren via de smartphone. De noodzaak van 
betaalautomaten wordt daarmee nog geringer. De gemeente onderzoekt 
samen met andere gemeenten of verdere reductie van betaalautomaten 
juridisch gezien mogelijk is. 
Naast de genoemde vergunningen kent Delft nog diverse andere 
parkeerproducten, zoals de aannemersdagkaart. Deze producten zullen in 
beginsel gewoon blijven bestaan. 
In de vergelijking met andere steden waarbij exclusiviteit aan 
vergunninghouders wordt gegeven loopt Delft volgend jaar met de 
aangepaste tarieven zeker niet uit de pas (zie Tabel 4): 

Vergunningtarieven 
2013 

Bewoner 
BcdrQf 

Bezoekersregeling (binnenstad) Vergunningtarieven 
2013 l e 2e 

BcdrQf 
max. aantai uren per jaar per jaar paruur 

Maastricht € 259,44 € 389,16 €259,44 100 uur (parkeerkaart vla automaat) 50% korting op p-tarief 
Deventer € 235,00 - € 595,00 840 uur (digitaal) € 100,00 €0,12 
Den Bosch €204,00 * € 364,00 48 kraskaarten (alleen na winkelsluiting) € 15,00 €0,15 
Leiden € 164,00 € 328,00 €411,00 200 uur (50 kraskaarten) €62,50 €0,31 
Delft (2014!) € 150,00 €450,00 €240,00 

€480,00 

400 uur (digitaal) €72,00 €0,18 

Dordrecht € 145,80 € 198,60 €331,20 ca. 120 uur (40 kraskaarten) € 66,20 €0,55 
Rijswijk € 43,00 € 595,50 ca. 400 uur (100 kraskaarten) € 86,00 €0,22 

•Opmerking: Uitsluitend avondabonnement beschikbaar. 
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Tabel 4: benchmark tarieven vergunningen binnenstad 

5.2 Tarieven kortparkeren binnenstad 

Het huidige tarief kortparkeren in de binnenstad kent twee bedragen: € 2,30 
op parkeertereinen en € 2,80 in de binnenstad met name in de straten en 
deels in de Spoorzone. De mix- en runshopparkeerplaatsen in de straten 
vervallen voor kortparkeerders. Dat betekent dat een groot deel van de 
plaatsen met het hoge tarief vervallen. Dit biedt de mogelijkheid om 
afscheid te nemen van dit onderscheid en in de binnenstad alle plaatsen op 
straat die beschikbaar zijn voor kortparkeren aan te bieden tegen hetzelfde 
uurtarief, te weten € 2,50. Met dit verlaagde tarief draagt Delft bij aan het 
aantrekkelijk en gastvrij houden van de binnenstad. 
Het Nijverheidsplein is bijzonder geschikt als alternatief voor de bezoeker 
(of werknemer) die goedkoper wil kunnen parkeren. Daarom zal daar een 
aangepast uurtarief worden gehanteerd van € 2,00 met een maximum 
dagtarief van € 5,00. Er is een goedkoop jaarabonnement voor € 108,60 
(prijspeil 2012). 
Bij een gelijkblijvend aantal verkochte parkeeruren in de binnenstad ziet dan 
het totaalplaatje er als volgt uit (Tabel 5). 

2011 

Tickets 
Gemiddelde  
parkeerduur 

2012 

Tarief 
Verwachte 

omzet 

2014 

Tarief 
Verwachte 

omzet 
VERSCHIL 

B: Paardenmarkt 

B: Gasthuisplaats 

B: Overig 

Laag tarief 
Overig 

S/C: Spoorzone 
Spoorsingel 
Rest 

B/C/F: Nijverheidsplein 

30.843 3,24 €2,30 € 229.871 €2,50 €471.910 

40.962 2,58 €2,30 € 243.178 €2,50 € 486.375 

107.480 € 484.256 €0 
14.107 1,86 €2,30 € 60.431 €0,00 €0 
93.373 1,62 €2,80 € 423.826 €0,00 €0 

89.132 € 541.294 € 501.021 
13.993 2,84 €2,30 €91.305 €2,50 € 99.245 
75.139 2,14 €2,80 € 449.989 €2,50 €401.776 

3.669 1,94 €2,30 € 16.362 €2,00 € 14.228 

€ 242.039 

€ 243.197 

-€ 484.256 

-€40.274 

-€ 2.134 

€1.514.961 €1.473.533 -€41.428 

Tabel 5: Financiële gevolgen aangepaste tarief kortparkeren 
binnenstad 

Opmerkingen: 
• Met dit eenduidige tarief van € 2,50 is het voor iedere bezoeker 

helder wat deze moet betalen. 
• De huidige tendens is om met kortere afrekeneenheden te werken. 

In een volledige digitale wereld, zoals telefonie, is dat makkelijker 
dan in een hybride wereld. Door per 12 minuten af te gaan rekenen 
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wordt met korte rekeneenheden gewerkt en is voor transparantie de 
terugrekening naar uurtarief nog steeds eenvoudig mogelijk. 
Het wegvallen van parkeercapaciteit in de Spoorzone betekent 
omzetderving. Deze omzetderving is meegenomen als aanvullende 
taakstelling. Meer uitleg staat in de financiële paragraaf 2.6. 
Tijdens de bouw van de Spoorsingelgarage zal gezorgd moeten 
worden voor een tijdelijke parkeervoorziening, zodat er geen 
structureel tekort aan parkeercapaciteit (met bijbehorende 
omzetderving) ontstaat. Het betreft hier bij benadering 435 
parkeerplaatsen. Deze plaatsen komen dan beschikbaar voor alle 
doelgroepen en worden daarom gebruikt worden door 
vergunninghouders uit gebied B en C. 
Uiteraard is er een link tussen de parkeertarieven op straat en die in 
de parkeergarage. Tot nu toe liggen in Delft de tarieven in de 
parkeergarages onder de straattarieven. Door het verlaagde 
maximum tarief zakt Delft in de lijst met dure steden. In de 
benchmark ten opzichte van 2013-tarieven in andere steden scoort 
Delft dan gunstiger (zie Tabel 6). 

Tarieven kortparkeren (2013) 
Gouda €2,90 (na 18:00: €3,90) 
Haarlem €2,75 
Arnhem €2,60 
Maastricht €2,60 
Den Haag €2,60 (na 18:00: €2,10) 
Delft (2014) €2,50 
Leiden €2,40 (per 58 min.) 
Nijmegen €2,35 (Koopavond +: €3,35) 
Alkmaar €2,30 (Koopavond +: €3,00) 
Eindhoven €2,20 (+ €0,20 toeslag) 
Groningen €2,20 
Tilburg €2,20 
Rijswijk €2,00 (€1,00 per 29 min) 
Zoetermeer €1,25 (garages 3 uur gratis) 

Tabel 6: benchmark 2013 tarieven straatparkeren centra (kortparkeren) 

5.3 Binnenring (gebieden C, D, E en F) 

De binnenring kent de volgende prioritaire doelgroepen: 
• De bewoners (eerste auto) en hun bezoek 
• Bezoekers van winkels en voorzieningen 

Alle ander doelgroepen, zoals werknemers en tweede auto van bewoners, 
worden gefaciliteerd als er nog sprake is van restcapaciteit. In die zin is de 
situatie in de binnenring niet anders dan die in de binnenstad. Het verschil 
ontstaat, omdat een schilwijk in de regel kan voldoen aan de eigen 
parkeervraag. Een parkeerprobleem ontstaat daar meestal als er sprake is 
van uitwijkgedrag vanuit de binnenstad door bezoekers van de binnenstad 

34 



Kadernota Parkeerbeleid Delft 2013-2020 

en/of werknemers. Dezen bezetten dan plaatsen die niet meer gebruikt 
kunnen worden door de prioritaire doelgroepen. Parkeerregulering in deze 
wijk is dan niet nodig om de eigen parkeerbehoefte te organiseren, maar 
vooral om de overlast van anderen te voorkomen. Voorkomen van 
parkeeroverlast als gevolg van uitwijkgedrag is een 
(handhavings)verantwoordelijkheid van de gemeente. De rol van de 
gemeente is daarmee vooral faciliteren van het eigen gebruik (prioritaire 
doelgroepen en van andere belanghebbenden in de wijk) en het voorkomen 
van overlast door derden. 
Bij regulering in een schilwijk gelden nog steeds de uitgangspunten van 
uniformiteit om zo naar de gebruikers toe duidelijkheid te scheppen, geen 
rechtsongelijkheid te creëren en een effciente parkeerorganisatie te kunnen 
inrichten. Alle wijken in de binnenring hebben al een vorm van regulering. 
Deze zal als volgt worden geüniformeerd: 
• Betaaltijden worden uniform maandag t/m zaterdag van 12:00 - 24:00 

uur en zijn daarmeemeer in lijn met die de binnenstad. Op deze wijze 
wordt uitwijkgedrag vanuit het centum overdag onaantrekkelijk. 

• De bewonersvergunning voor de eerste auto blijft in prijs ongewijzigd 
en zal slechts inflatoir groeien. 

• Er komt een zelfde bezoekersregeling voor bewoners (visite) als in de 
binnenstad, alleen zijn de kosten voor de bewoner gehalveerd ten 
opzichte van de binnenstad (€ 36 op jaarbasis). Om misbruik te 
voorkomen is het aantal bezoekuren (100 uur per kwartaal) gekoppeld 
aan de betaaltijden, waarbij minder uren regulering leidt tot minder uren 
bezoekersregeling voor bewoners (visite). 

• Om de bedrijvigheid in de wijk te ondersteunen zal er tussen 10:00 en 
18:00 uur (maandag tot en met zaterdag) en op koopavonden tot 21:00 
uur een Stop & Shop-tarief worden ingevoerd. Dit houdt in dat dan het 
eerste uur het uurtarief slechts € 0,50 bedraagt. Na het eerste uur zal 
het tarief gelijk zijn aan dat van de binnenstad. Zo wordt uitwijkgedrag 
vanuit de binnenstad onaantrekkelijk. 
Opmerking: 
Idealiter wordt het Stop & Shop-tarief in de hele schilwijk ingevoerd. Op 
deze wijze wordt namelijk ook de solitaire winkel of instelling in de wijk 
bereikbaar. Tevens wordt daarmee voorkomen dat er binnen de wijk 
kunstmatige grenzen worden getrokken waar sprake is van een 
tariefsovergang. Dat leidt namelijk altijd tot vergissingen. En voor het 
weren van uitwijkers is het volle tarief na het eerste uur voldoende. Het 
gaat om een bestaande situatie. In eerste instantie wordt het Stop & 
Shop-tarief toegepast op die plaatsen waar nu al kortparkeren wordt 
ondersteund (huidige mixparkeerplaatsen). Op alle andere plaatsen 
blijft in eerste instantie dus alleen de dagkaart mogelijk. 

• Zolang er restcapaciteit is wordt de bewonersvergunning voor de 
tweede auto relatief laag geprijsd (€ 150 per jaar). 

• De tweede bedrijvenvergunning vervalt (is beperkt vraag naar), maar 
een bedrijf kan wel twee parkeervergunningen aanschaffen. De prijs 
van de nieuwe bedrijvenvergunningen is gelijk aan die van de tweede 
bewonersvergunning. 
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• De bezoekerskaart voor bedrijven wordt net als voor bewoners 
vervangen door een aan- en afmeldregeling. Voor bezoekers van 
bedrijven wordt onderzocht of het daarnaast mogelijk is om ook voor 
bedrijven het eerste uur met Stop & Shop-tarief te hanteren, ook buiten 
de specifieke parkeerplaatsen voor kortparkeren waar dit tarief al geldt. 

5.4 Buitenring (gebieden H, YenZ) 

De situatie in de buitenring is anders dan die in de binnenring. Hier wordt de 
overlast niet zozeer veroorzaakt door uitwijkgedrag vanuit de binnenstad. 
Desondanks is daar behoefte aan uniformiteit. Denk daarbij aan zelfde 
vergunningentarieven, zelfde condities, zelfde prioritaire doelgroepen en 
zelfde bezoekersregeling voor bewoners (visite) en bedrijven. Maatwerk is 
in uitzonderingsgevallen mogelijk, maar die zal zich dan hoofdzakelijk 
beperken tot de tijden van regulering. 
Gezien de ervaringen zal in de gebieden H (Reinier de Graafgasthuis) en Y 
(Begraafplaats Jaffa) de regeling onveranderd blijven. Naast het Stop & 
Shop-tarief voor het eerste uur (€ 0,50) geldt voor de volgende uren een 
lager uurtarief dan in de binnenring, te weten € 1,50 per uur. 
In gebied Z (Voorhof) is in 2012 gereguleerd parkeren ingevoerd. In de 
zomer van 2013 wordt een uitgebreide evaluatie uitgevoerd waarbij 
aandacht wordt geschonken aan de reguleringstijden. In de tussentijd 
veranderen deze niet. 

5.5 Financiële consequenties binnen- en buitenring 
In onderstaand overzicht Tabel 7 staan de effecten van de enigszins 
gewijzigde tarieven voor vergunningen in de binnen- en buitenring. 

Subject Product Aantal Tarief Totaal Nieuwe Nieuw Totaal Delta Opmerking 
2012 2012 opbrengst aantallen Tarief opbrengst 2014 omzet 

2012 2014 (*) (voorspelling) 
SCHIL € 75.336 
Bewoner Bezoekerskaart 5.343 € 29,40 € 157.084 5.343 € 36,00 € 192.348 € 35.264 
Bewoner le Parkeervergunning 4.762 € 68,40 € 325.698 5.100 € 68,40 € 348.840 €23.142 uitbreiding gebied D 
Bewoner 2e Parkeervergunning 594 €136,80 € 81.259 600 € 150,00 € 90.000 € 8.741 10% uitwijkgedrag 
Bedrijf Bezoekerskaart 308 € 54,60 € 16.817 308 € 54,60 € 16.817 €0 
Bedrijf le Parkeervergunning 269 € 109,80 € 29.564 300 €150,00 € 45.000 €15.436 
Bedrijf 2e Parkeervergunning 33 € 219,60 € 7.247 0 € -€ 7.247 10% uitwijkgedrag 

' Ongewijzigde tarieven zijn prijspeil 2012 en zullen nog een inflatiecorrectie krijgen 

Tabel 7: vergunningen schilwijken (binnenring én buitenring) 
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Financiën 
Hieronder is een integraal financieel overzicht opgenomen van de effecten 
van alle maatregelen. Daaruit blijkt dat de maatregelen tot en met 2016 
voldoen aan de volledige inspanningsverplichting, maar dat vanaf 2017 een 
besparingsverlies van € 200.000 resteert wat wordt betrokken bij de 
herijking van totale gemeentelijke financiële meerjarenbeeld. Daartegenover 
staat een incidentele vrijval van de parkeerreserve ad € 1.600.000 ten 
gunste van de algemene reserve. 

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 
Huidig beleid Kosten 6.354 6.334 6.320 6.317 6.319 6.319 6.319 6.319 

Opbrengsten 5.826 5.826 5.826 5.826 5.976 5.976 5.969 5.969 
Resultaat exploitatie -528 -508 494 491 -343 -343 -350 -350 

Integraal financieel overzicht 

Ontwikkeling reserve 5.072 3.604 3.110 2.619 2.276 1.933 1.583 1.233 

Investeringen (gepland maar nog geen raadsbesluit) "l 960| o| °l °l °l °l °l 
Kosten I 6.704| 6.324| 5.720| 5.717| 5.642| 5.642| 5.642| 5.642| 

Incidentele kosten 350 550 0 0 0 0 0 0 
Digitalisering vergunningen fstruc) 0 -75 -100 -100 -100 -100 -100 -100 

Efficiënter handhaven (struc) 0 -250 -250 -250 -250 -250 -250 -250 
Operationele kosten (struc) 0 40 75 75 75 75 75 75 

Minder kosten beroep en bezwaar (struc) 0 -200 -200 -200 -200 -200 -200 -200 
Besparing op overhead (struc) 0 -75 -75 -75 -150 -150 -150 -150 

Handhaven op kenteken (struc) 0 0 -50 -50 -50 -50 -50 -50 

Opbrengsten | 5.826| 5.866| 5.866| 5.866| 6.016| 6.016| 6.016| 6.016| 
Vergunningenbei. binnenst, (struc) 0 55 55 55 55 55 55 55 

Vergunningenbel. schil (struc) 0 75 75 75 75 75 75 75 
Tarieven kortparkeren binnenst, (struc) 0 -40 -40 -40 -40 -40 40 40 
Utbreiden betaaltijd + S&S-tarief (struc) 0 -50 -50 -50 -50 -50 -50 -50 

Resultaat exploitatie | -878| 458| 146| 149| 374| 3741 374| 374| 

Herijking Parkeerketen 

Ontwikkeling reserve (restant eind 2016 valt wij tgv de algemene middelen) 

Investeringen automaten (tlv reserve investeringsplan) 

4.450 1 3.173 1 2.3861 1.6001 

0| 588| 0| 0| 900| 

Resultaat business case 
Resultaat op exploitatie -350| 50| 640l 640| 717| 71 fP 724 724 

Invulling taakstelling Oorspronkelijke taakstelling 1.056 1.347 1.447 1.447 1.447 1.447 1.447 1.447 
Aanvulling taakstelling ivm teruglopende inkomsten Spoorzone 500 500 500 500 350 350 350 350 
Subtotaal taakstellingen 1.556 1.847 1.947 1.947 1.797 1.797 . 7.797 1.797 

Reeds ingevuld 
Dekking uit reserve parkeren (inc.kosten) 
Dekking uit reserve parkeren (bezuinigingen) 
Dekking uit reserve parkeren (Spoorzone) 
Business case resultaat 
Taakstelling integraal parkeerbedrijf 
Totaal ingevulde bezuiniging 

Resterend saldo taakstelling (besparingsverlies) 210 2101 2<X\~ 

756 520 520 520 520 520 520 520 
350 550 0 0 0 0 0 0 
300 227 287 287 0 0 0 0 
500 500 500 500 0 0 0 0 
-350 50 640 640 717 717 724 724 

0 0 0 0 350 350 350 350 
1.556 1.847 1.947 1.947 1.587 1.587 1.594 1594 

203 

Tabel 8: samenvatting financiële effecten maatregelen 
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Toelichting: 
1. Het pakket van maatregelen, in het bijzonder digitalisering, vereist 

incidentele kosten van in totaal € 900.000, waarvan € 350.000 in 2013 
en € 550.000 in 2014. Daarnaast zal geeïnvesteerd moeten worden in 
nieuwe parkeerautomaten op straat (in totaal € 588.000). Hierbij wordt 
opgemerkt dat de bestaande parkeerautomaten reeds zijn afgescheven. 

2. Belangrijke kostenbesparingen vanaf 2014 zijn: 
• € 250.000 door een efficiëntieslag in de uitvoering van Toezicht & 

Handhaving 
• € 200.000 door het verminderen van het aantal beroep- en 

bezwaarprocedures en seponeringen die daar het gevolg van zijn. 
Digitalisering speelt daarin een belangrijke rol. 

3. Dankzij digitalisering zal bij de uitgifte van (digitale) vergunningen een 
besparing worden gerealiseerd van € 100.000, waarvan in 2014 reeds € 
75.000 kan worden ingeboekt. 

4. Door de efficiëntere manier van werken is een taakstelling (vanaf 2014: 
€ 75.000, vanaf 2017: € 150.000)) voor reductie van toerekening van de 
kosten voor gemeentelijke overhead. 

5. Digitalisering vereist systemen die qua beheer, onderhoud en 
licentierechten de overall beheerkosten doen toenemen met € 75.000, 
waarvan reeds € 40.000 vanaf 2014. 

6. In het pakket van maatregelen zitten ook nieuwe tarieven (vergunningen 
en kortparkeren). Per saldo leveren deze tariefsaanpassingen een 
positief resultaat op van € 40.000. 

Uit deze getallen kan geconcludeerd worden dat de bezuiningstaakstelling 
hoofdzakelijk gerealiseerd wordt door middel van kostenbesparende 
maatregelen. Tegelijkertijd zijn de volgende resultaten geboekt: 

• Het hoge tarief straatparkeren van € 2,80 is verlaagd naar € 2,50 
• De bewonersvergunning (eerste auto) wordt niet verhoogd (behoudens 

inflatiecorrectie) 
• Het gebied D wordt uitgebreid zodat de bewoners van dit deel van de 

binnenstad zowel goedkopere vergunningen als een goedkopere 
bezoekersregeling voor bewoners (visite) krijgen. 

• Bewoners krijgen een grotere kans op het vinden van een parkeerplaats 
in de buurt van de woning. 

• Een ondernemer met een 5-daagse bedrijvenvergunning krijgt meer 
zekerheid op het vinden van een plaats en deze wordt nauwelijks 
duurder. 

• De 7-daagse bedrijvenvergunning wordt weliswaar duurder, maar de 
ondernemer krijgt ook hier meer zekerheid op het vinden van een plaats. 

• Er zullen naar verwachting veel minder beroep- en bezwaarprocedures 
worden gevoerd naar aanleiding van naheffingen. 
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De effecten op de meerjarenbegroting parkeren worden als volgt 
gevisualiseerd: 

Resultaat per jaar 

-alternatief scenario 

Bezuinigingstaakstelling 

2500 

2000 

JL50O 
^ taakstelling 

1000 'r bezuiniging behaald 

500 --

0 
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Stappenplan uitvoering 
Een gedetailleerde planning wordt meteen na besluitvorming opgesteld in 
een uitvoeringsprogramma 2013-2014. De indicatieve planning van 
activiteiten en deelprojecten ziet er alsvolgt uit: 

Implementat ie- inspanning (Start +) beoogde 
realisatiedatum 

Toel icht ing 

Verordening parkeerregulering en 
parkeerbelastingen Delft 2012 

Q2-2013 

Invoering nieuwe tarieven en 
betaaltijden 

Q4-2013:1-10-2013 

Ingangsdatum nieuw 
vergunningenbeleid 

Q1-2014:1-1-2014 

Uitrol program ma plaatsing nieuwe p-
automaten 

Q4-2013 

Intensiveringscampagne belparkeren, 
inclusief koppeling on- en off-street 
parkeren 

Q3-2013 Koppeling parkeerbeheer op 
straat aan de activiteiten 
achter de slagboom van de 
parkeergarage 

Onderzoek naar de vorming van een 
integraal parkeerbedrijf 

Q4-2013 Voorbereiding 
besluitvorming eind 2013 

Uitwerking in financiële verordening Q4-2013/Q1-2014 Synchroniseren met een 
verzameling aanpassingen 

8 Communicatie 
Na politiek-bestuurlijke besluitvorming wordt een communicatieplan 
opgesteld om de verschillende doelgroepen die we in het parkeerbeleid 
onderscheiden met adequate communicatiemiddelen zodanig te informeren 
dat we ze naar de voor hen optimale parkeerplaats brengen. De 
doelgroepbenadering in het parkeerbeleid is daarmee ook uitgangspunt 
voor de communicatie. Speciale aandacht gaat uit naar bezoekers van de 
(binnen)stad. Voor deze groep wordt aansluiting gezocht bij apps en 
navigatiesystemen en het promoten achteraf betalen / belparkeren. 
Informatie wordt ook in andere talen aangeboden. Alle informatie is op één 
plek beschikbaar en wordt bijgehouden, namelijk de gemeentesite. Andere 
toeleveranciers van informatie (zoals Parking Delft, Delft Marketing e.d.) 
worden verzocht naar deze basisinformatie te linken. 
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9 Toekomstige beslisdocumenten 

In deze nota zijn de hoofdlijnen van beleid aangegeven en wordt uitgebreid 
ingegaan op de herijking parkeerketen. In een tweetal beslisdocumenten zal 
dit meer gedetailleerd worden uitgewerkt, te weten: 

• Verordening parkeerregulering en parkeerbelastingen Delft 2013 en 
regeling parkeergarages (Q2-2013) 

• Vervolg op Kadernota Parkeerbeleid, in het bijzonder onderzoek 
naar en voorbereiding over een integrale exploitatiebedrijf parkeren 
(Q4-2013) 

10 Monitoring en evaluatie 
Sommige gevolgen van de beschreven aanpassingen zijn te voorspellen, 
maar de effecten van het totale maatregelenpakket zullen gemeten en 
geëvalueerd moeten worden. Om te kunnen bepalen hoe de parkeersituatie 
in Delft zich ontwikkelt en waardoor de parkeersituatie wel of niet wijzigt, zal 
monitoring en evaluatie van de financiële en beleidsmatige effecten 
plaatsvinden. 

10.1 Monitoring 
Onder monitoring wordt verstaan het continue bewaken van de situatie en 
het volgen van de ontwikkelingen. Er zal periodiek gemonitord worden hoe 
de parkeersituatie in Delft zich ontwikkelt. Halverwege en eind 2012 zijn 
metingen verricht. Deze metingen worden aangemerkt als nulmeting. 
Met de beoogde einddatum van het uitvoeringsprogramma als vertrekpunt, 
start monitoring in beginsel niet eerder dan vanaf begin 2015. 

10.2 Evaluatie 

Evaluatie gaat dieper dan monitoring. Gekeken wordt in hoeverre de 
doelstellingen gehaald zijn en wat het verband is tussen de gemeentelijke 
inspanningen en het wel of niet behalen van de doelstelling. Blijkt uit 
evaluatie dat de doelstelling onrealistisch of onhaalbaar is, dan kan het 
beleid aangepast worden. Aan het eind van de looptijd van deze nota 
(2020) wordt het parkeerbeleid integraal geëvalueerd. In de tweede helft 
van 2015 zal een tussentijdse evaluatie plaatsvinden. 

10.3 Criteria en indicatoren 

De doelstelling is opgesplitst in diverse criteria (zie voorbeeld in bijlage 3). 
De score per criterium wordt bepaald door een of meerdere indicatoren. De 
waarde per indicator worden bepaald door metingen, beschikbare gegevens 
en onderzoek. De criteria worden in 2013 nader uitgewerkt in meetbare 
indicatoren met streefwaarden. 
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Bijlage 1: Huidige parkeerregulering 
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• Parkeerroute Binnenstad + aanrijroute vanaf Al 3 
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Figuur 3: Overzicht van parkeerreguleringsgebieden en de 
belangrijke openbare parkeergarages- en terreinen in Delft 
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Binnenstad 
De binnenstad kent een complex systeem aan parkeerregulering: 
• De binnenstad bestaat uit heel gebied B en het oostelijke deel van 

gebied D, bij het Kalverbos (zie Figuur 1). 
• Aan de randen zijn een drietal parkeergarages voor langparkerende 

bezoekers van de binnenstad, ondernemers en in de avond- en 
nachtelijke uren bewoners. 

• Rond het autoluwplusgebied liggen runshopplaatsen. Dit zijn 
parkeerplaatsen voor kortparkerende bezoekers van het 
kernwinkelgebied. Deze parkeerplaatsen hebben betaald parkeren met 
een tijdsbeperking van een uur. 

• Op een aantal centrale locaties zijn mixparkeerplaatsen6. Dit zijn onder 
andere de Paardenmarkt, Gasthuisplaats en de parkeerplaatsen onder 
het spoorviaduct. Hier kunnen dus zowel bezoekers van de binnenstad, 
bewoners als ondernemers parkeren. 

• De overige parkeerplaatsen zijn uitsluitend gereserveerd voor 
vergunninghouders (bewoners en ondernemers) en bezoekers van 
bewoners (visite) en ondernemers. 

De regulering geldt maandag tot en met zaterdag van 10.00 tot 22.00. Op 
zondag geldt de regulering van 14.00 tot 20.00. 

Binnen- en buitenring 
De regulering in de binnen- en buitenring is als volgt ingedeeld (zie 
voorgaande afbeelding): 

parkeerregulering rond de binnenstad: de gebieden C, D, E en F met 
deels vergunninghoudersparkeren en deels mixparkeren 
(vergunninghouders en betalende bezoekers van winkels en 
voorzieningen); 
parkeerregulering in gebieden met specifieke locatiegerichte regulering: 
gebied Y - begraafplaats Jaffa (alleen betaald parkeren), gebied Z -
Voorhof (deels betaald parkeren en deels mixparkeren). 

Mixparkeren is een Delftse term. Het gaat om parkeerplaatsen waar zowel 
betaald parkeren als vergunninghoudersparkeren is toegestaan. Landelijk wordt 
gesproken van betaald parkeren met ontheffing voor vergunninghouders. 
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In onderstaande tabel staat een overzicht van de regelingen buiten de 
binnenstad. 

Gebied regime bezoe ke rs pa rke re n tijden 
Nijverheidsplein 
(B, C, F) 

mixparkeren uurtarief: € 2,30 maandag t/m vrijdag: 16.00 - 22.00 
zaterdag: 12.00-22.00 

C vergunninghouders 
mixparkeren 

dagkaart: € 23,00 
uurtarief: € 2,50 

€2,80 

maandag t/m vrijdag: 16.00 - 22.00 
zaterdag: 12.00-22.00 
Spoorsingel: 
maandag t/m zaterdag: 10.00 - 22.00 

D vergunninghouders dagkaart: € 23,00 maandag t/m vrijdag: 16.00-22.00 
zaterdag: 12.00-22.00 

E vergunninghouders 
mixparkeren 

dagkaart: € 23,00 
uurtarief: € 2,50 

maandag t/m vrijdag: 16.00 - 22.00 
zaterdag: 12.00-22.00 

F vergunninghouders 
mixparkeren 

dagkaart; € 23,00 
uurtarief: € 2,50 

maandag t/m vrijdag: 9.00-11.00 
16.00-20.00 

zaterdag: 12.00-18.00 
H vergunninghouders dagkaart: € 23,00 maandag t/m vrijdag: 9.00 - 19.00 

zaterdag: 15.00-19.00 
Y betaald parkeren uurtarief: 

1euur: €0,20 
daarna: €1,40 

maandag t/m vrijdag: 9.00 - 17.00 

Z mixparkeren 
betaald parkeren 

uurtarief: € 1,40 
uurtarief: 

1* uun € 0,40 
daarna: € 1,40 

maandag t/m donderdag: 9.00 - 17.00 
vrijdag en zaterdag: 9.00 - 22.00 
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Bijlage 2: Digitalisering 

1 Inleiding 
In de uitvoeringsparagraaf Parkeerketen is vooral gesproken over 
beleidsmaatregelen (tarieven), die een doelgroepenbenadering met 
prioriteitstelling ondersteunen. Maar uiteindelijk wil je als gemeente toch 
vooral financiële doelstellingen halen door efficiënter te werken. Op het 
gebied van het verstrekken van (parkeer)vergunningen en op het gebied 
van toezicht- en handhaving zijn de afgelopen jaren reeds een aantal 
belangrijke stappen in het verbeteren van de dienstverlening en van de 
efficiëntie gezet. Zo kunnen al veel vergunningen via internet worden 
aangevraagd. Bij Toezicht en Handhaving wordt sinds een jaar bij de 
parkeerhandhaving gewerkt met Segways, waardoor per uur meer auto's 
kunnen worden gecontroleerd. Waar mogelijk, specifiek voor handhaving op 
betaald parkeren, wordt gewerkt met inhuurkrachten, zodat de organisatie 
flexibeler kan inspringen op wijzigingen in de vraag. Door al deze 
maatregelen is er al een aanzienlijke verlaging van de structurele kosten 
gerealiseerd. 
Een volgende echte efficiëntieslag vereist een nieuwe aanpak. Het 
kernwoord daarin is digitalisering. In de situatie dat van iedere geparkeerde 
auto via het kenteken kan worden vastgesteld of deze een parkeerrecht 
voor de specifieke parkeerlocatie heeft kan met een scanauto (Amsterdam) 
of een scanscooter heel snel vastgesteld worden welke auto bekeurd moet 
worden. En ook het uitschrijven van een bekeuring gaat sneller, omdat het 
kenteken al in het systeem zit. Een dergelijk systeem gaat vooral voordeel 
opleveren in situaties waarbij slechts een gering percentage van de auto's 
niet het juiste parkeerrecht hebben, bijvoorbeeld als er verhoudingsgewijs 
veel vergunninghouders staan. 
Een digitale omgeving heeft tevens als voordeel dat bezwaren op 
naheffingen veel sneller kunnen worden afgehandeld. In de 
parkeerrechtendatabase is exact de informatie voorhanden (moment van 
aanmelden, moment van afmelden, moment van controle, et cetera). Dit zal 
tot een aanzienlijke besparing leiden in het traject van beroep en bezwaar. 
In de volgende paragrafen wordt beschreven wat er komt kijken om zo'n 
gedigitaliseerde wereld te realiseren. Daaruit zal blijken dat voor een 
dergelijke stap veel vragen beantwoord moeten worden, zowel van 
strategische aard als van een hoog detailniveau. 

2 Trends in de markt 

2.1 Belparkeren 

Delft was één van de eerste gemeenten waar via de mobiele telefoon 
parkeergeld kon worden betaald. Dit zogeheten belparkeren, of 
tegenwoordig is het met alle smartphones meer app-parkeren, neemt in de 
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grote steden al zo'n 40% van de parkeertransacties voor zijn rekening. In 
Delft zitten we rond de 17%. 
In het kader van een gastvrije (binnen)stad is het stimuleren van 
belparkeren een belangrijk thema. Mensen die belparkeren betalen namelijk 
achteraf (bij afmelden) hun parkeergeld. Voor de gebruiker is het dus niet 
alleen betaalgemak, maar ook een zekere manier om een bekeuring te 
voorkomen, zonder daarbij je bezoekgedrag aan te passen aan de 
beschikbare parkeertijd. Effectief betekent dat een verbeterd 
verblijfsklimaat. Bovendien verdwijnt een irritatiemoment, omdat de feitelijke 
betaalhandeling niet meer is dan een afmeldactie op de mobiele telefoon. 
De rekening komt pas op het einde van de maand en wordt via 
automatische incasso geïnd. Deze manier van betalen -en alle varianten 
daarop- heeft zeker de toekomst. 
In de meest recente ontwikkeling wordt belparkeren ook steeds vaker 
toegepast bij garageparkeren. Weliswaar is daar al achteraf betaald 
parkeren, maar veel gebruikers kiezen voor gemak. Op het moment dat op 
basis van het contract met de belprovider een parkeergarage wordt 
binnengereden, bijvoorbeeld via een kentekenherkenning, dan wordt ook 
via die provider afgerekend. De gebruiker hoeft dus niet langs de kassa en 
heeft al zijn parkeertransacties, straat en garage, overzichtelijk bij elkaar. 

2.2 Parkeerrechtendatabase 
Providers van belparkeren werken met een zogeheten 
Parkeerrechtendatabase (PRDB). In deze database wordt exact vastgelegd 
welk kenteken welk parkeerrecht heeft. Handhaving kan dan plaatsvinden 
doordat het handhaafapparaat eerst het kenteken inscant en vervolgens 
inbelt bij de PRDB. Deze geeft de informatie terug of het betreffende 
kenteken op de specifieke locatie op het betreffende tijdstip het juiste 
parkeerrecht heeft. Zo niet, dan volgt de standaard actie die nodig is voor 
het uitschrijven van een naheffing. 
Er kan gebruikt gemaakt worden van de PRDB's van de verschillende 
belproviders, maar er kan ook voor gekozen worden om maar op één 
parkeerrechtendatabase in te bellen en dat de betreffende PRDB moet 
zorgen dat deze volledig is geïnformeerd. Dit kan 
feitelijk op twee manieren: de gemeente koopt een 
licentie voor een PRDB en laat alle belproviders 
hun informatie daarin wegschrijven (1) of de 
gemeente sluit zich aan bij het Servicehuis 
Parkeren (2). Dit laatste is een corporatie, gelieerd 
aan het RDW, waarin een aantal gemeenten 
samenwerken in het verder ontwikkelen en 
beheren van een centrale PRDB. 
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2.3 Verdunning 
Op het moment dat (nagenoeg) iedereen op een andere manier dan via de 
parkeerautomaat parkeerrechten koopt wordt de noodzaak van het hebben 
van een parkeerautomaat minder. Grote steden als Rotterdam en Den Haag 
zijn dan ook gestart met het 'verdunnen' van het aantal automaten. Hiermee 
wordt bedoeld dat steeds grotere maximale loopafstanden worden 
geaccepteerd, zodat met aanzienlijk minder automaten toch een heel 
gebied kan worden afgedekt. Vanuit klantvriendelijkheid zullen er dan 
vermoedelijk meer aanwijzingen moeten komen waar men de resterende 
automaten nog kan vinden. 

2.4 Naheffingen achter de ruit 
Bij parkeren wordt altijd een geprinte naheffing achter 
de ruitenwisser gestopt. Zeker als er met 
scanscooters wordt gewerkt kan er behoorlijke 
tijdswinst worden gewonnen als een naheffing niet 
meer fysiek achter de ruitenwisser hoeft te worden 
gestopt. De minister heeft deze werkwijze al 
toegestaan, mits de parkeerregulering voor 100% 
gedigitaliseerd is, maar hij wordt nog nergens 
toegepast. Naar verwachting zal Amsterdam de 
eerste gemeente worden. 

2.5 Scan-auto's/scan-scooters 
In Delft rijden de handhavers op Segways door de stad. Op het moment dat 
er overgegaan wordt op kentekenparkeren, dan worden dezen grotendeels 
vervangen door scanscooters. Het is niet te verwachten dat daarmee nog 
een enorme tijdwinst te behalen is in het inspecteren van een voertuig. 

2.6 Brede handhaving vs. parkeerspecifieke handhaving 
Binnen alle gemeenten speelt de discussie: breed handhaven of een 
handhavingsapparaat specifiek voor parkeren. Naarmate binnen parkeren 
de ontwikkelingen op het gebied van digitaliseren en efficiëntie-
verbeteringen doorgaan gebeurt het steeds vakerdat binnen de organisatie 
van toezicht en handhaving met behoud van flexibiliteit mensen specifiek 
worden ingezet voor handhaving op parkeren. En die efficiëntie is nodig 
omdat binnen parkeren veel geld omgaat. Een mindere betalingsbereidheid 
kan direct betekenen dat de omzetdoelstellingen niet gehaald worden. 
Naarmate techniek bij handhaving een grotere rol gaat spelen komt er ook 
meer aandacht voor verdere opleiding van de parkeerhandhavers. 

2.7 Muntloze parkeerautomaten 
Alle handelingen met betrekking tot de verwerking van muntbetalingen zijn 
relatief kostbaar. Er is behoorlijk wat kostenbesparing mogelijk als alle 
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betalingen digitaal plaatsvinden. Veel gemeenten gaan bij aanschaf naar 
nieuwe automaten daarom over op muntloze versies. 

Doel 
Met de overgang naar een volledig digitaal systeem van verstrekken van 
vergunningen en van handhaving willen we de volgende doelen bereiken: 

• Een maximale dienstverlening naar de burger en andere 
belanghebbenden in de stad voor het verkrijgen van 
(parkeer)vergunningen. Makkelijk en snel. 

• Een aanzienlijke kostenbesparing in de handling van het 
verstrekken, muteren en jaarlijks verlengen van 
parkeervergunningen. 

• Efficiëntie in de handhaving 
• Verbetering van de management-rapportage 
• Een substantiële terugdringing van het aantal bezwaren en 

seponeringen 

Vergunningen 
Voor het digitaliseren van processen zijn (software) systemen nodig, in het 
bijzonder een parkeervergunningensysteem. Delft maakt op dit moment 
gebruik van Easypark. Het ligt voor de hand om voor digitalisering over te 
stappen naar een systeem dat daar volledig op is voorbereid. Deze zijn in 
beperkte mate in de markt verkrijgbaar. Steeds vaker beperken gemeenten 
zich daarbij tot het aanschaffen van een licentie en laten het feitelijke 
systeem gehost worden onder verantwoordelijkheid van de leverancier. 
Daarmee wordt de functionaliteit verkregen, terwijl het beroep op de eigen 
ICT-afdeling beperkt blijft. Deze oplossing heeft ook in Delft de voorkeur. 
Bij een dergelijke constructie en systeem spelen de volgende uitdagingen: 

Via een gestandaardiseerde inkoopprocedure komen tot de beste 
keuze qua systeem. 
Indien nodig, het omzetten van de bestaande vergunninggegevens 
van Easypark naar het nieuwe systeem (arbeidsintensief!) 
Het inbouwen van voldoende waarborgen ter bescherming van de 
privacy van de vergunninghouders. 
Het kunnen koppelen met de GBA met betrekking tot de 
persoonsgegevens. 
Het kunnen koppelen met het RDW met betrekking tot de 
voertuiggegevens. 
Het kunnen registreren van (digitale) documenten waarmee de 
rechtsgeldigheid van de vergunning kan worden aangetoond (zoals 
een leasecontract). 
Het automatisch kunnen uitwisselen van de vergunninggegevens met 
een parkeerrechtendatabase (nodig voor handhaving) 

47 



Digitalisering 
Bijlage 2 bij Kadernota Parkeerbeleid Delft 2013-2020 

Het op basis van DigiD ontsluiten van de gegevens via een e-loket, 
zodat klanten zelf mutaties kunnen doorvoeren, zoals het aanpassen 
van een kenteken. 
Het automatisch kunnen verwerken van de facturen. 

Opmerkingen: 
• Een dergelijk traject heeft een doorlooptijd van tenminste een half 

jaar. Zeker in het geval van Delft, waarbij op dit moment nog een 
grote diversiteit bestaat aan parkeerproducten. Weliswaar zal dit 
aantal behoorlijk worden teruggebracht, maar in de omzetting van het 
ene systeem naar het andere systeem wordt men toch geconfronteerd 
met de bijbehorende complexiteit. 

• Er dient in de planning rekening gehouden te worden dat Delft op dit 
moment samen met Rijswijk werkt aan de inrichting van een shared 
service center. Dat kan leiden tot een langere doorlooptijd. 

• In een digitale wereld is iedere vergunning gekoppeld aan een 
kenteken. De fysieke vergunning (kaart of pas) is dus feitelijk 
overbodig. Toch worden eenmalig nieuwe passen uitgegeven. De 
kosten hiervan zijn beperkt en het heeft als voordeel dat ook de oude 
manier van handhaven nog steeds kan worden toegepast. Op deze 
manier spreiden we risico's en krijgen mensen meer tijd om te 
vertrouwen op de techniek. Bijkomend voordeel is dat mensen die 
onbekend zijn met de parkeersituatie extra visuele informatie krijgen 
(zien vergunningpas liggen), waardoor de kans op een vergissing 
kleiner wordt. 

Toezicht en Handhaving 
Met alleen digitale vergunningen en veel mensen aan het belparkeren zijn 
we er nog niet. Efficiëntie wordt pas echt gehaald als iedere parkeerder 
digitaal gaat, ook de traditionele kortparkeerder die nog bij de automaat 
betaalt. Dat betekent onder andere het plaatsen van parkeerautomaten 
waarin een kenteken kan worden ingevoerd. Verder moeten een 
parkeerrechtendatabase worden ingericht, handhaafapparatuur worden 
vernieuwd of aangepast en scan-scooter(s) worden aangeschaft. 
Het inkoopproces met betrekking tot het vernieuwen van de 
handhaafapparatuur is reeds gestart. Dat kan beschouwd worden als een 
reguliere update van het gereedschap van de handhaver. 

Besparingen 
Digitalisering is vanuit dienstverlening voor het verstrekken van 
vergunningen een noodzakelijke stap. De moderne burger verwacht een 
digitale wijze waarop parkeerrechten kunnen worden verkregen, incl. 
digitale betalingsmethodieken. Tegelijkertijd zorgt het voor meer efficiëntie 
in de achterliggende processen. 
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De besparingen bij handhaving zijn minder goed te concretiseren. 
Handhaving is een continue proces van verbeteringen. Daar zijn de laatste 
jaren al behoorlijke vorderingen gemaakt. Met het verder flexibiliseren van 
de menskracht kan los van de digitalisering nog extra winst worden bereikt. 
Op dit moment heeft Delft een vrij hoog percentage bezwaren op 
uitgeschreven naheffingen (15%). Een belangrijk deel van de bezwaren leidt 
tot seponeringen, omdat achteraf een geldig ticket of vergunning kan 
worden getoond. Deze gevallen zullen bij handhaving op kenteken niet 
meer kunnen voorkomen. 
Digitalisering in de handhaving is een noodzakelijke voorwaarde om 
tegelijkertijd de opdracht waar te kunnen maken dat de voorgestelde 
uitbreiding van betaaltijden niet leidt tot meer handhavingskosten. Met 
digitalisering is namelijk de informatie beschikbaar die het mogelijk maakt 
om meer informatie gestuurd te handhaven. Pas als de stap gezet kan 
worden dat er op locatie geen naheffing hoeft te worden geprint is een 
verdere besparing mogelijk. Maar deze stap wordt echt gezien als 
uitvoerbaar nadat de basisstappen van digitalisering zijn genomen. 

Business case digitalisering 
Samengevat kan geconcludeerd worden dat digitalisering een logische 
vervolgstap is in het verder professionaliseren van de processen rondom 
het verstrekken van parkeerrechten (vergunningen of betalen van 
parkeergeld). Uiteraard gaat er wel een investering aan vooraf voor 
aanschaf en implementatie van systemen en inrichten van processen. De 
financiële consequenties staan beschreven in hoofdstuk 6 van deze nota. 
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Bijlage 3: Integraal exploitatiebedrijf parkeren 

1. Inleiding 

Onder andere met het oog op financiële beheersbaarheid heeft Delft het 
eigendom én de exploitatie van haar drie (straks vier) bezoekersgarages 
(en één stallingsgarage) ondergebracht in een aparte BV, Parking Delft BV, 
waarvan zij zelf 100% aandeelhouder is. Het beheer en de exploitatie van 
straatparkeren heeft Delft volledig in eigen hand (Toezicht en Handhaving, 
T&H). Bij de uitvoering van de taken maakt T&H gebruik van eigen mensen 
en van een pool van externe handhavers om zo flexibiler te kunnen 
schakelen in capaciteit. De kosten en inkomsten van straatparkeren komen 
in/uit de reserve parkeren, waardoor ook voor het straatparkeren geldt dat 
mee- en tegenvallers niet direct gevolgen hebben voor de 
meerjarenbegroting. 

De gemeente Delft heeft aanzienlijke bezuinigingstaakstellingen. In die 
context komt de vraag naar boven in hoeverre een eventuele verkoop van 
Parking Delft BV een bijdrage kan leveren aan deze taakstelling (VRAAG 
1)-
Mede ingegeven door de beperkte financiële armslag is de huidige tendens 
om de beschikbare parkeercapaciteit maximaal te benutten en pas 
parkeerplaatsen bij te bouwen, al dan niet in een gebouwde voorziening, als 
de noodzaak daartoe is aangetoond. Mede daarom is de uitwisselbaarheid 
van plaatsen steeds belangrijker geworden. Op het moment dat 
straatparkeren en garageparkeren gescheiden werelden zijn, met ieder hun 
eigen winst/verlies-verantwoordelijkheid, dan is het zo goed mogelijk 
benutten van beschikbare capaciteit een stuk lastiger. Dit komt omdat 
bijbehorende omzet begroting-technisch verschillend geboekt wordt. De 
vraag is dus of er manieren zijn waarop Delft vorm kan geven aan een meer 
integraal exploitatiebedrijf, waarbij wijzigingen in parkeergedrag tussen 
garage en straat niet meteen leiden tot begrotingswijzigingen (VRAAG 2). 

2. Verkoop parkeergarages 

Parking Delft BV is eigenaar én exploitant van de publieke parkeergarages 
in Delft. Door de hoge kapitaallasten zijn deze parkeergarages nog een fiks 
aantal jaren verliesgevend. Er is een meerjarenbegoting die er toe leidt dat 
aan het einde van de looptijd (40 jaar) alle kosten (inclusief rente) zijn 
terugverdiend. Om deze periode te overbruggen heeft Parking Delft BV een 
kasgeldlening afgesloten bij de gemeente, waarover zij rente betaalt. De 
kasgeldlening bedraagt momenteel ruim €8 miljoen en zal in lijn met de 
meerjarenbegroting de komende jaren oplopen tot boven de €20 miljoen. 
Met deze constructie heeft de gemeente in ieder geval twee belangrijke 
punten bewerkstelligd: (1) De exploitatie van de parkeergarages kan op 
commerciële wijze worden uitgevoerd. Parking Delft BV kan slagvaardig 
opereren, waarbij de bevoegdheid tot het vaststellen van tarieven en 
abonnementen bij de gemeenteraad ligt (op basis van voorstellen van 
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Parking Delft BV). (2) Schommelingen in het exploitatieresultaat leveren 
geen pijnpunten (maar ook geen voordelen) op voor de gemeentelijke 
meerjarenbegroting. 

De vraag duikt op of het aantrekkelijk is om Parking Delft BV te verkopen 
aan een marktpartij, bijvoorbeeld aan een partij als Q-Park. Daartoe is een 
korte inventarisatie uitgevoerd om vast te stellen hoeveel een commerciële 
exploitant bereid is te betalen voor de drie/vier parkeervoorzieningen. 
Vervolgens is gekeken in hoeverre die prijs voor de gemeente aantrekkelijk 
genoeg is. De volgende financiële parameters spelen daarbij een rol: 
• De parkeeromzet uit kortparkeren (bezoekers van de binnenstad) en 

langparkeren (abonnementhouders) 
• De exploitatielasten voor beheer en exploitatie 
• De exploitatielasten van het eigendom 
• Kapitaallasten van technische installaties en pa rkee rap paratuur 
• Kapitaallasten van het parkeergebouw 
• Boekwaarden van technische installaties en pa rkee rap paratuur 
• Boekwaarden van het parkeergebouw 
• Rendement uit operatie: parkeeromzet -/- exploitatielasten 
• Indicatie marktwaarde bij verkoop aan een particuliere partij 

(privatisering) 

Bij aanschaf van een parkeergarage baseert een potentiële koper zich 
primair op de huidige omzetcijfers en vooral een goede inschatting maken 
van de aanwezige risico's. Een commerciële marktpartij heeft zijn 
uitvoerende taken zo goed op orde dat deze de kosten exact weet in te 
schatten. Risico's zitten daarom overwegend aan de omzetkant. Wat zijn 
relevante ontwikkelingen in de omgeving, positief en negatief? In de regel 
worden positieve ontwikkelingen door de potentiële koper in de calculaties 
afgezwakt en negatieve ontwikkelingen aangedikt. Het gevolg is een prijs 
die vanuit de gemeente gezien hoort bij een 'worst case scenario'. Daarom 
heeft verkoop van een parkeergarage feitelijk alleen maar zin in een 
stabiele situatie. 

Om inzicht te krijgen in de waarde van de openbare parkeergarages in 
gemeentelijk bezit maken we gebruik van een onderverdeling langs twee 
vanuit financieel oogpunt relevante assen: 
y-as: Rendement uit operatie: deze geeft aan in welke mate er met de 

garage winst uit operatie behaald kan worden. 
x-as: Marktwaarde - Boekwaarde: dit is de restwaarde bij verkoop van de 

parkeergarage aan de markt, waarbij de verkregen prijs aangewend 
wordt voor het aflossen van de boekwaarde. 

Parkeergarages kunnen op beide assen zowel een positieve waarde 
hebben als een negatieve waarde. Deze indeling leidt tot de volgende vier 
kwadranten: 
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Daarbij hanteren we de volgende omschrijvingen: 
Parel: gezonde garage die bij verkoop een positieve restwaarde 

heeft 
Potential: potentieel gezonde garage, maar met een onrendabele top 

(boekwaarde hoger dan marktwaarde) 
Bloeder: te dure garage zonder rendement 
Sleeping dog: afgeschreven garage met nagenoeg kostendekkende 

exploitatie 

In zijn algemeenheid wordt gesteld dat alleen parkeergarages in de 
bovenste twee kwadranten voor de markt interessant zijn, omdat zij een 
positief rendement halen uit operatie. Daamaast zijn voor de gemeente 
alteen parkeergarages in de twee rechtse kwadranten interessant, omdat zij 
na het afboeken van de boekwaarde nog een positief saldo overhouden. 
Omdat een verkoop zowel voor koper als verkoper interessant moet zijn 
blijven feitelijk alleen parkeergarages in het 'Parel'-kwadrant over. 
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Op basis van de door Parking Delft verstrekte financiële informatie komen 
we tot de volgende positionering van de huidige drie openbare 
parkeergarages en de stallingsgarage Kampveld: 
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Hieruit wordt geconcludeerd dat op dit moment alleen de Phoenix garage 
interessant kan zijn voor verkoop. Eén losse garage verkopen is echter 
geen verstandige zet. Als er sprake is van verkoop dan moet toch vooral 
gedacht worden aan het hele pakket van openbare parkeergarages, omdat 
anders in de uitvoering niet de noodzakelijke efficiëntie kan worden bereikt. 
Bovendien creërt men dan met verkoop meer een concurrent dan een 
partner. 
Aanvullend is gekeken hoe snel de situatie kan veranderen, gegeven dat de 
parkeergarages zich volgens de prognoses ontwikkelen. Deze exercitie leidt 
tot het volgende inzicht: 

Phoenix 

Zuidpoort 
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Hieruit blijkt dat ook in 2020 nog geen verkoopbare situatie is bereikt. Dat 
wordt voor een belangrijk deel veroorzaakt door het feit dat op dat moment 
de Spoorsingelgarage als nieuwe garage nog te ver aan de verkeerde kant 
van de streep zit. 
Tijdens deze exercitie is ook gekeken in hoeverre Parking Delft BV 
marktconform presteert. Geconstateerd is dat qua beheerslasten Parking 
Delft BV in 2011 ongeveer 20% duurder was dan een marktpartij. Intussen 
zijn echter enkele efficiëntieslagen doorgevoerd waardoor Parking Delft BV 
op dit moment niet wezenlijk duurder opereert dan andere kleine 
marktspelers. 

3. Visie op Integraal exploitatiebedrijf parkeren 

Qua exploitatie is straatparkeren een verantwoordelijkheid van de gemeente 
(parkeerbelasting). Parkeren achter slagbomen is een privaatrechtelijke 
aangelegenheid. Garageparkeren is een activiteit waarin ook commerciële 
partijen zich mengen, met name in de grote steden. Mede door de hoge 
investeringslasten is garageparkeren de afgelopen jaren door een aantal 
gemeenten op afstand gezet van de eigen parkeerorganisatie. 
Zoals aangegeven is de huidige tendens om de beschikbare 
parkeercapaciteit maximaal te benutten en pas parkeerplaatsen bij te 
bouwen, al dan niet in een gebouwde voorziening, als de noodzaak daartoe 
is aangetoond. De uitwisselbaarheid van plaatsen is dus erg belangrijk. Op 
het moment dat straatparkeren en garageparkeren gescheiden werelden 
zijn, met ieder hun eigen profit/loss verantwoordelijkheid, dan is het zo goed 
mogelijk benutten van beschikbare capaciteit lastiger. 
Voor de Delftse situatie betekent dat concreet dat er een integraal 
exploitatiebedrijf moet komen voor parkeren, waarbij het in financiële zin 
niet uitmaakt waar de parkeeromzet gerealiseerd wordt (op straat of in een 
garage). Het exploitatiebedrijf is vooral een lean-and-mean regieorganisatie, 
die voor uitvoerende taken waar mogelijk schakelt met externe partijen. Op 
deze manier wordt flexibiliteit gecreëerd en kan maximaal geprofiteerd 
worden van kostenreductie ten gevolge van schaalgrootte van derde 
partijen. Door als gemeente direct of indirect (via een eigen BV-constructie) 
zelf de regie en exploitatieverantwoordelijkheid te houden kan het integrale 
exploitatiebedrijf optimaal invulling geven aan het parkeerbeleid zoals dat 
bestuurlijk wordt-bepaald. De eigendomspositie van het vastgoed staat daar 
los van. 

4. Mogelijke scenario's 

Gezien de situatie in Delft, een stad in ontwikkeling, is het zoeken van een 
marktpartij die exploitatieverantwoordelijkheid voor de parkeergarages 
neemt niet aan de orde. Dat betekent dat de oplossing gezocht moet 
worden binnen een gemeentelijke context, al dan niet via een eigen 
vennootschapsconstructie. Het vastgoed is in eigendom bij Parking Delft 
BV. Het is alleen al vanuit belastingtechnisch oogpunt niet logisch om te 
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gaan schuiven met de eigendomposities van de parkeergarages. Die blijven 
waarschijnlijk dus gewoon bij de juridische entiteit Parking Delft. 
Vanuit de gemeente is het verder belangrijk dat in alle gevallen aan de 
volgende voorwaarden is voldaan: 
• Er is een duidelijke scheiding tussen verantwoordelijkheid voor beleid 

(gemeente) en voor exploitatie. 
• Administratieve scheiding van vastgoed (eigendom) en exploitatie moet 

onderzocht worden en meegenomen in de opties. 
• Steeds wordt kritisch afgewogen welke taken in eigen beheer worden 

gedaan en wat weggelegd wordt bij derden. Hierbij zijn efficiëntie en 
flexibiliteit belangrijke criteria. 

• Er ontstaat een situatie waarin integrale producten kunnen worden 
aangeboden, waarbij garages kunnen functioneren als overloop voor 
straat en andersom, zonder dat dat aanleding geeft tot verschuivingen in 
de parkeerbegroting(en). 

Voor het integrale exploitatiebedrijf parkeren zijn er in ieder geval de 
volgende drie opties: 

1. De volledige verantwoordelijkheid voor beheer en exploitatie (garage en 
straat) wordt weggelegd bij Parking Delft BV. Zij zijn de regisseur en 
worden ook verantwoordelijk voor de straatapparatuur (beheer en 
onderhoud, lediging, rapportage, contractmanagement, et cetera). Voor 
handhaving zullen zij in dat scenario waarschijnlijk een beroep doen op 
de diensten van T&H. Hiervoor kan een dienstverleningovereenkomst 
worden ondertekend, zodat beide partijen precies weten wat ze aan 
elkaar hebben. In dit scenario moet speciaal aandacht gegeven worden 
aan de afdracht van de inkomsten straatparkeren. Dat betreft namelijk 
een parkeerbelasting. 

2. Een variant op dit eerste scenario is dat er explicieter een scheiding 
wordt aangebracht tussen het vastgoed en de exploitatie er van. Dit kan 
bijvoorbeeld door deze activiteiten onder te brengen in afzonderlijke 
BVs. Voor het kunnen exploiteren van de parkeergarages sluit de 
exploitatie-BV een huurovereenkomst met de vastgoed-BV. 

3. De volledige verantwoordelijkheid voor beheer en exploitatie (garage en 
straat) wordt weggelegd bij een 'gemeentelijk parkeerbedrijf'. Dit 
gemeentelijke parkeerbedrijf bestaat uit een zeer beperkt aantal 
personen. Zij zijn de regisseur van de parkeerketen. Alle inkomsten 
komen hier binnen en zij schakelen met derde partijen, intern en extern, 
voor de uitvoering van de verschillende taken. De hoofdtaak is 
contractmanagement en het produceren van managementrapportages. 
Voor het kunnen exploiteren van de parkeergarages wordt een 
huurovereenkomst getekend met Parking Delft BV (de vastgoed-BV). 
Voor beheer van de parkeergarages kan uiteraard een beroep gedaan 
worden op de huidige beheerorganisatie van Parking Delft BV. 
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Het op dit moment definiëren van bovenstaande scenario's is een eerste 
stap in dit complexe vraagstuk om te kunnen komen tot een verantwoorde 
keuze. Veel parameters spelen daarin een belangrijke rol. Samen met 
betrokken organisaties en financiële specialisten van de gemeente 
worden de komende maanden de voor- en nadelen van de mogelijke 
opties scherp in beeld gebracht. Het is denkbaar dat in dat proces nog 
andere mogelijkheden zich aandienen. Dezen worden dan zeker 
meegenomen. In deze periode moet per scenario een uitwerking 
plaatsvinden van taken, rollen, verantwoordelijkheden, governance, 
juridische inbedding, et cetera, Eind 2013 wordt een verantwoorde keuze 
gemaakt en invulling gegeven aan de opgelegde taakstelling vanaf 2017. 
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Bijlage 4: Voorbeeld uitwerking van evaluatie van parkeerbeleid 

criterium Indicator streefwaarde meetmethode 
aantrekkelijkheid/ 
dynamiek 

tevredenheid 
gebruikers 

7,0 enquêtes (DIP) aantrekkelijkheid/ 
dynamiek 

tevredenheid 
gebruikers halvering aantal klachten over 

parkeren in 2020 ten opzichte 
van 2012 

aantal contacten met 
gemeente, zoals telefoontjes, 
brieven, VJVs etc. 

aantrekkelijkheid/ 
dynamiek 

Parkeertarieven parkeertarieven en 
voorwaarden zijn vergelijkbaar 
met andere steden 

benchmark 

gastvrijheid aantal boetes 
buitenlandse toeristen 

halvering in 2020 ten opzichte 
van 2012 

opvragen bij belastingen gastvrijheid 

aantal boetes alle 
automobilisten 

33% vermindering in 2020 ten 
opzichte van 2012 

opvragen bij belastingen 

gastvrijheid 

beschikbaarheid 
garageparkeerplaatsen 

op de drukste momenten, 
vrijdagavond en zaterdag­
middag, is nog 10% van de 
garagecapaciteit beschikbaar 
in 2020 

bezettingsgraad 
parkeergarages 

bereikbaarheid/ 
verkeersveiligheid 

percentage 
zoekverkeer 

50% in 2020 ten opzichte van 
2012 

verkeerstellingen op de 
invalswegen van de 
Binnenstad 

bereikbaarheid/ 
(economische) 
vitaliteit 

beschikbaarheid 
parkeerplaatsen 

op de drukste momenten, 
vrijdagavond en zaterdag­
middag, is nog 5% van de 
capaciteit beschikbaar in 2020 

parkeertellingen overdag voor 
de Binnenstad, 
bezettingsgraad 
parkeergarages 

leefbaarheid parkeerdruk op 
maatgevend moment 

maximaal 90% op buurtniveau 
in 2020 

parkeertellingen in de nacht 
voor woonbuurten, parkeer­
tellingen overdag voor de 
Binnenstad 

leefbaarheid 

percentage 
foutparkeren 

maximaal 1 % in 2020 op 
buurtniveau 

parkeertellingen in de nacht 
voor woonbuurten, parkeer­
tellingen overdag voor de 
Binnenstad 

duurzaamheid aantal deelauto's verdubbelingen in 2020 ten 
opzichte van 2012 

gegevens opvragen 
deelautobedrijven 

duurzaamheid 

aantal oplaadpunten / 
vulpunten duurzame 
energiebronnen 

verdubbelingen in 2020 ten 
opzichte van 2012 

gegevens opvragen 
leveranciers 

innovatie percentage 
parkeerbetalingen via 
bel-/sms-/app-parkeren 

minimaal 75% in 2020 financiële monitoring innovatie 

percentage bezoekers 
van de binnenstad dat 
gebruik maakt van real-
time in-car-
parkeerinformatie 

minimaal 50% in 2020 enquêtes (DIP) 
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criterium Indicator streefwaarde meetmethode 
beschikbare fysieke 
ruimte 

benutting 
straatparkeren 

vergunninghouders en korte 
bezoeken op straat, lange 
bezoeken in garage 

parkeertellingen in de nacht 
voor woonbuurten, parkeer­
tellingen overdag voor de 
Binnenstad, bezettingsgraad 
parkeergarages 

beschikbare fysieke 
ruimte 

gebruik 
parkeerplaatsen op 
eigen terrein 

50% van de parkeerplaatsen 
op eigen terrein in gereguleerd 
gebied worden benut in 2020 

verhouding aantal uitgegeven 
vergunningen onder de poet­
regeling en aantal 
parkeerplaatsen onder de poet­
regeling 

beschikbare fysieke 
ruimte 

benutting 
parkeergarages 

benutting parkeergarages 25% 
in de nacht in 2020 

parkeertellingen in de nacht 
voor woonbuurten, parkeer­
tellingen overdag voor de 
Binnenstad, bezettingsgraad 
parkeergarages 

kostenefficiëntie investeringen worden alleen 
gedaan als structurele 
kostenbesparingen door deze 
investeringen mogelijk zijn 

financiële monitoring 

beschikbare 
middelen 

dekking van de kosten 
door voldoende 
opbrengsten 

alle realistische kosten worden 
gedekt door de gebruiker 

financiële monitoring 
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