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Over falend en succesvol parkeerbeleid1 

Jos van Ommeren 

De overheid kan de welvaart verhogen door het parkeerbeleid te verbeteren. 

Het huidige belastingsysteem stimuleert dat bedrijven gratis parkeerruimte 

aanbieden aan hun werknemers en dat leidt tot inefficiënt ruimtegebruik, is 

slecht voor het milieu en bevordert files. Het verminderen van het aantal par-

keervergunningen en het duurder maken van parkeervergunningen in gebieden 

met wachtlijsten zijn manieren om de welvaart te bevorderen. Toch is het Ne-

derlands parkeerbeleid ook succesvol: het zoeken naar parkeerplaatsen ge-

beurt in het algemeen weinig, behalve in woonwijken van grote steden. 

1 Inleiding 

De economische wetenschap concentreert zich op de markt voor schaarse goede-

ren. Het standaardvoorbeeld is een consumptiegoed, bijvoorbeeld een fiets. Maar 

de economische wetenschap probeert ook inzicht te krijgen in goederen die niet di-

rect met materiële consumptie te maken hebben, zoals bijvoorbeeld gezondheid en 

cultuur. Stedelijke economen houden zich vooral bezig met ruimte. Ook ruimte is 

schaars. Huizen, wegen en parken zijn voorbeelden van ruimtegebruik. Stedelijke 

Economie is volop in ontwikkeling de laatste vijftig jaar, met als grote voorloper 

Von Thünen, die 150 jaar geleden de basisprincipes van de Stedelijke Economie 

formuleerde. 

Binnen steden uit de vraag naar ruimte zich in verschillende gedaanten. De be-

langrijkste categorieën zijn woonruimte, bedrijfsruimte en openbare ruimte. Ik zal 

mij hier richten op auto parkeren. Parkeren is belangrijk voor huishoudens, bedrij-

ven en voor de overheid die grote delen van de openbare ruimte voor exclusief ge-

bruik aan autobezitters aanbiedt.  

Is parkeren belangrijk genoeg om te bestuderen? Een beetje spottend durf ik te 

stellen dat het onderwerp parkeren te vaak geparkeerd is. Niemand weet hoe groot 

de Nederlandse markt voor parkeren is, maar het gaat om grote bedragen. Zelf 

houd ik het op 5 tot 10 miljard euro, maar de kans is groot dat ik er een miljard of 

zo naast zit. Voor diegene die minder het belang ziet in een getal met veel nullen, 

kan ik het ook anders formuleren.  

                                                      
1 Deze tekst is een ingekorte versie van mijn oratie, uitgesproken op 30 mei 2012 aan de Vrije Uni-

versiteit. 
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Wist u dat het huidige belastingsysteem in feite subsidies geeft aan werknemers 

die parkeren bij de werkgever? Dat er ziekenhuizen zijn waar patiënten flink moe-

ten betalen voor parkeren, terwijl personeel wel gratis parkeert? Dat dit met de be-

lasting te maken heeft? Dat zoeken naar parkeerruimte een grote ergernis is? Oké, 

dat is algemeen bekend. Dat Nederland, vergeleken met andere landen, een relatief 

efficiënt parkeerbeleid heeft? Dat binnen de ring van Amsterdam het gebruik van 

de auto gedaald is de afgelopen twintig jaar? Dat vergeleken met andere steden fi-

les in Amsterdam vrij beperkt zijn? Mijn vermoeden is dat dit grotendeels op het 

conto kan worden geschreven van het goede parkeerbeleid van de gemeente Am-

sterdam. Dit beleid blijkt de samenleving weinig te kosten maar wel veel op te le-

veren. Dit is de crux van mijn oratie: een goed parkeerbeleid kost de samenleving 

weinig in termen van geproduceerde goederen, maar levert veel op in termen van 

efficiënt gebruik van openbare ruimte en tijd. Het is ook weinig risicovol. Vergelijk 

dit eens met dure investeringen in infrastructuur waar helaas vaak het omgekeerde 

voor geldt. 

Het is niet de taak van de wetenschap om te speculeren, maar juist om relevan-

te stellingen te formuleren en deze te onderbouwen. Ik zal mij daarom beperken tot 

het samenvatten van een aantal parkeerstudies die ik samen met collega’s heb uit-

gevoerd.  

Eerst wat theorie. Zoals bekend, niets is zo praktisch als een goede theorie. In 

zijn allereenvoudigste vorm stelt de economische wetenschap dat de economische 

waarde die een gebruiker toekent aan een goed minstens gelijk moet zijn aan de 

kosten die het met zich meebrengt om dit goed te produceren. Als dit niet het geval 

is, dan wordt er verlies gedraaid op dat goed. Merk op dat het begrip ‘kosten’ ruim 

gedefinieerd moet worden, en ook externe en alternatieve kosten omvat. Voorbeel-

den van externe kosten zijn files, maar ook schade aan milieu.  

De alternatieve kosten van ruimte zijn de kosten die gemaakt worden, omdat 

iemand anders de ruimte niet kan gebruiken. Het begrip ’alternatieve kosten’ is van 

groot belang om efficiënt grondgebruik te begrijpen. Het gebruik van grond door 

één bepaalde parkeerder voorkómt dat iemand anders die ruimte gebruikt. Een niet-

geheel hypothetisch voorbeeld. Stel dat een organisatie, bijvoorbeeld het VU me-

disch centrum, een ondergrondse parkeerruimte bouwt voor € 1000,- per parkeer-

plek per jaar. Let op, € 1000 per jaar klinkt veel, maar in de werkelijkheid zijn de 

kosten hoger. De werknemers zijn bijvoorbeeld bereid € 4,- per dag, dus ongeveer 

€ 800,- per jaar te betalen. Een verlies van € 200,- dus. Dit verlies ontstaat onaf-

hankelijk of de werknemers niets, € 100,- of zelfs € 800,- betalen.  

Stel nu dat er niet meer parkeerplaatsen gebouwd kunnen worden. Verder zijn 

andere personen, bijvoorbeeld bezoekers van de organisatie, bereid om € 1700,- per 

jaar te betalen, maar er is geen plaats voor hen. De alternatieve kosten zijn dan € 

1700,-. Het verlies van het niet aanbieden van deze ruimte aan bezoekers kost de 

samenleving dan € 900,-. 

Het is opvallend voor de econoom dat de overheid regelmatig een beleid voert 

waarbij de economische waarde van parkeerruimte negatief is. De economische 

wetenschap kijkt hier normatief tegenaan, en keurt dit in het algemeen af. Dit leidt 
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tot ‘verspilling’. Om een woord met een meer Bijbels karakter te gebruiken: dit is 

‘zonde’. Enkele realistische voorbeelden. 

2 Parkeren bij bedrijven 

Veel bedrijven bieden werknemers gratis parkeerruimte aan. Deze bedrijven beta-

len natuurlijk wel voor deze ruimte. Ruimte is nooit gratis. Zie hier, bijvoorbeeld, 

de jaarlijkse huurprijs per parkeerplaats voor 2000 kantoorpanden in Nederland 

(Van Ommeren en Wentink 2012)  

Een parkeerplaats kost gemiddeld ongeveer € 700,- per jaar. De kosten variëren 

van enkele honderden tot 3000 euro. In Amsterdam betalen werkgevers gemiddeld 

€ 1500,-. Het gratis aanbieden van parkeerplaatsen veroorzaakt een probleem voor 

de econoom. Is de economische waardering van een parkeerplaats voor alle werk-

nemers inderdaad zo hoog? Het is waarschijnlijk dat een groot aantal werknemers 

minder wil betalen voor de parkeerplaats dan de kosten gemaakt door het bedrijf. 

 

Figuur 1 Parkeerplaatskosten per jaar (in euro’s) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Waarom vraagt een werkgever eigenlijk geen volledige vergoeding voor de ge-

maakte kosten van de parkeerplaats? Eén van de redenen is dat werknemers wél 

loonbelasting moeten betalen over hun loon, maar niet voor het gebruik van de 

parkeerplaats. Dit geeft werkgevers een sterke stimulans om parkeerplaatsen gratis 

aan te bieden voor privégebruik. De term ‘privégebruik’ moet hier benadrukt wor-

den. Woon-werkverkeer is een privé aangelegenheid en parkeren dus een consump-

tiegoed. Merk op dat economen en juristen vaak verschillend naar maatschappelij-
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ke fenomenen kijken. Dat is hier niet het geval. Juristen en economen kijken op de-

zelfde manier naar dit maatschappelijk verschijnsel. In het belastingsysteem wordt 

een strikt onderscheid gemaakt naar goederen die productief zijn, bijvoorbeeld een 

bureaustoel die de werkgever gratis kan verstrekken voor gebruik, en consumptieve 

goederen die de werkgever niet gratis mag verstrekken, zoals een horloge. De con-

clusie is dus dat er een fout zit in het Nederlandse belastingsysteem wat betreft het 

parkeren. 

Een andere reden dat bedrijven gratis parkeerruimte aanbieden is dat de lokale 

overheid soms oplegt dat er een minimum aantal parkeerplaatsen wordt gebouwd. 

Gelukkig is het niet zo erg als in de VS, waar het minimum aantal vereiste parkeer-

plaatsen bijna gelijk is aan het aantal werknemers. Een minimum is in het alge-

meen moeilijk te rechtvaardigen. Ook dit stimuleert werkgevers om geen geld te 

vragen voor parkeerplaatsen, want ze hebben er eerder te veel dan te weinig. Deze 

minimumregels moeten dus direct worden afgeschaft. 

In verschillende studies heb ik het welvaartsverlies van het gratis aanbieden 

van parkeerplaatsen proberen in te schatten. De ene studie concentreert zich op 

parkeren bij één ziekenhuis, Bronovo in Den Haag (Van Ommeren en Russo 

2010); de andere concentreert zich op eerdergenoemde kantoorpanden (Van Om-

meren en Wentink 2012). Beide studies concluderen dat het gratis, of onder de 

kostprijs, aanbieden van parkeerplaatsen aan werknemers leidt tot extra vraag naar 

parkeerruimte. Ongeveer 10 tot 20% van de uitgaven aan parkeren door Nederland-

se bedrijven blijkt weggegooid geld te zijn, omdat de ruimte niet efficiënt wordt 

gebruikt. De maatschappelijke schade is minstens € 200 miljoen euro per jaar en 

waarschijnlijk meer. Hier bovenop komen nog de extra kosten van files, milieu en 

dergelijke. 

Laat ik eerst inzoomen op de studie bij Bronovo. Bij Bronovo moesten werk-

nemers tot april 2008 voor parkeren betalen. Het opvallende is dat na april 2008 

werknemers alleen moesten betalen op de drukke dagen, tot maximaal drie euro per 

dag, terwijl de rustige dagen gratis werden. Dit is goed beleid: het voorkomt de 

piekvraag naar parkeerplaatsen. Van dit soort beleid kunnen andere organisaties 

nog heel wat leren. 

Het blijkt dat als de prijs om te parkeren voor werknemers hoger wordt, de 

kans dat een werknemer parkeert daalt. Als het ziekenhuis op piekdagen 1 euro per 

dag vraagt om te parkeren, dan blijkt dat de vraag met ongeveer 2 procent vermin-

dert. De kosten per parkeerplaats zijn natuurlijk vele malen hoger dan 1 euro per 

dag. Dat de kosten hoger zijn is ook te zien aan het bedrag van € 8,50 per dag dat 

aan patiënten gevraagd wordt. Het Nederlandse belastingsysteem maakt het 

Bronovo in feite onmogelijk om een kostendekkend tarief te vragen aan werkne-

mers en wordt dus aangemoedigd te dure parkeerplaatsen te bouwen voor werkne-

mers die graag met de auto komen. Dit moet veranderd worden. Wil de overheid 

echt dat ziekenhuizen geld steken in gezondheidszorg, of in dure parkeerplaatsen? 

 

  



Jos van Ommeren   19 

TPEdigitaal 6(2) 

 

Figuur 2: Parkeerprijs en gemiddelde parkeerkans (verandering over de tijd) voor Bronovo 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Toelichting: ▲ verwijst naar veranderingen tussen piekdagen (dinsdag en donderdag); � verwijst 

naar veranderingen tussen rustige dagen (maandag, woensdag en vrijdag); � verwijst naar verande-

ringen tussen verschillende piek en rustige dagen (na 1 april 2008). 

 

Wat gebeurt er als alle bedrijven die in kantoorpanden zitten het volledige bedrag 

dat ze betalen voor de parkeerplaats doorberekenen aan hun werknemers? Het 

blijkt dan dat de vraag naar parkeerplaatsen met 20 tot 30% daalt. Met andere 

woorden, een aanzienlijk deel van de parkeerplaatsen is het resultaat van een foutje 

in het belastingsysteem. Een foutje met grote consequenties voor ons allemaal.  

Het is duidelijk dat de huidige situatie onwenselijk is. De vraag is nu of het be-

ter kan zonder het administratief te ingewikkeld te maken. Hier enkele voorbeel-

den: 

Een werkgeversheffing is een mogelijkheid. Dit is voorgesteld, maar niet inge-

voerd, in Nottingham in Engeland. Dit betekent dat werkgevers een bepaald bedrag 

betalen per parkeerplaats. Een goed alternatief is een werknemer inkomstenbelas-

ting laten betalen voor gratis parkeren. Zie bijvoorbeeld in Singapore, aar werkt het 

heel goed. In Singapore betalen de meeste werknemers voor parkeren bij de werk-

gever. Het is ook ingevoerd in Zweden. Daar werkt het niet in praktijk omdat de 

belastingregels niet worden nageleefd. 

Niemand houdt van belasting betalen. Ik ook niet. Belastingregels leiden ook 

tot veel administratieve rompslomp. Kunnen we het niet makkelijk maken? Ik denk 

van wel. Het simpelste is om grote organisaties, bijvoorbeeld met meer dan 200 

werknemers, te verplichten de volledige kosten van parkeren door te berekenen aan 

werknemers. Begin bij overheidsorganisaties die deze extra administratieve hande-

ling makkelijk aankunnen. Het zijn ook organisaties met een voorbeeldfunctie. Het 

is toch te gek voor woorden dat in deze tijden van bezuinigingen er een stimulans 



20      Over falend en succesvol parkeerbeleid 

TPEdigitaal 6(2) 

wordt gegeven aan overheidsinstanties om zeer dure parkeerplekken te bouwen die 

dan voor een fractie van de kosten aan medewerkers, bijvoorbeeld hoogleraren, 

worden gegeven? Deze organisaties geven toch ook geen auto van de zaak, terwijl 

dat fiscaal gezien ook voordelig is voor deze organisaties?  

3 Het zoeken naar een parkeerplaats 

Het zoeken naar een parkeerplaats buiten woonwijken. Het zoeken naar een 

parkeerplaats is een grote ergernis, dat weet iedereen. Ik wil echter benadrukken 

dat het in Nederland om een beperkt probleem gaat. De statistieken hierover zijn 

namelijk tamelijk ontnuchterend, zoals recent onderzoek laat zien (Van Ommeren 

et al. 2012). Ik concentreer mij hier op het zoeken naar parkeerplaatsen voor heel 

Nederland, uitgezonderd woonwijken. Het blijkt dat de zoektijd gemiddeld slechts 

36 seconden is. Bij 70% van de verplaatsingen wordt er helemaal niet gezocht. In 

slechts 6% van de verplaatsingen wordt er meer dan een minuut gezocht. Die 1 mi-

nuut zoeken moet trouwens niet gebagatelliseerd worden. Deze 1 minuut zoeken 

leidt ook tot een langere looptijd naar de plek van bestemming en een hoop erger-

nis. 

Tabel 1.  Zoeken naar een parkeerplaats 

Niet gezocht 70% 

1 minuut 24% 

2 minuten 4% 

3 minuten 1% 

Meer dan 3 minuten 1% 

Totaal 100% 

Bron: Van Ommeren et al. (2012). 

 

Het blijkt lastig om zoektijd goed te voorspellen, tenminste met de gegevens die ik 

heb. Het lijkt erop dat men vooral zoekt als men gaat winkelen of recreëren. Ons 

onderzoek suggereert dat zoeken vooral gebeurt in grotere steden: 100.000 extra 

inwoners leidt gemiddeld tot 3 seconden extra zoektijd. Dit is  niet veel en veel 

minder dan ik, voordat ik aan dit onderzoek begon, had gedacht. Deze resultaten 

verschillen aanzienlijk met die de onderzoeken voor de VS waarin wordt gerappor-

teerd dat in binnensteden 30% van de autobestuurders gemiddeld 8 minuten zoekt. 

Het blijkt dus dat Nederlands parkeerbeleid het zoeken naar een parkeerplaats suc-

cesvol ontmoedigt 

. Wat is eigenlijk de verklaring waarom er in de VS zoveel meer wordt ge-

zocht? Ik denk dat deze eenvoudig is. In onze binnensteden zijn er simpelweg geen 

goedkope parkeerplaatsen op straat. Dit is in tegenstelling tot de VS, waar de tarie-

ven op straat vaak zeer laag zijn en garages duur, zodat autobestuurders de neiging 
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hebben om lang naar een goedkope parkeerplaats op straat te zoeken. In Nederland 

komt deze situatie relatief weinig voor.  

 

Het zoeken naar een parkeerplaats in woonwijken van Amsterdam. In het zo-

juist besproken onderzoek wordt geen aandacht geschonken aan het zoeken naar 

een parkeerplaats bij de eigen woning. In sommige woonwijken van de grote ste-

den wordt veel gezocht naar parkeerruimte. Dit is puur tijdverlies. Het is verkwiste 

tijd, hier heeft niemand iets aan. Bijvoorbeeld, in de Jordaan en in het westen van 

Amsterdam, moeten bewoners, vooral ’s avonds, regelmatig zoeken naar een par-

keerplaats. En waarom moet er gezocht worden? Het antwoord is heel simpel. De 

gemeente verstrekt te veel parkeervergunningen aan bewoners en bedrijven. Hoe-

veel is deze verloren tijd waard voor mensen? Dit is een typische economievraag. 

Eén manier om hierachter te komen is om de waarde van een woning met een 

parkeerplaats te vergelijken met de waarde van een nabije woning zonder parkeer-

plaats. Ik concentreer me hier vooral op woningen met of zonder opritten. Het be-

studeren van de waarde van parkeergarages heb ik ook gedaan, maar levert minder 

informatie op, omdat mensen garages ook gebruiken voor andere zaken.  

Uit onderzoek voor Amsterdam blijkt dat in gebieden waar betaald parkeren 

geldt, een parkeerplaats ongeveer € 16.000,- waard is (Van Ommeren et al. 2011). 

Hierover moet rente betaald worden. Rekening houdend met hypotheekrenteaftrek, 

betekent dit dat huishoudens ruwweg € 1,- per dag betalen om het zoeken naar een 

parkeerplaats te vermijden. Met andere woorden, bewoners die op straat parkeren 

waarderen hun verlies van het zoeken naar een parkeerplaats op ongeveer één euro 

per dag. Deze € 1,- is natuurlijk slechts een indicatie. Het geeft echter wel aan dat 

beleid van de gemeente dat beoogt zoekverkeer te beperken, maatschappelijke ba-

ten oplevert. Bijvoorbeeld, als elke dag 50.000 bewoners moeten zoeken naar par-

keerplaatsen is de schade voor bewoners al € 20 miljoen euro per jaar. Het ligt voor 

de hand om het aantal vergunningen voor bewoners te verminderen, toch? In de 

praktijk blijkt dit heel moeilijk voor de politiek. 

Tabel 2. Waarde van een parkeerbare oprit in Amsterdam in 3 verschillende gebieden 

 procent absoluut Implicatie voor parkeren 

per dag 

    In wachtlijstgebied 12,3%  €39.523 Vergunning € 8,- waard 

Betaald parkeren op straat 5,8%  €16.216 Zoekkosten € 1,- 

Geen betaald parkeren op straat 0,1% verwaarloosbaar  

4 Op straat parkeren: parkeervergunningen 

In Amsterdam behoren de parkeertarieven op straat tot de hoogste tarieven in de 

wereld. Dat is niet zo vreemd: grote delen van Amsterdam zijn gebouwd vóór 

1930. In deze gebieden zijn weinig parkeerplaatsen op straat én minder dan 10% 
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van de woningen heeft een eigen parkeerplaats. De meeste huishoudens willen ech-

ter graag een auto in bezit hebben, liefst voor de deur. Er is dus een schaarste aan 

parkeerplaatsen. En schaarste leidt tot een hoge prijs voor parkeren, want het bou-

wen van extra parkeerplaatsen is erg duur. Economen zeggen dan dat het aanbod 

van parkeerplaatsen inelastisch is. 

De gemeente Amsterdam vindt het niet wenselijk dat bewoners een hoog tarief 

moeten betalen voor parkeren en heeft daarom in het begin van de jaren negentig 

een parkeervergunningstelsel ingevoerd. In principe heeft elk huishouden recht op 

één parkeervergunning, tenminste in het centrum. Dit is in principe een uitstekend 

idee. Dit betekent dat huishoudens voor hun tweede auto hetzelfde betalen als be-

zoekers. De parkeervergunning voor de eerste auto is echter zeer goedkoop, maxi-

maal € 1,- per dag. 

Als iets zeer goedkoop is, wil bijna iedereen het wel hebben. Of je het echt no-

dig hebt of niet. In het centrum, en sinds kort in omliggende gebieden, is er dus een 

wachtlijst ontstaan. De gemiddelde wachtduur in het centrum is ongeveer vier jaar. 

Mijn onderzoek laat zien dat huishoudens die een huis kopen ongeveer tot € 

40.000,- willen betalen om deze wachttijd te vermijden. Als je het omrekent bete-

kent dit dat huishoudens ongeveer € 8,- per dag willen betalen om de wachtlijst te 

ontlopen. Met andere woorden, sommige bewoners van Amsterdam die een woning 

kopen in het centrum vinden de mogelijkheid om te kunnen parkeren ongeveer €8,- 

per dag waard. Deze € 8,- is ongeveer de maatschappelijke waarde van een par-

keerplaats op straat in het centrum van Amsterdam. 

Op dit moment betalen centrumbewoners met een parkeervergunning slechts 

een fractie van de maatschappelijke waarde. Het is daarom verstandig dat de ge-

meente de lange wachttijd voor vergunningen vermindert door de kosten van de 

parkeervergunning sterk te verhogen. Het zal zeker niet nodig zijn deze kosten te 

verhogen naar € 8,- per dag, omdat al bij veel lagere bedragen bepaalde huishou-

dens hun parkeervergunning zullen inleveren of zich van de wachtlijst laten 

schrappen. Vermoedelijk zullen de wachttijden zelfs al verdwijnen als een vergun-

ning slechts enkele euro’s per dag kost. In Amsterdam Centrum zijn er ongeveer 

12.000 parkeervergunningen voor bewoners en 4000 voor bedrijven. De opbreng-

sten van duurdere parkeervergunningen in het centrum kunnen weer gebruikt door 

de gemeente. Mijn inschatting is dat het gaat om ongeveer € 20 miljoen euro per 

jaar. Sommige mensen willen met dit geld de gemeentebelastingen op woningen 

verlagen, anderen willen liever basisscholen verbeteren of meer politie op straat. 

Dat is een politieke keuze die hier los van staat. 

Parkeren is dus een melkkoe voor de overheid, waarvan de melk wordt terug-

gegeven. In het centrum van Amsterdam, waar het aantal vergunningen gerantsoe-

neerd is, is autobezit de afgelopen jaren constant gebleven of zelfs afgenomen. Dit 

betekent dat een systeem waarbij het aantal parkeervergunningen wordt gerantsoe-

neerd en de prijs voor een parkeervergunning zodanig wordt gezet zodat er geen 

wachttijden zijn, onderdeel kan zijn van een effectief en efficiënt vervoersbeleid. 

Bijna overal in Nederland stijgt autogebruik, maar nu net niet in het centrum van 

Amsterdam. Dit is geen toeval.  
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De tariefsverhoging is natuurlijk zuur voor huishoudens die nu voor een zeer 

laag bedrag parkeren. Maar het is mij niet duidelijk waarom het belang van deze 

huishoudens zwaarder weegt dan de belangen van andere bewoners die jaren moe-

ten wachten op een vergunning.  

Als het zo is dat de meeste bewoners in Amsterdam voor een parkeerplaats 

jaarlijks maximaal € 3000,- willen betalen, maar vaak veel minder, dan is het ver-

spilling dat de gemeente veel meer dan € 3000,- per jaar aan ondergrondse par-

keerplaatsen uitgeeft, zoals nu wel gebeurt.  

Ik denk dat in het algemeen de overheid beter moet nadenken of de ruimte ge-

bruikt voor parkeren door bewoners niet méér waarde geeft aan de maatschappij als 

het anders gebruikt zou worden. Ik denk dat de ruimte momenteel gebruikt voor 

parkeerplaatsen in de mooiste straten in Amsterdam soms veel meer waarde creëert 

voor de maatschappij als deze ruimte gebruikt wordt voor voetgangers, fietsen en 

terrassen bij cafés. Het omgekeerde geldt waarschijnlijk minder vaak. 

Het aantal vrije parkeerplaatsen voor bezoekers wordt op dit moment sterk be-

perkt door het grote aantal parkeervergunningen voor bewoners en bedrijven. Het 

is toch raar dat deze parkeervergunningen tijdens winkeltijden gebruikt mogen 

worden in drukke winkelstraten, zoals de PC Hooftstraat en de Elandsgracht. Of 

haal deze plaatsen weg en gebruik de vrijgekomen ruimte om winkels in deze stra-

ten aantrekkelijker te maken, of laat bezoekers op deze plaats parkeren. Een extra 

vrije parkeerplaats in de PC kan makkelijk duizenden euro's aan inkomsten op-

brengen voor de gemeente. 

Als een winkel elk jaar ongeveer € 1000,- per vierkante meter betaalt om in de 

PC Hooftstraat te zitten, zelfs als de parkeersituatie hopeloos slecht is geregeld, dan 

moet de gemeente toch in staat zijn om extra geld te verdienen aan parkeren en te-

gelijkertijd de stad aantrekkelijker te maken voor winkels, bezoekers en bewoners. 

Ik wil hier ook benadrukken dat waarschijnlijk de meeste mensen die in Amster-

dam parkeren en als bezoeker betalen, zelf in Amsterdam wonen. Het is raar dat de 

gemeente soms liever kiest voor projecten die veel kosten dan voor projecten die 

geld opleveren. 

Nu zal het ook wel duidelijk zijn waarom de tarieven voor bezoekers zo hoog 

zijn in Amsterdam. Het tarief voor bezoekers wordt kunstmatig hoog gehouden, 

omdat vele plaatsen vrijwel voor niets worden gegeven aan bewoners. Een dagje 

parkeren in Amsterdam kan zo tientallen euro’s kosten. Dit heeft tot gevolg dat de 

stad veel minder aantrekkelijk wordt voor bezoekers. Een beperking van het aantal 

vergunningen zal vooral overdag extra ruimte creëren, zodat het tarief voor bezoe-

kers omlaag kan op sommige plekken. Dat zal leiden tot een efficiënter gebruik van 

ruimte, maar ook tot extra autogebruik. Dit is soms onwenselijk, vooral in gebieden 

waar extra verkeer leidt tot congestie, lawaai en ander overlast. De simpele oplos-

sing is dan om de eerste twee uren niet goedkoper te maken, maar voor langere du-

ren het tarief sterk te verlagen. Dit zal er toe leiden dat Amsterdam vooral aantrek-

kelijk wordt voor autobezoekers die lang willen parkeren. 

Ik denk zelfs dat dit in het algemeen beter is. Het is bekend dat autogebruik 

binnen steden vaak gepaard gaat met extra congestie en milieukosten. Het is daar-
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om wenselijk dat er een vast bedrag voor parkeren gevraagd wordt, ongeacht de 

duur van parkeren. Dit geldt voor parkeren op straat, maar ook voor commerciële 

garages. Ik vind dat de gemeente Amsterdam daarom kan verlangen van commer-

ciële garages dat ze een vast minimum bedrag vragen voor parkeren. 

5 De keuze tussen op straat en in de garage parkeren 

De meeste steden in Nederland hebben een historische kern waar bewoners en be-

drijven graag vertoeven. Denk maar aan het gebied rondom de Dom in Utrecht en 

het Vrijthof in Maastricht. Deze historische kernen zijn mooi en gezellig, maar niet 

bedoeld om grote hoeveelheden bezoekers met auto’s aan te trekken. Een afwij-

kende stad is Almere. Deze stad is gepland met de auto in gedachte en de planners 

hebben een stad bedacht met één van de grootste winkelcentra van Nederland. De 

stad wordt in het algemeen niet mooi gevonden maar wel functioneel: er is veel 

groen en ruimte. De gemeente Almere bepaalt de tarieven voor op straat en bij de 

negen parkeergarages in en nabij het winkelcentrum. Een gebrek aan parkeerruimte 

is er momenteel niet. Het parkeren op straat kostte afgelopen jaar € 2,31 per uur en 

in een garage € 1,77 per uur. Het prijsverschil tussen parkeren op straat en in de ga-

rage wordt dus groter naarmate men langer parkeert. Voor kortparkeerders is het 

prijsverschil nihil. Met deze betalingsstructuur bevordert de gemeente parkeren in 

de garage voor langparkeerders. 

 

Figuur 3 Kans om op straat te parkeren als functie van de parkeerduur 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Aan de VU hebben we de consequenties van dit prijsverschil verder onderzocht. 

Kobus et al. (2012) laat zien dat bezoekers zeer sterk reageren op dit prijsverschil. 
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Bij een parkeerduur van enkele minuten parkeert 75% van de automobilisten op 

straat, maar bij een duur van bijna twee uren parkeert haast niemand meer op straat. 

Het blijkt verder dat bezoekers liever op straat parkeren. De gemiddelde bezoe-

ker heeft er ongeveer 35 eurocent extra voor over om op straat te parkeren, omdat 

dit extra looptijd bespaart. Het prijsbeleid leidt ertoe dat parkeren op straat vooral 

aantrekkelijk is voor kort parkeren. Voor een korte duur parkeert men daarom 

vooral op straat, voor een lange duur vooral in de garage. Dit is een efficiënte eco-

nomische oplossing voor de maatschappij.  

6 Parkeerbeleid 

Is falend parkeerbeleid zo erg? Zijn er geen belangrijkere dingen? Natuurlijk zijn er 

belangrijkere dingen. Het is een luxeprobleem. Als je zo rijk bent als in Nederland 

kun je je permitteren om geld te verspillen zonder dat er iemand van dood gaat. 

Echter, het is wel een probleem als je niet van verspilling houdt. 

Ten eerste zorgt het huidige parkeerbeleid ervoor dat we als samenleving een 

product creëren dat minder waarde heeft dan het kost om het te produceren. Ten 

tweede leidt het bijna altijd tot extra autogebruik. Dat is niet alleen slecht voor het 

milieu, maar leidt ook weer tot extra vraag naar wegen, meer congestie enz. Ten 

derde, op vele plekken ter wereld heeft de overheid de neiging om compacte steden 

tegen te gaan door hoogbouw tegen te houden. Daar zijn vele redenen voor: bewo-

ners in de buurt protesteren er graag tegen want hun huizen worden ietwat minder 

waard, maar een andere belangrijke reden lijkt de basisaanname van gemeentes dat 

goedkoop parkeren op straat een noodzaak en recht is. Men realiseert zich niet dat 

in andere delen van de wereld (bijvoorbeeld Japan) dit eerder uitzondering dan 

norm is.  

Bij Nederlandse bouwprojecten in nieuwe buurten wordt nog steeds gebouwd 

op basis van het principe van gratis parkeren. Dat is raar voor een dichtbevolkt 

land. Het parkeren lijkt gratis maar is het niet: de bouwer koopt de grond en zal 

voor meer parkeerplaatsen op straat een duurder huis opleveren. In Vinex-wijken 

geldt ook nu: ongeacht het aantal auto's zullen bewoners meebetalen aan alle par-

keerplaatsen op straat. In Amsterdam, zelfs tijdens de crisis, houdt de gemeente 

nieuwbouwprojecten tegen door te eisen dat er parkeerplaatsen gebouwd moeten 

worden. Zou u een huis laten bouwen als u weet dat u tienduizenden euro’s extra 

moet betalen voor iets wat een ander bijna gratis krijgt? Als je als gemeente Am-

sterdam iets wil doen aan de crisis in de woningmarkt, dan moet je deze eis direct 

afschaffen. 

Vele standpunten die ik nu inneem gaan over efficiency, een stokpaardje van 

de economie. Een gelukkige samenleving gaat echter ook over hoe inkomens her-

verdeeld worden over verschillende bewonersgroepen. Mensen hebben hier zeer 

verschillende meningen over. Ik zal hier geen standpunt over innemen. Maar het is 

wel belangrijk te weten of beleid nivellerend is of juist niet. 
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Dus een belangrijke vraag is in hoeverre het huidige beleid relatief vaak arme 

of relatief vaak rijke mensen helpt. Lopend onderzoek, samen met Jesper de Groote 

en Hans Koster, laat zien dat in Amsterdam de kans dat een huishouden een auto 

heeft met 11% toeneemt als het jaarinkomen met € 10.000,- stijgt. Hierbij hebben 

wij rekening gehouden met de woonlocatie, en kenmerken van het huishouden. Dit 

betekent ruwweg, dat een huishouden met een hoog inkomen meestal een auto 

heeft en een huishouden met een laag inkomen meestal niet, ook als ze in dezelfde 

buurt wonen. Het huidige parkeerbeleid in de dure binnensteden van Utrecht en 

Amsterdam heeft als consequentie dat de gemeente de meest waardevolle parkeer-

plaatsen (belastingvrij) aan de rijkere inkomens geeft. Het inkomensbeleid in de 

grote steden is dus zeker denivellerend als het om parkeren gaat. 

7 Samenvatting  

Kennis is macht is het credo van Bacon, al geformuleerd in de 16
e
 eeuw. Kennis 

over parkeren is echter zeer beperkt, ook bij de overheid. Dit is zorgwekkend, want 

de overheid is zeer actief op het gebied van parkeren. De overheid heeft controle 

over de openbare ruimte en biedt grote delen van de openbare ruimte voor exclu-

sief gebruik aan autobezitters. Het is belangrijk dat het parkeerbeleid van de over-

heid zorgt dat we goed met ruimte en middelen omgaan. Ik denk dat de overheid de 

welvaart kan verhogen door het parkeerbeleid te verbeteren. Bijvoorbeeld, het hui-

dige belastingsysteem dat stimuleert dat werknemers gratis parkeren. Dit leidt tot 

inefficiënt ruimtegebruik, maar is ook slecht voor het milieu en bevordert files. Het 

verminderen van het aantal vergunningen en het duurder maken van parkeerver-

gunningen, vooral in gebieden waar er wachtlijsten zijn, zijn ook manieren om de 

welvaart te bevorderen. Het Nederlands parkeerbeleid is echter ook succesvol: het 

zoeken naar parkeerplaatsen gebeurt in het algemeen weinig, behalve dan in 

woonwijken van grote steden. 
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