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Samenvatting 

In dit advies analyseert de ARV in eerste instantie het huidige 
gemeentelijke beleid van Amsterdam ten aanzien van de parkeeroverlast 
in de hoofdstad, de nieuwe juridische mogelijkheden die door het Rijk 
worden ontwikkeld om parkeer- en verkeersovertredingen aan te pakken en 
het onlangs geëvalueerde Proefproject Parkeerordening in Utrecht. Deze 
analyses treft u in de hoofdstukken 2, 3 en 4 aan. Vervolgens wordt in 
de hoofdstukken 5, 6 en 7 het huidige beleid van de gemeente Amsterdam 
beoordeeld en van de nodige aanbevelingen voorzien. Daarbij wordt 
tevens ingegaan op de mogelijkheden die de ontwikkelingen bij het Rijk 
de gemeente Amsterdam bieden. 

Volgens de ARV is met de introductie van de Dienst Parkeerbeheer en de 
wielklem enige lijn gekomen in het Amsterdamse parkeerbeleid. Toch zijn 
er de nodige kritische kanttekeningen bij dit beleid te plaatsen. De 
ARV acht een beleid dat zich voornamelijk op de legale parkeerplaatsen 
in de binnenstad richt volstrekt onvoldoende. Het gemeentebeleid zal 
zich volgens de ARV meer op het bestrijden van het illegaal parkeren 
moeten gaan richten. Daarnaast zal het parkeerbeleid meer en meer 
aandacht moeten besteden aan gebieden buiten de binnenstad. Dit is 
des te meer van belang sinds nieuwe prognoses wijzen op een toenemende 
parkeerdruk in en rond de steden als gevolg van de in de komende jaren 
te verwachten stijging in de mobiliteit. 

Onomstreden is dat het tekort aan parkeerplaatsen in de stad het 
distribueren van parkeerplaatsen noodzakelijk maakt. Om dit te bereiken 
zal de gemeente volgens de ARV een Parkeerplan moeten ontwikkelen 
waarin voor de gehele stad wordt aangegeven hoe zij denkt het parkeren 
te reguleren. In dit Parkeerplan zal de gemeente taakstellingen moeten 
opnemen ten aanzien van het gewenste aantal parkeerplaatsen voor 
bedrijven, bewoners en kortparkeerders. Om het langparkeren verder 
onaantrekkelijk te maken zal de gemeente onder meer de tarieven van 
dagkaarten moeten verhogen. 

Het parkeerbeleid zal zich niet alleen op het beheer van de legale 
parkeerplaatsen in de binnenstad moeten richten, zoals nu het geval is. 
Het gebruik van alleen de wielklem in de binnenstad veroorzaakt 
namelijk een vluchtgedrag naar illegale plaatsen en naar gebieden 
buiten de binnenstad. Dit is niet aanvaardbaar. Daarom zal het parkeren 
in de gehele stad volgens de ARV onder beheer moeten worden gebracht. 
Alleen dan is de gemeente in staat de schaarse ruimte op een correcte 
wijze te verdelen, redelijke parkeerruimte aan belanghebbenden te 
bieden en het beleid te handhaven. Na de binnenstad di enen het eerst de 
kwetsbare gebieden, zoals de omgeving van de RAI en het Museumwartier, 
te worden aangepakt. Het in beheer brengen van het parkeren kan 
geleidelijk gebeuren, waarbij vooral gekeken wordt naar de 
parkeerproblemen in een wijk. Daarbij valt te denken aan de 19e eeuwse 
wijken, zoals de Pijp, waar de overlast enorm is. 

Betaald parkeren acht de ARV een belangrijk onderdeel van een beleid 
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dat gericht is op de noodzakelijke distributie van schaarse 
parkeerruimte. Door middel van parkeerbeheerssystemen in wijken buiten 
de binnenstad kan de gemeente de schaarse parkeerruimte op een correcte 
wijze verdelen onder bewoners, bedrijven en bezoekers. Om het 
parkeerbeleid te kunnen financieren mag ook van het Rijk een bijdrage 
uit de algemene middelen worden verwacht. 

In het bestrijden van illegaal parkeren schiet de gemeente volgens de 
ARV ernstig tekort. Naast het nauwkeuriger treffen van anti­
parkeermaatregelen zal de gemeente een beleid moeten ontwikkelen dat 
tot doel heeft alle illegaal geparkeerde auto•s weg te slepen. Daarvoor 
is het nodig dat het aantal sleepauto•s wordt uitgebreid. Hetzelfde 
geldt voor het aantal sleepterreinen. In eerste instantie dient volgens 
de ARV aan de zuidzijde van Amsterdam een extra sleepterrein te worden 
ingericht. Om het wegslepen effectiever toe te passen zal ook de 
kraanwagenbemanning opsporingsbevoegdheid moeten krijgen. 
Dubbelparkeren , vooral op spitsroutes en in winkelstraten, zal strenger 
moeten worden aangepakt dan nu het geval is . 

De gemeente zal bij het Rijk moeten aandringen op spoedige doorvoering 
van de door de zgn. commissie-Mulder voorgestelde regeling voor de 
vereenvoudigde afdoening van lichte verkeersovertredingen. Zodra de wet 
een betere methode van inning van parkeergelden mogelijk maakt kan de 
wielklem worden afgeschaft. De gemeente zal zich op korte termijn 
moeten voorbereiden op invoering van het fiscaliseren van 
parkeerboetes. Om de boetes voor parkeerovertredingen kostendekkend t e 
doen zijn moet het mogelijk worden om op plaatsen met een hoge 
parkeerdruk, op plaatsen waar dubbelparkeren regelmatig voorkomt en 
voor het parkeren op invalideparkeerplaatsen, veel hogere boetes uit te 
delen. De gemeente Amsterdam moet bij het Rijk op deze mogelijkheid 
aandringen. 

Aanbevelingen voor de gemeente 

( 1 ) Het maken van een Parkeerplan is dringend noodzakelijk. 

(2) De gemeente moet meer doen om het langparkeren in de binnenstad 
onaantrekkelijk te maken, o.a. door de tarieven van dagkaarten te 
verhogen, zoals ook in Utrecht gedaan is. Er moet op gelet worden 
dat er voldoendekortparkeerplaatsen beschikbaar zijn. 

(3) P&R-terreinen moeten weer een functie gaan vervullen. Ze dienen 
tijdig te worden uitgebreid en zonodig van bewaking worden voorzien. 

(4) Het parkeerbeleid van de gemeente moet zich op de hele stad richten. 
Na de binnenstad zullen het eerst de omgeving van de RAI en het 
Museumkwartier onder beheer moeten worden gebracht. 

( 5) De AAV acht het een goede zaak als het parkeerbeleid in een bepaald 
gebied aan één instantie wordt overgelaten. 
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( 6) Volgens de AAV kan het marktmechanisme worden gebruikt om het 
parkeerbeleid mede vorm te geven. Betaald parkeren is een belangrijk 
onderdeel van hetbele id. 

(8) De wielklem is een belangrij k onderdeel geweest van het gemeentelijk 
parkeerbeleid, maar dient te worden afgeschaft zodra de wet een betere 
methcde van inning achteraf mogelijk maakt. 

(9) Het gemeentelijk beleid om illegaal parkeren te bestrijden moet 
fors geintensiveerd worden. 

(10) Het treffen van anti-parkeermaatregelen moet nauwkeuriger 
gebeuren. Er moet op gelet worden dat de hinder voor voetgangers en 
fietsers minimaal is en dat maatregelen effectief zijn. 

( 11) Er moet meer aandacht aan beheer en onderhoud van anti­
parkeermaatregel en geschonken worden. 

( 1 2) De gemeente kan trachten de schade aan paaltjes e.d. te gaan 
verhalen op de veroorzakers. 

( 1 3) De Dienst Parkeerbeheer zou een permanente schouwploeg moeten 
hebben die de effectiviteit en staat van onderhoud van anti­
parkeermaatregelen gaat beoordelen. 

( 1 4) Het handhaven van de parkeerordening is een poli t ietaak waarvan het 
gewenst is deze te delegeren aan een speciaal hierop toegerust 
apparaat, zoals de Dienst Parkeerbeheer. 

(15) Zolang de politie nog taken heeft op het gebied van parkeren, 
is het gewenst aan te geven welke gevolgen de reorganisatie, die 
thans wordt doorgevoerd, heeft op haar taken. Voorkomen moet worden 
dat juist een van de meer succesvolle onderdelen van het 
parkeerbeleid, het handhaven van enkele hoofdroutes door de 
motorpolitie, hierdoorverdwijnt of vermindert. 

(16) Het aantal sleepauto's moet fors worden uitgebrei d. In bepaalde 
gevallen zal de kraanwagenbemanning opsporingsbevoegdheid dienen te 
hebben. Ook is één sleepterrein onvoldoende. Niet alleen omdat 
het sleepterrein aan de Oostelijke Handelskade te klein is als er 
meer gesleept wordt, maar ook omdat sleepauto's te ver moeten rijden 
bij het slepen van auto's uit gebieden buiten het centrum, hetgeen 
te veel tijd kost en te duur is. In eerste instantie moet volgens 
de ARV aan een sleepterrein aan de zuidzijde van Amsterdam gedacht 
worden. 

(17) Met enige creativiteit zijn veel problemen bij het wegslepen op te 
lossen. Als het aankopen van sleepauto's een te grote investering 
vergt , valt te overwegen sleepauto's te leasen. Bij incidentele 
acties, bij voorbeeld in het weekend bij de uitgaanscentra, kunnen 
ver van de actieplek incidentele terreinen worden ingericht, die 
op zondagavond weer ontruimd worden. Auto's die zondag nog niet 
opgehaald zijn zouden met trailers naar de permanente terreinen 
gebracht kunnen worden. Ook zouden auto's op legale plaatsen in de 
klem gezet kunnen worden. Voor het verslepen van auto's die achter 
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geparkeerde auto's op de stoep staan zouden werktuigen bedacht 
kunnen worden. Ook moet het mogelijk zijn meer met kleinere 
sleepauto's, zoals jeeps, te gaan werken. Dit gebeurt bij voorbeeld 
in de Verenigde Staten van Amerika. 

( 18) Er moet een speciaal beleid ontwikkeld worden om dubbelparkeren 
tegen te gaan. Naast effectieve handhaving op spitsroutes kan in 
andere winkelstraten waar veel auto's dubbelgeparkeerd worden,dit 
door middel van profielaanpassingen en door middel van parkeer­
automaten en parkeermeters worden tegengegaan. Daar waar fysieke 
maatregelen niet mogelijk zijn moet de gewone parkeercontrole worden 
uitgebreid met een controle door parkeerteams die zich voornamelijk 
op het dubbelparkeren richten. 

( 24) Het is van groot belang dat de gemeente zich prepareert op de 
invoering van het fiscale parkeersysteem. In een notitie aan de 
gemeenteraad kunnen de consequenties van dit systeem beschreven 
worden en de bencx:ligde acties worden aangekondigd. Er moet een 
gemeentelijk apparaat worden opgezet om de fiscale boetes te 
verwerken. Voorkomen moet worden dat de capaciteit bij de 
belastingrechters en van het apparaat dat administratief de 
boetes moet afhandelen te gering is. Vooral de financiering 
van een dergelijk appa.raat vraagt de aandacht. Voorts 
is overleg met andere gemeentes over het innen van boetes die niet 
vrij willig betaald worden, dringend gewenst. Vooral de financiële 
consequenties zouden problemen kunnen opleveren die zo spoedig 
mogelijk moeten worden opgelost. Daarnaast is ruime aandacht ncx:lig 
voor de voorlichting aan bewoners, bedrijven en bezoekers. 

1\anbevelingen m.b.t. het rijksbeleid 

(7) De gemeente moet bij het Rijk ijveren voor een bijdrage uit de 
algemene middelen voor het parkeerbeleid. 

(19) De gemeente moet bij het Rijk ijveren voor een adequate 
wegsleepregeling. Het is gewenst dat weggesleept mag worden van alle 
illegale plaatsen. 

(20) In overleg met het Rijk moeten mogelijkheden ontwikkeld worden om 
de kleine groep hardnekkige parkeerovertreders aan te pakken. 

( 21 ) De boetes voor parkeerovertredingen zouden kostendekkend moeten 
zijn. Op plaatsen met een hoge parkeerdruk, voor dubbelparkeren en 
voor parkeren op invalide parkeerplaatsen, zouden veel hogere boetes 
moe tengelden. 

(22) Het Rijk zou gesuggereerd kunnen worden om parkeerzones wettelijk 
te gaan regelen. In deze zones is parkeren verbcx:len, tenzij er 
duidelijke parkeervakken gemarkeerd zijn of er een laad- en 
losregelinggeldt. 
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( 23) Gesuggereerd zou kunnen worden het innen van boetes te koppelen aan 
het verkrijgen van deel III van het kentekenbewijs. Als de door de 
oommissie 'Vereenvoudigde afdoening lichte verkeersovertredingen' 
(de zgn. commissie-Mul der) voorgestelde wetten doorgevoerd zijn kan 
deze koppeling zonder problemen worden ingevoerd. 

(25) Bij het Rijk kan aangedrongen worden de diverse wetten met 
betrekking tot het parkeren op elkaar af te stemmen. Bij voorbeeld 
wat betreft sancties. Bij het belanghebbenden parkeren kan het 
retributiestelsel in een belastingstelsel worden omgezet. Daarnaast 
zal de wielklem ook in het strafrecht kunnen worden ingevoerd. In 
alle gemeentes gelden dan, los van het parkeersysteem dat gekozen 
wordt ,dezelfde regels. 

( 26 ) De gemeente moet aandringen op spoedige doorvoering van de 
door de oommissie-Mulder voorgestelde regeling voor de 
vereenvoudigde afdoening van lichte verkeersovertredingen. 
Hierin moet eveneens aandacht geschonken worden aan de mogelijkheden 
om boetes slagvaardiger te innen als iemand niet vrijwillig wil 
betalen. 
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HET HANDHAVEN VAN DEP~- ARV 1987- 1 

1 • Inleiding 

De ontwikkeling van het verkeer, vooral het autoverkeer, levert heel 
wat problemen op. De oude steden zijn niet op het ruimtegebruik van 
massaal autoverkeer berekend. Bewoners kunnen hun auto's niet kwijt , 
bedrijven hebben problemen met hun bereikbaarheid en iedereen klaagt 
steen en been over fout geparkeerde auto' s. In het verkeer is een 
bedenkelijke normvervaging ten aanzien van de regels opgetreden, die 
het noodzakelijk maakt goed na te denken over de wijze waarop de 
problemen benaderd moeten worden. Al kan hierbij de kanttekening gemaakt 
worden dat uit onderzoeken blijkt dat er maar een vrij kleine groep 
hardnekkige overtreders is. Deze groep draagt wel belangrijk bij aan de 
normvervaging, daarom moet hieraan dan ook speciale aandacht geschonken 
worden. 

De laatste 20 jaar is er heel wat afgepraat over de mogelijkheden het 
parkeren beheersbaar te maken. In 1966 deed de parkeermeter zijn 
intrede. In de jaren '70 werden mogelijkheden voor belanghebben-
den parkeren gemaakt. Amsterdam, met zijn historische binnenstad en 
een ongekende hoeveelheid functies hierin, kent de problemen a l s geen 
ander e gemeente en heeft zich in de discussie niet onbetuigd gelaten. 
De "amsterdammertjes" zijn wereldberoemd en momenteel begint de wielklem 
furore te maken. Plannen voor een autovrije binnenstad of een stelsel 
van parkeerdistricten hebben het tot op heden niet gehaald. 

Een eenvoudige blik op de straat maakt duidelijk dat de parkeerproble­
men nog verre van opgelost zijn. De discussie over beleidsmatige 
oplossingen is nog in volle gang. Ondertussen wordt gewerkt aan het 
vergroten van de wettelijke mogelijkheden voor handhaving. Nu is het zo 
dat een automobilist die zijn auto dwars over de stoep zet, dezelfde 
rechtsgang kan doorlopen als een zware crimineel. Dit betekent dat als 
deze parkeerovertreding wordt geconstateerd, het mogelijk is dat de 
overtreder de aangebcxien politie-transactie weigert, vervolgens niet 
reageert op een hem voor het zelfde feit aangeboden transactie van het 
Openbaar Ministerie, daarop verstek laat gaan op de zitting van de 
kantonrechter, daarna tegen het verstekvonnis (bij een veroordeling tot 
meer dan f 50,-) in beroep gaat en vervolgens in cassatie gaat. Ten 
slotte kan dan nog uitstel van betaling worden gevraagd en/of een 
gratieverzoek worden ingediend bij de Koningin! Vervolgens moet de 
overheid de b::>ete nog zien te innen. Als de overtreder, nadat het 
vonnis betekend is, niet op het verzoek tot betaling reageert moet hij 
opgespoord worden. Wil de overtreder dan alsnog niet betalen dan moet 
hij twee dagen zitten voor een boete die dan tot wellicht f 100,- is 
opgelopen. 
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Het is dan ook niet verwonderlijk dat de regering zich buigt over 
wetswijzigingen. Er liggen momenteel enkele concrete voorstellen. 
Daarnaast is in Utrecht onlangs een proefproject parkeerordening 
gehouden en geëvalueerd. 

In dit advies zal de ARV het huidige gemeentelijke beleid, de ontwikke­
lingen bij het Rijk en het proefproject in Utrecht beschrijven en deze 
vervolgens beoordelen om tot enkele aanbevelingen te komen. Hierbij 
gaan we tevens in op de mogelijkheden die de nieuwe ontwikkelingen bij 
het Rijk de gemeente Amsterdam bieden. Dit advies sluit aan bij het 
ARV-advies over parkeergarages van juni 1986. Hierin worden 
parkeergarages onder bepaalde voorwaarden als een zinvolle aanvulling 
gezien om gebieden met een hoge parkeerdruk te ontlasten. 

Bij het foutparkeren zullen we in dit advies twee categorieën 
onderscheiden. Als over zwartparkeren gesproken wordt, dan bedoelen we 
dat een auto op een legale betaalde parkeerplaats staat, echter zonder 
dat het daarvoor het verschuldigde tarief is betaald. Als 
over illegaal parkeren wordt gesproken dan bedoelen we dat een auto 
staat op een plaats waar dat niet is toegestaan. 

2. Het huidige gemeentelijke beleid 

2 . 1 Algemeen 

In het algemeen reguleert de gemeente het parkeren door bij herprofi­
leringen parkeervakken te maken, door staatbreedtes te kiezen die 
dubbelparkeren onmogelijk maken, koppen te beschermen met paaltjes en 
voor het overige door, voor zover nodig, parkeer- en stopverboden in te 
stellen. Ter vervanging van kwetsbare paaltjes wordt experimenteerd 
met hoge banden en verhoogde trottoirs om het parkeren fysiek 
onmogelijk temaken. 

2.2 De binnenstad 

Het parkeerbeleid richt zich in hoofdzaak op de binnenstad. De gemeente 
vindt dat uitbreiding van het parkeerareaal de problemen niet oplost en 
kiest daarom voor het herverdelen van de ruimte. Langparkeerders wil de 
gemeente zoveel mogelijk uit de stad weren. Voor hen zijn aan de rand 
van de stad enkele Parkeer- en Reisterreinen aangelegd. Voor het beheer 
van de parkeerruimte in de binnenstad is in 1 984 de Dienst Parkeerbe­
heer opgericht. Vrijwel alle parkeerplaatsen in de binnenstad zijn van 
parkeermeters voorzien: bewoners en (in beperkte mate) bedrijven kunnen 
een vergunning kopen om bij de parkeermeters te mogen staan zonder deze 
te hoeven vullen. De overige parkeerders kunnen tegen een hoger tarief 
een dag-, week- of maandkaart kopen of moeten de meter vullen. Door de 
hoogte van het bedrag dat voor het parkeren betaald moet worden hoopt 
de gemeente het langparkeren onaantrekkelijk te hebben gemaakt. 
Voorts zijn er nog enkele beheerde parkeerterreinen, waar dezelfde 
tarieven gelden als elders in de binnenstad. Parkeergarages worden 
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mondjesmaat gebouwd. Onder het nieuwe stadhuis/muziektheater is er een 
gebouwd, bij het Centraal Station mag er een komen en ook wordt soms 
toestemming gegeven voor een kleine parkeergarage onder enkele nieuwe 
gebouwen. Voor laden en lossen en voor invaliden worden soms aparte 
parkeerplaatsen gemaakt. 
Het tegengaan van het zwartparkeren gebeurt door het aanbrengen van een 
wielklem die wordt weggehaald zodra alsnog het parkeertarief is be­
taald. Na 17.00 uur worden de klemmen weggehaald. De zwartparkeer-
der krijgt dan een bekeuring. Het tegengaan van het illegale parkeren 
moet gebeuren door het schrijven van bekeuringen en door het wegslepen 
van auto's die verkeersgevaarlijk of op een invalideplaats staan, de 
doorstroming belemmeren e.d •• Gecombineerde openbaar vervoer-routes 
en spitsroutes krijgen speciale aandacht bij het handhaven. 

2. 3 Overige gebieden 

Buiten de binnenstad heeft de Dienst Parkeerbeheer nog als taak enkele 
belangrij ke openbaar vervoer-routes te handhaven, momenteel de 
Ferdinand Bolstraat, de Kinkerstraat, de Beethovenstraat en de 
Zeil straat. 
Parkeermeters zijn alleen in enkele winkelstraten te vinden. De 
politie is verantwoordelijk voor de handhaving in de niet hierboven 
genoemde gebieden. Zij kunnen bekeuringen schrijven en 
eventueel sleepwagens oproepen. 
Een uitzondering vormen de gebieden rond het Wereld Handelscentrum en 
de Postbank. Rond het Wereld Handelscentrum, dat over een eigen par­
keergarage beschikt, is een zone voor belanghebbenden parkeren aangewe­
zen. Wekelijks controleert de Dienst Parkeerbeheer dit enkele malen. De 
belanghebbenden moeten hiervoor één maal per twee j o3.ar leges betalen. 
Rond de Postbank zijn parkeerbeugels geplaatst waarvan alleen belang­
hebbenden een sleutel hebben. De kosten worden door de Postbank gedragen. 
Voor het handhaven van enkele belangrijke openbaar vervoer- en auto­
routes is de motorpolitie, vooral in het spitsuur, belast met een 
intensievere surveillance 

3. Nieuwe \olettelijke rrogelij kheden 

3. 1 Aansprakelijkheid kentekenhouder 

Een probleem bij het handhaven van de parkeerregels is dat slechts de 
bestuurder strafrechtelijk aansprakelijk is. Omdat de bestuurder meest­
al niet in de auto zit als de overtreding geconstateerd wordt kent de 
poli tie alleen het kenteken en moet de bestuurder opgespoord worden. 
Dit is een tijdrovende en soms moeilijke zaak, onder meer omdat de 
regeling die de kentekenhouder verplicht de bestuurder te noemen niet 
waterdicht is. Het betreffende wetsontwerp dat in deze lacune moet 
voorzien is medio 1985 bij de Tweede Kamer ingediend. 
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3.2 Fiscaliseren van parkeerboetes 

De huidige vorm van betaald parkeren is gebaseerd op een retributie­
stelsel (een heffing voor een bepaalde tegenprestatie). Het handhaven 
gebeurt met behulp van het strafrecht. Dit werkt onvoldoende. De s traf­
rechtelijke handhaving i s o.a. door de ingebouwde waarborgen omslachtig 
en ongeschikt om massaal gepleegde overtredingen aan te pakken. De 
wielklem is nog niet juridisch geregeld en het in rekening brengen van 
administratiekosten voor het plaatsen van de wielklem is dubieus. De 
wet die de fiscalisering regelt kan een aantal van deze tekortkomingen 
ondervangen. 

De ontwerp-wet die nu door de Tweede Kamer behandeld wordt en naar 
verwachting nog in 1987 kan worden ingevoerd, kant op het volgende neer. 
Het retributiestelsel wordt omgezet in een belastingstelsel dat wordt 
ondergebracht bij de Gemeentewet. De opbrengsten zijn dus voor de 
gemeente, maar de inni ngskosten ook. Het werkt als volgt: als bij een 
parkeermeter wordt geparkeerd mag gekozen worden of de meter wordt 
gevuld of niet. Als de meter niet wordt gevuld kiest men automatisch 
voor het betalen van het dagtarief. Hiervan moet aangifte worden gedaan 
bij de gemeente. Als een parkeercontroleur langskomt, krijgt de ken­
tekenhouder een kennisgeving van die aangifteplicht. Wordt het ver­
schuldigde bedrag niet betaald, dan krijgt de kentekenhouder na een 
maand een verhoogde navorderingsaanslag. Als de navorderingsaanslag 
niet betaald wordt dan wordt de deurwaarder ingeschakeld. De aanslag 
wordt dan verhoogd met de kosten van invordering. Tegen de aanslag kan 
men bezwaar maken; i n eerste instantie bij B&W (dit schort overigens de 
betalingsverplichting niet op), als dit niet gehonoreerd wordt kan men 
in beroep gaan bij de Belastingkamer van het Gerechtshof en tenslotte 
kan men nog in cassatie gaan bij de Hoge Raad. Voor het innen van de 
belasting verlenen de gemeentes elkaar bijstand. Gemeentes kunnen kie­
zen of zij met het fiscale stelsel gaan werken of dat zij het huidig 
instrumentarium blijven gebruiken. De fiscale boetes zullen net zo hoog 
moeten worden als de strafrechtelijke boetes. De wielklem is nog niet 
in de nieuwe regeling opgenomen omdat de minister vreest dat dit een 
vluchtgedrag kan oproepen naar illegale parkeerplaatsen. Op dit moment 
wordt er druk uitgeoef end om de wielklem alsnog in de wet op te nemen. 

Belangrijk is het te weten dat vervolging van het illegaal parkeren 
buiten deze wet valt. Dit blijft gewoon onder het strafrecht vallen. 

3.3 Vereenvoudigde afdoening lichte verkeersovertredingen 

In de inleiding is al gememoreerd dat de huidige rechtsbescherming van 
iemand die een verkeers- (m.n. parkeer-) overtreding begaat, in geen 
verhouding staat tot de aard en de massaliteit van de overtreding. De 
kosten voor de gemeenschap zijn hoog en het niveau van handhaving is te 
laag, waardoor naleving van de wetten niet afgedwongen kan worden. Er 
is daarom gezocht naar eenvoudiger mogelijkheden om overtredingen af te 
doen.Hiertoe heeft de commissie 'Vereenvoudigde afdoening lichte 
verkeersov~rtredingen ' (de zgn. cx:mnissie-Mulder) een wetsvoorstel gemaakt 
dat thans een adviesronde doormaakt voordat de minister deze 
wet aan de Tweede Kamer aanbiedt. De wet komt op het volgende neer. 

1 1 

Marjolein
Highlight

Marjolein
Highlight

Marjolein
Highlight

Marjolein
Highlight

Marjolein
Highlight

Marjolein
Highlight



Niet-e rnstige verkeersovertredingen (een boete vnn maxi maal f 300, - bii 
volwdssenon) zi jn niet langer strafbare feiten. Wordt door de politie 
een overtredi ng vastgesteld dan wordt een adntinistratieve boete opge­
leqd. Indien de bestuurder niet bekend is, i s ook in di t geval de 
kentekenhouder aansprakelijk. Tegen een boete kan binnen twee weken in 
beroep gegaan worden. Als dit niet gedaan wordt dan is de l:x:lete 
onherroepelijk. Het beroep wordt in eerste instantie door de officier 
van justitie behandeld. Hierna kan beroep worden aangetekend bij de 
Administratieve Kamer van de rechtbank. 
Voordat het beroep in behandeling wordt genomen moet eerst zeker-
heid gesteld worden voor de te betalen bekeuring, waardoor in beroep 
gaan veel minder aantrekkelijk is dan nu, waarbij men de betalingsver­
plichting heel lang voor zich uit kan schuiven. Hierna kan nog in 
cassat ie gegaan worden. Bij het niet betalen van een boete kan het 
voertuig voor een maand buiten gebruik gesteld worden of het rijbewijs 
voor een maand ingenomen worden. Hiervoor is echter wel een besluit van 
de rechter nodig, waarvoor de gewone rechtsgang doorlopen moet worden. 

4. Proefprojekt parkeerordening Utrecht 

4. 1 Aanleiding 

Het Rijk en vooral de grote gemeentes zijn al langdurig met elkaar in 
discussie over het parkeerbeleid. De grote steden willen dat het Rijk 
gelden beschikbaar stelt om parkeercontroleurs te betalen, immers 
de opbrengsten van de boetes gaan ook naar het Rijk. Het Rijk is 
echter van mening dat de gemeentes voldoende mogelijkheden hebben om 
bij een goed beleid voldoende opbrengsten uit de parkeergelden te halen 
om de parkeercontroleurs te betalen. Om uit de impasse in de discussie 
te komen besloten de gemeentes en het Rijk om gezamenlijk een proef te 
houden. Dit gebeurde in de binnenstad van Utrecht. De proef ging van 
start in 1982. Het Rijk leverde een bijdrage van 8,4 miljoen gulden aan 
de kosten, o.a . om onderzoek te doen. 

4.2 Beschr ijving 

In eerste instantie werden op grote schaal anti-parkeermaatregelen 
getroffen om de mogelijkheden voor illegaal parkeren sterk in te 
perken. Minder zinvolle parkeer- en stopverboden werden omgezet in 
kortparkeerplaatsen met parkeermeters. Er werd op grotere schaal 
betaald parkeren ingevoerd door het plaatsen van parkeermeters en -
automaten, waar nodig in combinatie met belanghebbenden parkeren. 
Bewust is ervoor gekozen in het gebied, wat verder van het centrum, een 
aantal vrije plaatsen t e behouden. Verder werd de controle op het naleven 
van de regels opgevoerd. Om te beginnen werden er 1 6 extra formatie­
plaatsen gecreëerd bij de parkeerbrigade, waarvoor vooral vrouwen en 
part-timers werden aangesteld. Veel aandacht werd geschonken aan de 
wij ze waarop de controle het beste kon worden uitgevoerd. Er werd op 
werkdagen ook in de avonduren gecontroleerd. Er kwam een beter 
meldingssysteem bij de politie voor het wegslepen. Het afhandelen van 
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de parkeerovertredingen werd vereenvoudigd en geautomatiseerd. Veel 
aandacht is geschonken aan inspraak en voor lichting. In 1985 is een 
vorm van het fiscaliseren van de parkeerboetes als onderdeel van de 
proef toegevoegd en zijn de parkeertarieven verhoogd. Het personeel van 
de parkeerbrigade is toen opnieuw uitgebreid. In Utrecht is gekozen voor 
een gedifferentieerd tarievenstelsel. Er zijn 4 tarieven. Voor kortpar­
keren variëren de tarieven van f 1,- per 20 minuten tot f 1,- per 48 
minuten. Er geldt voor de meters en autornaten geen bijvulverbod meer. 
Voor langparkeren variëren de tarieven van f 18,- tot f 36,- voor dag­
kaarten (inclusief f 6,- administratiekosten), f 300,- per jaar voor 
bedrijven en f 150,- per jaar voor bewoners bij het belanghebbenden 
parkeren (geen gegarandeerde plaats) . 

4.3 Resultaten 

Men is tevreden over de fysieke maatregelen, niet alleen om illegaal 
parkeren tegen te gaan, maar ook om foutparkeren op speciale plaatsen 
zoals laad- en losplaatsen en invalideplaatsen te voorkomen. 
Onderstaande tabel maakt duidelijk dat het illegale parkeren is 
afgenomen. Dit geldt ook voor het totaal aantal parkeerplaatsen. 

vrij 
betaald 
belanghebbenden 
speciaal* 
illegaal 
totaal 

parkeerplaatsen 

voorsituatie 

544 
726 
152 

40 
1257 
2719 

nasituatie 

387 
897 
355 

52 
547 

2238 

(* laad- en losplaatsen, taxistandplaatsen, invaliden- en 
artsenplaatsen) 

Verscherpte controle alleen werkt onvoldoende om illegaal parkeren 
tegen te gaan. Wel wordt groot belang aan de verscherpte controle 
gehecht omdat dit tot een forse stijging van de opbrengsten uit 
parkeermeters en -automaten heeft geleid. De reële pakkans steeg van 
2,1% naar 4, 7%. Van de parkeerders schat 54% de pakkans na invoering van 
de proef echter hoog tot zeer hoog in (voor de proef was dit 29%). 
De opbrengsten stegen van 1981 tot en met 1984 van 1 ,35 miljoen naar 
2,25 miljoen gulden, de kosten stegen in die periode van 1,65 miljoen 
naar 2,65 miljoen gulden. Pas nadat het parkeren in 1985 was gefiscali­
seerd (en de tarieven waren verhoogd) was het proefproject kostendek­
kend. De opbrengsten stegen tot f 455.000,- per maand en de kosten tot 
f 370.000 , - per maand (resp. 5,46 miljoen en 4,44 miljoen gulden per 
jaar) . 

De invoering van het mini-procesverbaal en de mogelijkheid om de bekeu­
ring per giro te betalen is belangrijk. Het voldoen van de bekeuring 
bij de polltie steeg in de proefperiode eerst van 35% naar 69%. Ondanks 
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een forse stijging van het aantal geschreven bonnen steeg de werkdruk 
van het Openbaar Ministerie niet. Nadat het fiscaliseren was ingevoerd 
steeg de transactiebereidheid zelfs naar 80%. 

Duidelijke veranderingen in de vervoerswij zekeuze ( merlal split) hebben 
zich niet voorgedaan. In het centrale winkelgebied is het autogebruik 
licht gestegen ten koste van het openbaar vervoer. De bezoekmotieven 
van de parkeerders wijzigden zich nauwelijks. Om het woon-werkverkeer 
per auto te verminderen zouden de vrije parkeerplaatsen moeten worden 
opgeheven en moeten in de directe omgeving van het beheerde gebied geen 
vrije plaatsen beschikbaar zijn. 

In Utrecht is er een intensieve begeleiding van de proef geweest 
waarbij er nauw is samengewerkt tussen het Rijk, de politie, het 
Openbaar Ministerie en diverse gemeentelijke diensten (zoals de 
afdeling Verkeer en de afdeling Financiën) . 

Vanuit het bedrijfsleven is wat gereserveerd gereageerd op de proef. 
Negatieve effecten zijn niet aantoonbaar, positieve evenmin. 
Weliswaar zijn de mogelijkheden voor kortparkeren verbeterd, maar het 
totale aantal plaatsen is afgenomen (omdat illegale plaatsen verdwenen 
zijn). De parkeerga.rages zijn in de tellingen niet meegenomen. 

Het moeten controleren van alle parkeerovertredingen, dus van zowel het 
illegaal- als het zwartparkeren, is goed voor de motivatie van de 
parkeerwachters. Ook het aannemen van vooral vrouwen beviel goed, omdat 
dit de agressie op straat deed verminderen. 

4.4 Conclusies 

Hoewel Amsterdam en Utrecht in een aantal opzichten moeilijk te verge­
lijken zijn (in Amsterdam is de parkeerdruk hoger, het gebied dat onder 
de Dienst Parkeerbeheer valt is groter, er zijn meer bewonersplaatsen 
onder beheer, er wordt gewerkt met wielklemmen die arbeidsintensiever 
zijn) valt er toch veel te leren van de Utrechtse proef. Ook wordt het 
Amsterdamse beleid op een aantal belangrijke punten bevestigd. De 
volgende conclusies vinden wij van belang: 

- liet voeren van een integraal parkeerbeleid is essentieel. Voor de 
uitvoering van het beleid is een nauwe samenwerking tussen de di verse 
belanghebbenden, waarbij ieder zich verantwoordelijk voelt voor het 
succes van het beleid, belangrijk. Een goed en speciaal op het parkeren 
gericht management is van uitermate groot belang. 

-In de uitvoering moet grote aandacht worden geschonken aan het 
ontwikkelen van effectieve werkmethodes. 

-Anti-parkeerrnaatregel en zijn het startpunt van een goed parkeerbeleid . 

-Voor betaalde parkeerplaatsen is een intensieve controle kostendek­
kend. In Utrecht kon de controle van illegale plaatsen, na invoering 
van de fiscalisering, betaald worden uit de opbrengsten van de 
parkeergelden. Voor het tegengaan van illegaal parkeren is naast 
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controle het nemen van fysieke maatregelen nocdzakelijk; cmdat auto's 
er vaak maar kort staan is de pakkans niet groot genoeg. 

-Controle is permanent nodig, een vermindering van de control e doet het 
parkeerregime snel verslappen. 

-Ten behoeve van het economisch functioneren moet erop toegezien worden 
dat er voldoende kortparkeerplaatsen beschikbaar zijn. 

5. Beoordeling ganeentebeleid 

5.1 Algemeen 

Met de introductie van de Dienst Parkeerbeheer en de wielklem heeft het 
Amsterdamse gemeentebeleid, althans wat het betaald parkeren betreft, 
de afgelopen jaren enige lijn gekregen. Hoewel wi j begrijpen dat de 
Dienst Parkeerbeheer enige tijd nodig heeft om greep op haar taak te 
krijgen menen wij dat er kritiek op onderdelen van het gemeentebeleid te 
leveren is. Deze kritiek zullen we in dit en het volgende hoofdstuk 
behandelen. Na iedere paragraaf volgen er aanbevelingen. 

5.2 Reguleren van parkeren 

Onomstreden is dat het tekort aan parkeerplaatsen in de stad het 
distribueren van parkeerplaatsen nodig maakt. Het maken van een 
Parkeerplan is dringend nocdzakelijk. Dit is nodig omdat Amsterdam, 
gezien de ruimtelijke structuur, niet in staat is aan de wensen van 
elke automobilist tegemoet te komen. Het Parkeerplan schept duidelijk­
heid in het parkeerbeleid en dat is een voorwaarde om dit bele id geac­
cepteerd te krijgen bij de automobilist. In het Parkeerplan kunnen 
taakstellingen ten aanzien van het aantal parkeerplaatsen voor bewoners 
en kortparkeerders worden opgenomen. In de binnenstad moet de gemeente 
de ontwikkeling van het aantal parkeerplaatsen voor bewoners en kort­
parkeerders goed volgen om tijdig te kunnen ingrijpen, bij voorbeeld in 
het systeem van langparkeerkaarten die de gemeente verkoopt, maar ook 
als bewoners een te grote claim op het aantal parkeerplaatsen leggen. 

De gemeente wil het woon-werkverkeer zoveel mogelijk \lieren. Hierin 
slaagt ze nog niet goed, zo bleek uit onderzoeken van de Adviesgroep 
voor Verkeer en Vervoer (AGV). Ook de P&R-terreinen die als alternatief 
voor het woon-werkverkeer zijn aangelegd functioneren slecht. Voorzover 
er gevaar van diefstal en vernieling bestaat moeten bewaakte P&R­
terreinen worden overwogen. 

Met het introduceren van de wielklem in de binnenstad slaagt de gemeen­
te er in iets meer ruimte voor kortparkeerders te creëren. Echter het 
doel, kortparkeren, is aan het vervagen: het bijvulverbod bij parkeer­
meters is opgeheven en niet-belanghebbenden kunnen langparkeerkaarten 
ko[.Jen, wact1.-van de prijzen niet erg hoog zijn. Hoewel er enkele be­
grijpelijke redenen aan deze beleidskeuzen ten grondslag liggen, menen 
wij toch dat grote voorzichtigheid geboden is. Omdat er met name in de 
binnenstad maar weinig parkeerplaatsen te verdelen zijn, kan deze 
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ontwikkeling ertoe leiden dat er alsnog te weinig plaatsen voor 
kortparkeerders beschikbaar zij~ 

De gemeente neigt voorts tot de stelling dat er nu voldoende kortpar­
keerplaatsen zijn zodat parkeerplaatsen met een specifieke bestemming, 
zoals voor laden en lossen of artsenparkeerplaatsen, niet meer nodig 
zijn. Wij bestrijden deze stelling. Wij geloven niet dat deze situatie 
zal ontstaan. Bovendien moeten geen specifieke parkeerplaatsen opgehe­
ven worden, voordat aangetoond is dat ze inderdaad overbodig zijn. 

Aanbevelingen 

(1) Het maken van een Parkeerplan is dringend noodzakelijk. 

( 2) De gemeente moet meer doen om het langparkeren in de binnenstad 
onaantrekkelijk te maken, o.a. door de tarieven van dagkaarten te 
verhogen, zoals ook in Utrecht gedaan is. Er moet op gelet worden dat 
er voldoende kortparkeerplaatsen beschikbaar zijn. 

( 3) De P&R-terreinen moeten weer een functie gaan vervullen. Ze dienen 
tijdig te worden uitgebreid en zonodig van bewaking worden voorzien. 

5.3 Niet alleen de binnenstad 

De gemeente richt haar beleid hoofdzakelijk op de binnenstad. Wij 
vinden het echter hoogstnoodzakelijk dat er een parkeerbeleid voor de 
hele stad wordt ontwikkeld. In gebieden, zoals het Museumkwartier of de 
omgeving van de RAI, is een handhavingsbeleid essentieel om de gebieden 
te laten functioneren. In 19e eeuwse wijken, zoals de Pijp is de overlast 
enorm. Ook in nieuwe wijken, zoals Zuid-Oost en Osdorp wordt veel 
over het parkeren geklaagd. Ook daar is de ruimte dicht bij huis 
schaars. 

Het parkeren moet in de hele stad in beheer worden gebracht. 
Alleen dan is de gemeente in staat de schaarse ruimte op een 
correcte wijze te verdelen, redelijke parkeerruimte te bieden aan 
belanghebbenden en het beleid te handhaven. Na de binnenstad dienen het 
eerst de kwetsbare gebieden, zoals de omgeving van de RAI en het 
Museumkwartier, te worden aangepakt. Uitbreiding van het in beheer 
brengen van het parkeren kan geleidelijk gebeuren, waarbij vooral 
gekeken moetworden naar de parkeerproblemen in een wijk. 

In wijken buiten de binnenstad kan een parkeerbeheersysteem worden 
ingevoerd door op enkele plaatsen in de buurt, bij de ingangen van de 
buurt of regelmatig in de straten, parkeerautomaten te plaatsen voor 
bezoekers. Ook zouden bezoekerskaarten aan bedrijven en bewoners 
verkocht kunnen worden. Het parkeerregime in buurten waar al een 
parkeerbeheersysteem is, zoals rond de Postbank en het Wereld 
Handelscentrum, moet afgestemd worden op het systeem dat in de rest 
van de stad ingevoerd wordt. (zie ook paragraaf 7 . 1) 

De ARV acht het een goede Zdak wanneer het parkeerbeleid in een bepaald 
gebied, waaronder het distribueren van de vergunningen, het onderhoud van 
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automaten en anti-parkeermaatregelen en het handhaven, ook van het 
illegaal parkeren, aan één instantie wordt overgelaten. De Dienst 
Parkeerbeheer behoeft hiertoe niet uit te groeien tot een zeer grote 
dienst, maar kan gedecentraliseerd en kleinschalig georganiseerd 
worden. 

Aanbevelingen 

(4) Het parkeerbeleid van de gemeente moet zich op de hele stad 
richten. Na de binnenstad zullen het eerst de omgeving van de RAI 
en het Museumkwartier onder beheer moeten worden gebracht. 

(5) De AAV acht het een goede zaak als het parkeerbeleid in een 
bepaald gebied aan één instantie wordt overgel aten. 

5.4 Betaald parkeren 

Betaald parkeren acht de ARV een belangrijk onderdeel van een beleid 
dat is gericht op de noodzakelijke distributie van schaarse parkeerruimte. 
Het hiervoor noodzakelijke vergunningensysteem kan hiermee actueel 
gehouden en betaald worden. De bijbehorende handhaving kan hieruit mede 
bekostigd worden. 

Voor het bekostigen van het parkeerbeleid in een stad als Amsterdam met 
een landelijke centrumfunctie zou in principe een bijdrage 
uit de algemene middelen gevraagd moeten worden. De AAV vindt het niet 
juist dat het Rijk alleen geld aan rijdend en niet aan stilstaand 
autoverkeer besteedt. De gemeente zou hiervoor moeten ijveren. 

Het marktmechanisme kan gebruikt worden om het parkeren te ontmoedigen 
op plaatsen waar de ruimte het schaarst is. Dit geldt vooral voor het 
woon-werkverkeer, soms voor bezoekers en in mindere mate voor bewoners. 
Dit betekent bij voorbeeld dat de prijzen van vergunningen in de 
binnenstad hoger mogen zijn dan in buitenwijken en de 
parkeermetertarieven bij het Koningin Wilhelminaplein hoger mogen zijn 
dan in gewone winkelstraten. 

Voorzichtigheid is geboden. Door het systeem van betaald parkeren 
ontstaat een situatie waarbij een gevulde parkeermeter voor de gemeente 
belangrijker is dan handhaving van de parkeerordening. Het controleren 
van de meters kan hierdoor de prioriteit krijgen. J:X:x:>rdat de vraag naar 
parkeerruimte groter is dan het aanbod zullen er dan altijd auto's bij 
de meters staan en betalen. De gemeente heeft er verder geen belang bij 
om het illegale parkeren tegen te gaan. Dat kost alleen maar geld. Het 
tegengaan van illegaal parkeren komt dan pas op de tweede plaats. Wij 
vinden dat geen acceptabele situatie. 

Aanbevelingen 

( 6) Volgens de ARV kan het marktmechanisme worden gebruikt om het 
parkeerbeleid mede vorm te geven. Betaald parkeren is een belangrijk 
onderdeel van het beleid. 
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(7) De gemeente moet bij het Rijk ijveren voor een bijdrage uit de 
algemene middelen voor het parkeerbeleid. 

5 . 5 De wielklem 

Het introduceren van de wielklem is een goede zet geweest. Er zijn 
automobilisten die de neiging hebben om zich aan het betalen voor het 
parkeren te onttrekken. Met de wielklem wordt beoogd dit te voorkomen. 
De ARV moet echter constateren dat deze opzet slechts ten dele is 
geslaagd . 
Nu het moeilijk is zich op legale plaatsen aan het betalen te ontrek­
ken, ontstaat wel een vluchtgedrag naar illegale plaatsen. Bij het 
parkeren op weinig gebruikte voetpaden of op bruggen, is de pakkans 
klein. Er zijn nog voldoende illegale plaatsen waar rustig de hele dag 
geparkeerd kan worden. Ook is er een versehui ving opgetreden naar de 
gebieden buiten de binnenstad. De druk op het Museumkwartier is bij 
voorbeeld toegenomen, bleek uit het onderzoek dat de AGV adviesgroep in 
o!rlracht van de gemeente Amsterdam in september 1985 uitbracht. Uit het 
onderzoek "Parkeren IV'' (november 1985) van dezelfde adviesgroep bleek 
dat in 1985, na invoering van de wielklem, het aantal langparkeerders 
niet was afgenomen. Er was wel een verschuiving van zwartparkeren naar 
illegaal parkeren en naar buurten buiten het beheerde gebied waargeno­
men. De ARV meent dat het gebruik van de wielklem een veel te 
orbeidsJntensief middel is , waarbij de te betalen administratiekosten 
niet eens een symbolische bijdrage mogen worden genoemd. Daarnaast 
houdt de wielklem een legale parkeerplaats veel langer bezet dan de 
bestuurder van plan was, terwijl het beleid er juist op gericht is 
zoveel mogelijk kortparkeerplaatsen beschikbaar te hel:?ben. 
De ARV verwacht dat het aansprakelijk stellen van de kentekenhouder en 
de vereenvoudigde afdoening van lichte verkeersovertredingen voldoende 
mogelijkheden worden geboden om achteraf de verschuldigde parkeergelden 
alsnog te innen. Het gebruik van de wielklem kan dan beperkt blijven 
tot de echt vluchtgevaarlijke gevallen, i.c. auto's waarvan het 
kenteken niet in het register voorkomt en die aan de grens moeilijk te 
pakken zijn. 

Aanbeveling 

(8) De wielklem is een belangrijk onderdeel geweest van het 
gemeentelijk parkeerbeleid, maar dient te worden afgeschaft zodra de 
wet een betere methode van inning achteraf mogelijk maakt. 

6. Het bestrijden van illegaal parkeren 

6. 1 Algemeen 

De bestrijding van het illegaal parkeren is als onderdeel van het 
parkeerbeleid een dwingende noodzaak. In deze taak schiet de gemeente 
ernstig tekort. Het treffen van anti-parkeermaatregelen is niet ge­
noeg. Als de nieuwe wettelijke mogelijkheid voor de vereenvoudigde 
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afdoening van lichte verkeersovertredingen ingevoerd is, zal het 
handhaven makkelijker kunnen gebeuren. Het wegslepen van illegaal 
geparkeerde auto' s zal echter de basis van het beleid moeten zijn. 

Aanbeveling 

(9) Het gemeentelijk beleid om illegaal parkeren te bestrijden moet 
fors geintensiveerd worden. 

6 . 2 Anti-parkeermaatregelen 

De ARV is van mening dat fysieke maatregelen het parkeerareaal moeten 
terugbrengen tot legale plaatsen en dat alle illegaal geparkeerde auto's 
weggesleept behoren te worden. Momenteel zijn er nog teveel plaatsen waar 
illegaal geparkeerd kan worden en is er nog een te groot grijs gebied 
waar auto's niet weggesleept worden (bv. op bredere voetpaden). 
Goed overleg met justitie over wat wegsleepwaardig is, is daarom nood­
zakelijk. 

Daarnaast zal het treffen van anti-parkeermaatregelen nauwkeuriger 
moeten gebeuren. Regelmatig komt het voor dat er tussen twee paaltjes 
zoveel ruimte is dat een auto er tussendoor kan en zo alsnog het 
voetpad blokkeert. Het duurt vaak veel te lang voordat 
vernielde anti-parkeermaatregelen hersteld zijn . 
Onzorgvuldig geplaatste paaltjes op fietspaden kunnen levensgevaarlijke 
situaties opleveren en verhoogde trottoirs en betonblokken kunnen 
voor voetgangers bijzonder hinderlijk zijn. De indruk ontstaat dat waar 
geen paaltjes staan, het toegestaan is op voetpaden te parkeren. De 
onwil is zelfs zo groot dat enkele automobilisten er geen moeite mee 
hebben paaltjes moedwillig omver te rijden. Automobilisten die paaltjes 
vernielen dienen aansprakelijk te worden gesteld voor de schade, 
zonodig dient de schade te worden verhaald op het Waarborgfonds 
Motorverkeer. Ook kan nagegaan worden of het mogelijk is om aan boetes 
een gemeentelijke heffing toe te voegen voor het onderhoud van anti­
parkeermaatregel en. 

Anti-parkeermaatregelen vinden we weliswaar het startpunt van het 
gemeentelijk beleid, maar hiermee mag het nooit ophouden. Ze moeten 
onderdeel uitmaken van een integraal beleid. 

Aanbevelingen 

(10) Het treffen van anti-parkeermaatregelen moet nauwkeuriger ge­
beuren. Er moet op gelet worden dat de hinder voor voetgangers en 
fietsers minimaal is en dat de maatregelen effectief zijn. 

(11) Er moet meer aandacht aan beheer en onderhoud van anti-parkeer­
maatregelen geschonken worden. 

(1 2) De gemeente dient de schade aan paaltjes e.d. te gaan 
verhalen op de veroorzakers. 
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( 1 3) De Dienst Parkeerbeheer zou een permanente schouwploeg moeten 
hebben die de effectiviteit en staat van onderhoud van anti­
parkeermaatregelen gaat beoordelen. 

6.3 Handhaving door politie 

Het bestrijden van illegaal- en zwartparkeren is van oudsher een taak 
van de politie. Deze taak is zo omvangrijk geworden dat deze alleen met 
de volle aandacht behoorlijk uit te voeren is; dit bleek onder andere 
ook uit het proefproject parkeerordening in Utrecht. De politie heeft 
teveel andere zware taken om dit voldoende te kunnen doen. Het is 
daarom gewenst deze poli tietaak voor een groot deel te delegeren aan 
een speciaal hierop toegerust apparaat. Het handhaven van het parkeren 
kan door ambtenaren met een beperkte opsporingsbevoegdheid uitgevoerd 
worden. Aan de opleiding en instructie van deze ambtenaren moet wel de 
nodige aandacht geschonken worden. 

Systematisch doet momenteel alleen de verkeerspolitie wat aan het 
bestrijden van illegaal parkeren. Zij schrijft bekeuringen op hoofd­
routes in het spitsuur. Deze systematische aanpak is weliswaar ar­
beidsintensief maar werkt redelijk en kan deel uit blijven maken van 
het beleid. De reorganisatieplannen bij de poli tie gooien echter roet 
in het eten. De Verkeerspolitie wordt ingekrompen en het valt 
niet te verwachten dat de wijkteams de taken van de verkeerspolitie, 
zoals het vrijhouden van de spitsroutes, kunnen overnemen. Over de 
consequenties van de reorganisatie voor het handhavingsbeleid is van de 
kant van de gemeente nog niets vernomen. 

Aanbevelingen 

(14) Het handhaven van de parkeerordening is een politietaak waarvan 
het gewenst is deze te delegeren aan een speciaal hierop toegerust 
apparaat, zoals de Dienst Parkeerbeheer. 

(15) Zolang de politie nog taken heeft op het gebied van parkeren, is 
het gewenst aan te geven welke gevolgen de reorganisatie, die thans 
doorgevoerd wordt, heeft op haar taken. Voorkomen moet worden dat 
juist een van de meer succesvolle onderdelen van het parkeerbeleid, 
het handhaven van enkele hoofdroutes door de motorpoli tie, hierdoor 
verdwijnt of vermindert. 

6.4 Het wegslepen 

Het meest effectieve middel om het illegaal parkeren tegen te gaan is 
het wegslepen. Dit is sinds enige jaren wat beter geregeld. Met name is 
het belangrijk dat de gemeentes hiervoor een kostendekkend tarief mogen 
rekenen. Wettelijk worden de mogelijkheden om te slepen echter nog 
teveel beperkt. Een auto die met vier wielen op het voetpad staat, maar 
geen hinder voor voetgangers opl evert , staat niet verkeersgevaarlijk en 
is dus niet wegsleepwaardig ! Deze auto's staan vaak toch hinderlijk en 
bovendien beschadigen ze de voet- en fietspaden zodat het gewenst is de 
wegsleepregeling uit te breiden tot alle illegale plaatsen. 
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De gemeente valt te verwijten dat zij haar mogelijkheden om te slepen 
veel te weinig gebruikt. Tegenover tienduizenden overtredingen per dag 
stelt de gemeente zich als taak 80 auto's per dag weg te slepen. De 
gemeente ondergraaft hiermee ernstig de inzet van haar beleid. De 
beschikbaarheid van slechts één sleepterrein is te weinig. De sleep­
dienst moet nu geregeld te ver rijden waardoor de productie niet ge­
haald wordt. Het slepen vanaf het Damrak is voorts financieel 
gunstiger dan vanaf het Leidseplein. Daarnaast is het erg frustrerend 
voor de kraanwagenbemanning als een opgegeven geplakte auto is gevlogen 
en de plek door een andere nog niet geplakte auto is ingenomen. Er moet 
dan eerst weer een verbalisant komen voor de nieuwe auto kan worden 
weggesleept. Voor dergelijke gevallen en voor het geval de 
sleepcapaciteit groter is dat de schrijfbereidheid -hetgeen vooral 
's nachts voorkomt- zou de kraanwagenbemanning zelf een 
opsporingsbevoegdheid moeten hebben. 

Aanbevelingen 

(16) Het aantal sleepauto's moet fors uitgebreid worden. In bepaalde 
gevallen zal de kraanwagenbemanning opsporingsbevoegdheid moeten 
hebben. Ook is één sleepterrein onvoldoende. Niet alleen omdat het 
sleepterrein aan de Oostelijke Handelskade te klein is als er meer 
gesleept wordt, maar ook omdat sleepauto's te ver moeten rijden bij 
het slepen van auto's uit gebieden buiten het centrum, hetgeen te 
veel tijd kost en te duur is. In eerste instantie moet volgens de AAV 
aan een sleepterrein aan de zuidzijde van Amsterdamgedacht worden. 

(17) Met enige creativiteit zijn veel problemen bij het wegslepen op 
te lossen. Als het aankopen van sleepauto's een te grote investering 
vergt, valt te overwegen sleepauto's te leasen. Bij incidentele 
acties, bij voorbeeld in het weekend bij de uitgaanscentra kunnen, 
niet ver van de actieplek, incidentele terreinen ingericht worden, 
die op zondagavond weer ontruimd worden. Auto's die zondag nog niet 
opgehaald zijn zouden met trailers naar de permanente terreinen 
gebracht kunnen worden. 
Ook zouden auto's op legale plaatsen in de klem gezet kunnen 
worden. Voor het verslepen van auto's die achter geparkeerde auto's op 
het voetpad staan zouden werktuigen bedacht kunnen worden. Ook moet 
het mogelijk zijn meer met kleinere sleepauto's, zoals jeeps, te gaan 
werken. Dit gebeurt bij voorbeeld in de Verenigde Staten van Amerika. 

6.5 Dubbelparkeren 

Dubbelparkeerders, vooral in winkelstraten zoals de Ferdinand Bolstraat 
en de Kinkerstraat, zijn uitermate hinderlijk en gevaarlijk voor fietsers 
en blokkeren sans ook de doorgang van de tram. Met de huidige 
controle zijn dubbelparkeerders onvoldoende aan te pakken, o.a. omdat 
ze er vaak maar kort staan. Een probleem is dat bezoekers van winkels 
of eigenaren van bedrijven de mogelijkheid moeten hebben om te laden en 
lossen. Dubbelparkeren moet in alle gevallen streng worden aangepakt. 
Naast de gewone controle moeten regelmatig controles plaatsvinden door 
parkeerteams (van bij voorbeeld 4 personen) op motoren of fietsen die 
vrij plotseling verschijnen en alle dubbelparkeerders bekeuren. Soms 
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zouden deze teams zich kunnen laten vergezellen door sleepauto's. Voor 
dubbelparkeren zouden ook hogere boetes moeten worden uitgedeeld. 

J\anbcve 1 ingen 

( 18) Er moet een speciaal beleid ontwikkeld worden om dubbel parkeren 
tegen te gaan. Naast effectieve handhaving op spitsroutes kan, in 
andere winkelstraten waar veel auto's dubbelgeparkeerd worden, dit 
door middel van profielaanpassingen en door middel van parkeermeters 
en parkeerautomaten worden tegengegaan. Daar waar fysieke 
maatregelen niet mogelijk zijn moet de gewone parkeercontrole worden 
uitgebreid met een controle door parkeerteams die zich voornamelijk 
op het dubbelparkeren richten. 

(19) De gemeente moet bij het Rijk ijveren voor een adequate 
wegsleepregeling. Het is gewenst dat weggesleept mag worden van alle 
illegale plaatsen. 

6.6 Hardnekkige overtreders 

Uit een onderzoek in Den Haag blijkt dat er een kleine groep hardnekkige 
automobilisten is die als regel zwart- of illegaal parkeert. Aan deze 
groep zou speciale aandacht moeten worden geschonken. Onder andere 
omdat deze groep belangrijk bijdraagt aan de normvervaging. Overwogen 
zou kunnen worden om het puntenstelsel, dat ook in West-Duitsland 
gebruikt wordt, in te voeren. Ook kan gedacht worden aan plaatselijke 
registratie en aan maatregelen als het tijdelijk in beslag nemen van de 
auto van de regelmatige overtreder.Om deze groep aan te pakken ontbreken 
momenteel zowel de strategie als voldoende wettelijke mogelijkheden. 

Aanbeveling 

(20) In overleg met het Rijk moeten mogelijkheden ontwikkeld worden 
om de kleine groep hardnekkige parkeerovertreders aan te pakken. 

7. <Àltwikkelingen bij het Rijk 

7. 1 Algemeen 

De mogelijkheden die het Rijk met name de grote steden biedt om een 
behoorlijk beleid te kunnen voeren, schieten tekort. De politie 
is nooit voldoende middelen gegeven om zijn taak goed uit te kunnen 
voeren. Schoorvoetend worden de gemeentes nu meer mogelijkheden gege­
ven. Van veel dynamiek is evenwel geen sprake. Van de wielklem bij voor­
beeld wil men nog niets weten. De boetes die voor parkeerovertredingen 
gevraagd mogen worden zijn veel te laag. Voor het foutparkeren op 
het Leidseplein bestaat een kans op een bekeuring van niet meer 
dan f 35,-, wat voordeliger is dan het taxi tarief naar Amstelveen 
of de Bijlmermeer. 
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Gelukkig lijkt er enige kentering in de zaak te komen met enkele nieuwe 
wetten. De gemeente zou zich actief moeten opstellen om het rij ksbeleid 
op dit terrein te beÏnvloeden. 

Aanbevelingen 

(21) De boetes voor parkeerovertredingen zouden kostendekkend moeten 
zijn. Op plaatsen met een hoge parkeerdruk, voor dubbelparkeerders en 
voor parkeren op invalideparkeerplaatsen, zouden veel hogere boetes 
moeten gelden . 

(22) Het Rijk zou gesuggereerd kunnen worden om parkeerzones wettelijk 
te gaan regelen. In deze zones is parkeren verboden, tenzij er 
duidelijk parkeervakken gemarkeerd zijn of er een laad- en losregeling 
geldt . 

( 2 3) Gesuggereerd zou kunnen worden het innen van boetes te koppelen 
aan het verkrijgen van deel III van het kentekenbewijs. Als de door 
de commissie 'Vereenvoudigde afdoening lichte parkeerovertredingen' 
(de zgn. commissie-Mulder) voorgestelde wetten doorgevoerd zijn kan 
deze koppeling zonder problemen worden ingevoerd. 

7.2 Fiscaliseren van parkeerboetes 

De gemeente heeft haar hoop gevestigd op de nieuwe wettelijke 
mogelijkheden om het parkeren te fiscaliseren. Amsterdam heeft zelf 
aangedrongen op deze mogelijkheden. Het nieuw systeem heeft positieve 
en negatieve aspecten. 

Enige positieve zaken zijn dat het retributiestelsel in een 
belastingstelsel wordt omgezet zcdat bij voorbeeld voor het plaatsen van 
een wielklem een hoger tarief kan worden gevraagd, dat de gemeente het parkeer­
beleid in eigen hand krijgt en het beleid zo op de eigen behoefte 
kan af stemmen. 

Negatieve aspecten zijn er ook. De wet richt zich alleen op de legale 
betaalde parkeerplaatsen, de mogelijkheden om illegale parkeerders aan 
te pakken worden er niet door verbeterd. De controle van het illegaal 
parkeren blijft de gemeente geld kosten. Verder kan een 
negatief aspect zijn dat het Rijk het Gemeentefonds gaat korten als er 
ten gevolge van het fiscaliseren tekorten bij justitie gaan optreden. 
Principieel is het feit dat gemeentes nu belang krijgen bij overtre­
dingen, zowel financieel als uit het oogpunt van werkgelegenheid. Dit 
levert een verstrengeling van belangen op. 

Van doorslaggevend belang is de financiële kant van de zaak. Tegenover 
de inkomsten zullen ook kosten van inning komen te staan. Deze kunnen 
tegenvallen. Er moet een apparaat komen dat de boetes gaat innen en het 
aantal belastingrechters moet worden uitgebreid. Het innen van fiscale 
boetes in andere gemeentes kan problemen met zich meebrengen. Voor 
automobilisten is het voor zich uitschuiven van het betalen aantrekke­
lijk. Zodra dit niet meer mogelijk is, zullen velen zich de moeite van 
beroeps~rocedures niet getroosten, zcdat de kosten van een lnningsappa-
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raat wellicht meevallen. De resultaten van de Utrechtse proef z~Jn in 
deze zin bemoedigend. Daar is zelfs nog geen enkel bezwaarschrift tegen 
de fiscale aanslag bij B&W ingediend. De opbrengsten compenseren daar 
de kosten van de controle van de illegale plaatsen. Opgepast moet 
worden Amsterdam met Utrecht te vergelijken. Het te beheren gebied is 
in Amsterdam groter, er zijn meer bewonersplaatsen in beheer die minder 
geld opleveren, overtreders zijn in Amsterdam moeilijker op te sporen 
Cllrlat mensen relatief vaak verhuizen of omdat mensen zich uit het bevol­
kingsregister laten uitschrijven. Toch menen wij dat de nieuwe wet­
telijke mogelijkheid de moeite van het proberen waard is. Een goed 
voorbereidde start en een goede voorlichting aan bewoners, bedrijven, 
toeristen etc., zal zeer belangrijk zijn. 

Aanbevelingen 

(24) Het is van groot belang dat de gemeente zich prepareert op de 
invoering van het fiscale parkeersysteem. In een notitie aan de 
gemeenteraad kWIDen de consequenties van dit systeem beschreven 
worden en de benooigde acties worden aankondigd. Er moet een 
gemeentelijk apparaat worden opgezet om de fiscale boetes te 
verwerken. Voorkomen moet worden dat de capaciteit bij de 
belastingrechters en het apparaat dat administratief de boetes moet 
afhandelen en bij de belastingrechters te gering is. Vooral de 
financiering van een dergelijk apparaat vraagt de aandacht. Voorts 
is overleg met andere gemeentes over het innen van boetes die niet 
vrijwillig betaald worden, dringend gewenst. Vooral de financiële 
consequenties zouden problemen kWIDen opleveren die zo spoedig 
mogelijk moeten worden opgelost. Daarnaast is ruime aandacht nooig 
voor de voorlichting aan bewoners, bedrijven en bezoekers. 

(25) Bij het Rijk kan aangedrongen worden de diverse wetten met 
betrekking tot het parkeren op elkaar af te stemmen. Bij voorbeeld 
wat betreft sancties. Bij het belanghebbenden parkeren kan het 
retributiestelsel in een belastingstelsel worden omgezet. Daarnaast 
zal de wielklem ook in het strafrecht kWIDen worden ingevoerd. In 
alle gemeentes gelden dan, los van het parkeersysteem dat gekozen 
wordt, dezelfde regels. 

7.3 Vereenvoudigde afdoening verkeersovertredingen 

De wet 'Vereenvoudigde afdoening lichte parkeerovertredingen' biedt 
belangrijke mogelijkheden om het illegale parkeren adequater aan te 
pakken. Een spoedige invoering van de wet is dan ook zeer gewenst. 
Daarnaast laat het zich aanzien dat het innen van boetes, 
als iemand niet bereid is vrijwillig te betalen, niet op slagwaardige 
wijze kan geschieden. Het aanpakken van de groep hardnekkige overtre­
ders is in deze wet niet voorzien. Het advies van de commissie-Mulder 
zou hier nog eens op doorgenomen moeten worden. 

Aanbeveling 

(26) De gemeente moet aandringen op spoedige doorvoering 
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van de door de commissie-Mulder voorgestelde regeling voor de 
vereenvoudigde afdoening van lichte verkeersovertredingen. Hierin 
moet eveneens aandacht worden geschonken aan de mogelijkheden om 
boetes slagvaardiger te innen als iemand niet vrij willig wil betalen. 
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Minderheidsstandpunt 1 

De vertegenwoordigers van Amsterdam Autovrij, Stadsvervoerbelang, 
w.o.v.A.A., E.N.F.B. en de wijkcentra Rivierenbuurt, Buitenveldert , 
Zuid-West en Vondelpark-Concert gebouwbuurt tekenen bij het advies aan 
dat sterk verkeersaantrekkende gebouwen, zoals de RAl en het Wereld 
Handelscentrum, een zware belasting bet ekenen voor het 
handhavingsapparaat. Volgens hen is het ni et reëel bewoners voor de 
hogere kosten van effect ieve handhaving te laten opdraaien. Vandaar 
dat volgens deze organisaties aan de beheerders van deze gebouwen een 
bijdrage in de kosten van handhavi ng dient te worden gevraagd. Dit kan 
door parkeerplaatsen te belasten of op het parkeertarief een heffing op 
t e leggen. Het laten betalen van de vervuiler vinden deze organisaties 
een beter uitgangspunt dan de stelling 'de openbare orde is een zaak 
van de {X)li tie ' . 

Minderheidsstandpunt 2 

De Kamer van Koophandel tekent bij dit advies aan dat in sommige 
stadsdelen de behoefte aan parkeerruimte zo hoog is dat niet aan de 
vraag van alle {X)tentiële gebruikers kan worden voldaan, d.w.z. 
inclusief langparkeren. Verdere invoering van betaald parkeren acht de 
Kamer van Koophandel noodzakelijk. Er zal dan wel voldaan moeten kunnen 
worden aan de behoefte aan belanghebbenden- en kortparkeren. De Kamer 
van Koophandel denkt dat het ARV-advies te weinig mogelijkheden 
hiervoor biedt. Zonder uitbreidi ng van het parkeerareaal op de plaatsen 
waar thans van een structureel gebrek aan parkeerplaatsen sprake is, 
zal niet kunnen worden voldaan aan de r andvoorwaarde van voldoende 
parkeermogelij kheden. Vol gens de Kamer van Koophandel dient op al die 
plaatsen waar structureel niet aan de vraag naar parkeren voor 
belanghebbenden en bezoekers kan worden voldaan, het parkeerareaal 
moeten worden uitgebreid. Dit kan in de vorm van parkeergarages. In de 
binnenstad dient voldoende parkeergelegenheid te zijn voor de functies 
op he t gebi ed van werken, winkelen en wonen zoals die in het 
Structuurplan 'De stad centraal ' worden cxnschreven. 
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