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Samenvatting
In dit onderzoek staat de sturingswens van gemeenten centraal met betrekking tot parkeergarages en de organisatievormen die gemeenten gekozen hebben om de publieke belangen die zij gesteld hebben te kunnen borgen.  Aanleiding voor deze scriptie is dat veel gemeenten worstelen met de vraag hoe zij invulling kunnen geven aan hun parkeergarages. De scriptie heeft als doel het  toereiken van handvatten aan gemeenten bij de invulling van de organisatievorm van parkeergarages.  
Om inzicht te krijgen in adequate organisatievormen voor gemeenten wordt er gebruik gemaakt van neo-institutionele economie. Binnen de neo-institutionele economie zijn drie theorieën waar te nemen: transactiekostentheorie, principaal-agenttheorie en eigendomsrechtentheorie. Deze theorieën geven inzicht in de wijze waarop de belangen van gemeenten kunnen worden geborgd, ook wanneer de overheid alleen stuurt en niet zelf uitvoert. Dit maakt dat er uitspraken gedaan kunnen worden over de economische adequaatheid van de organisatievorm in een aantal gemeenten. In dit onderzoek is gekozen voor een casusselectie van vier gemeenten, te noemen; Rotterdam, Eindhoven, Breda en Maastricht. 
Er is een aantal meetpunten geselecteerd die bij de gemeenten gemeten worden. Gekeken wordt naar de ontwikkeling, het beheer en de exploitatie van parkeergarages. De organisatievormen die aan de orde komen zijn verschillend, wat opvallend is aangezien de publieke belangen van de gemeenten globaal niet veel verschillen.  Uit de analyse blijkt dat ongeacht de keuze voor publiek of privaat, geïnstitutionaliseerde financiële prikkels van belang zijn. Ook het duidelijk definiëren van eigendomsrechten blijkt een gedegen instrument om de sturing te borgen die de gemeente voor ogen heeft. De vormen van toezicht, monitoring en beloning worden in de casusgemeenten op eenzelfde manier ingevuld of dienen op deze wijze te worden ingevuld.
Er is een aantal conclusies te trekken uit de analyse. Deze worden puntsgewijs genoemd:
· Gemeenten begeven zich allemaal in dezelfde spagaat wat betreft het bepalen van de publieke belangen;

· Contingentiefactoren spelen een doorslaggevende rol bij de keuze voor een organisatievorm, waardoor er niet één organisatievorm genoemd kan worden die algemeen als meest adequaat geldt;

· Uitvoering door een gemeentelijke dienst is geen garantie voor meer sturing dan uitvoering door een marktpartij;

· Samenwerking met een marktpartij kan resulteren in minder slagkracht bij beleidsverandering.
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1. Taken en verantwoordelijkheden

§ 1.1 Achtergrond

Veel gemeenten in Nederland kiezen ervoor parkeerbeleid te voeren. De gemeente zet parkeerbeleid in om de leefbaarheid, de verkeersveiligheid en de bereikbaarheid van de stad kracht bij te zetten. Parkeerbeleid staat daarin niet op zichzelf, er moet rekening worden gehouden met het beleid op het gebied van verkeer en vervoer, milieu en ruimtelijke ordening. In het parkeerbeleid komen de doeleinden die de gemeente formuleert op het gebied van mobiliteit aan de orde en daarbij de instrumenten die worden ingezet om deze doeleinden te bereiken. Het reguleren van parkeren aan de hand van het parkeerbeleid wordt door gemeenten gezien als instrument om de mobiliteit te sturen. Landelijk gezien wordt éénvijfde van het aantal openbare parkeerplaatsen gereguleerd. Deze plaatsen zijn ingericht, in parkeerduur beperkt, gecontroleerd, gefiscaliseerd of vergunningplichtig (Van Dijken, 2002, p. 10). Gemeenten bevinden zich in een spagaat: enerzijds staan ze voor de uitdaging om de bereikbaarheid van de stad te garanderen door het bieden van voldoende parkeergelegenheden om de economie te ondersteunen. Immers, voorzieningen als winkels en cultuur zijn afhankelijk van deze bereikbaarheid. Anderzijds willen gemeenten milieudoelstellingen halen door auto’s te weren uit de stad. Deze belangen zijn tegenstrijdig met elkaar. Gemeenten willen blijven voorzien in de parkeerbehoefte, zodat een stad aantrekkelijk is om met de auto te komen. Omdat ruimte in veel steden schaars is, wordt er steeds vaker gekozen voor de aanleg van parkeergarages om te voldoen aan de vraag naar parkeerplaatsen. Door de aanleg van een garage neemt het aantal auto’s dat parkeert in de openbare ruimte af. Dit creëert meer ruimte voor bomen, speelruimte en andere voorzieningen. Gemeenten zijn echter bang dat de aanleg van een parkeergarage meer verkeer aantrekt in de stad. Meer verkeer betekent meer bezoekers, wat ten goede komt aan de detailhandel, maar niet aan de leefbaarheid. De tweestrijd waarin gemeenten zich bevinden maakt het voeren van parkeerbeleid een complexe aangelegenheid wat meerdere beleidsterreinen overstijgt. Op rijksniveau houdt dit in dat zowel het ministerie van Verkeer en Waterstaat (V&W) als het ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieu (VROM) ingaat op zaken die aan parkeren gerelateerd zijn. 
Aanleiding voor dit onderzoek is dat steeds meer gemeenten openbare garages (laten) ontwikkelen. De vraag ontstaat hoe men dit kan organiseren. Openbare parkeerplaatsen op en langs straat zijn eigendom van de gemeente en daarmee publiek eigendom. Voor parkeerplaatsen op parkeerterreinen en in parkeergarages ligt dit anders. Deze zijn niet volledig publiek eigendom. Van de openbare parkeerplaatsen op parkeerterreinen was in 2000 19% privaat eigendom en voor parkeergarages geldt dit voor 58% van de parkeerplaatsen. In absolute getallen voor parkeergarages komt dit neer op 68.124 parkeerplaatsen in publiek eigendom en 94.076 parkeerplaatsen in privaat eigendom (Van Dijken, 2002, p. 11). Bij het zien van deze cijfers komen er vragen naar voren over de rol van de markt en de rol van de gemeente op het gebied van parkeren. Het exploiteren van een garage is in tegenstelling tot parkeren in de openbare ruimte juridisch geen publieke aangelegenheid (Kennisplatform Verkeer en Vervoer, 2007, p. 5 ). 

Bovenstaande getallen leiden tot de discussie over wat taken en verantwoordelijkheden zijn van overheidsorganisaties en organisaties die in meer of mindere mate met de overheid verbonden zijn. Het functioneren van de overheid staat al enige tijd prominent op de agenda (Derksen&Hoefnagel, 2000, p. 17). De aandacht van de Nederlandse media voor deze kerntakendiscussie wordt veroorzaakt doordat het taken betreft die voor burgers van belang zijn, waarvoor vaak geen alternatieven beschikbaar zijn en waarvoor zij in bepaalde gevallen moeten betalen. Het betreft hier taken met een publiek belang. Er is sprake van een publiek belang wanneer de overheid zich de behartiging van een maatschappelijk belang aantrekt op grond van de overtuiging dat dit belang anders niet goed tot zijn recht komt (Derksen&Hoefnagel, 2000, p. 20). Een maatschappelijk belang wordt gezien als een belang waarvan de behartiging ervan door de samenleving als gewenst wordt gezien (Derksen&Hoefnagel, 2000, p. 20). Discussies over hoe het publiek belang vormgegeven kan worden zijn niet nieuw. In de jaren ’80 ontstond er een stroming die aan de kaak stelde dat een aantal taken van de overheid beter zou kunnen worden uitgevoerd op afstand. Verzelfstandiging, privatisering en concurrentie biedt voordelen voor overheid en samenleving, zo stelde Osborne & Gaebler (1992). 

De stroming die in bovenstaande tekst genoemd wordt, kreeg de naam ‘New Public Management’. New Public Management vond niet alleen in Nederland plaats, maar was een internationaal verschijnsel. Vooral in Groot-Brittannië heeft onder leiding van Margaret Thatcher een grote omslag plaatsgevonden in het denken over verzelfstandiging en privatisering. Er werd zoveel mogelijk aan de markt overgelaten, waarbij het eigendom werd afgestoten. Deze herschikking tussen publieke en private verantwoordelijkheden ging gepaard met veel rumoer (Derksen&Hoefnagel, 2000, p.17). In Nederland ging de verschuiving van verantwoordelijkheden er vrij geruisloos aan toe. Echter, ook hier was er sprake van meer verzelfstandiging. De overheid behield daarbij vaker het eigendom. Afstoting van taken zou efficiëntie- en effectiviteitvoordelen opleveren. Vandaar dat in de jaren ’80, toen er sprake was van een oliecrisis, werd besloten hier meer op in te spelen. Dit niet alleen op nationaal niveau maar ook op lokaal niveau. Door bezuinigingen van de nationale overheid nam de financiële ruimte van gemeenten sterk af. De lokale overheid, die in de jaren ’60 en ’70 nog uitdijde, zag in de jaren ’80 het tij keren (Derksen & Schaap, 2004, p. 125). Aanvankelijk werd hierop ingespeeld met verschillende bezuinigingsstrategieën. Er ontstond aandacht voor de mogelijkheden van privatisering (Derksen & Schaap, 2004, p. 125). Door het afstoten van taken van de gemeente zouden de overheidsuitgaven kunnen worden beperkt. Om tot de keuze te komen welke taken tot de overheid horen en welke tot de markt zijn enkele elementen van belang (Hazeu, 2007, p. 103):

1) de mate van politieke belangstelling;

2) de mate waarin professioneel handelen de kwaliteit van de voorzieningen uitmaakt;

3) of de schaal van opereren wel of geen markt met meerdere aanbieders/uitvoerders toestaat.

Een overheidsorganisatie heeft zogezegd verschillende overwegingen te maken wanneer zij kiezen voor een bepaalde organisatievorm. Zo ook bij het ontwikkelen, beheren en exploiteren van parkeervoorzieningen. Parkeren is publiek belang. De lokale overheid draagt eindverantwoordelijkheid bij de realisatie van deze voorzieningen. De realisatie ervan wordt door de samenleving gewenst geacht (Derksen&Hoefnagel, 2000, p.46). Daarbij spelen politieke keuzes een grote rol. Door parkeren te reguleren houdt de gemeente een sturingsinstrument in handen. In vrijwel alle gemeenten wordt parkeerbeleid gevoerd. Zij het wel op verschillende wijzen. 

§ 1.2 Centrale vraag en deelvragen
De focus van dit onderzoek richt zich op hoe het publiek belang vormgegeven kan worden en welke rol de verschillende publieke en private partijen daarin spelen. Hierbij speelt de kerntakendiscussie een rol: waar houdt de overheid op, en waar begint de markt zijn werk te doen?  Gemeenten worstelen met de drie vragen, genoemd in voorgaande paragraaf, bij het ontwikkelen, het beheer en de exploitatie van parkeergarages. 

Dit afstudeeronderzoek heeft als doelstelling het toereiken van handvatten aan gemeenten bij de invulling van de organisatievorm van parkeergarages.  
Nu de algemene doelstelling van dit onderzoek is vastgesteld zal er een afbakening moeten plaatsvinden door middel van de formulering van een centrale onderzoeksvraag en daaruit voortkomende subvragen. Hieronder zullen deze vragen uiteengezet worden. 

De centrale vraag luidt als volgt:
	Hoe geven gemeenten invulling aan de organisatievorm van parkeergarages aan de hand van hun sturingswens en welke lessen kunnen hieruit getrokken worden?



Deze centrale vraagt valt in de volgende deelvragen uiteen:

1. Wat zijn optieken op organisatie- en sturingsvraagstukken?
In hoofdstuk 3 ‘Sturing en Neo-institutionele economie’ wordt er een uiteenzetting gegeven van de theorieën die worden gehanteerd in dit onderzoek. Ten eerste zal ingegaan worden op de ‘wat’- en ‘hoe’-vraag, zoals geformuleerd in het WRR-rapport ‘Borgen van publiek belang’. Vervolgens zal de neo-institutionele economie aan bod komen, met daarbij de drie bijbehorende theorieën: de transactiekostentheorie, de principaal-agenttheorie en de eigendomsrechtentheorie. Deze theorieën geven inzicht in sturing- en organisatievraagstukken, waardoor zij een handvat bieden voor de analyse van dit onderzoek. De methoden die naar voren komen in hoofdstuk 3 vormen de basis voor hoofdstuk 4. In hoofdstuk 4 wordt ingegaan op de methodologie. Genoemde begrippen uit de theorie worden meetbaar gemaakt. In dit deel van het onderzoek zal aan de orde komen welke elementen van de sturings- en organisatiewens van gemeenten gemeten zullen worden. Verder zal verder ingegaan worden op de vraag hoe op basis van de theorieën instrumenten kunnen worden gevormd om het empirisch onderzoek te analyseren.

2. Wat voor belang hechten vier casusgemeenten aan parkeren?

Deze vraag zal worden beantwoord in het vijfde hoofdstuk. In dit hoofdstuk wordt een selectie gemaakt van gemeenten. Er zal een beschrijvend overzicht worden gegeven waarom een bepaalde gemeente aan bod komt en welke publiek belang zij gedefinieerd.
3. Hoe geven de gemeenten invulling aan de ontwikkeling, de exploitatie en het beheer van parkeergarages?

Er zal gekeken worden hoe de vier gemeenten invulling geven aan de ontwikkeling, de exploitatie en het beheer van parkeergarages. Hiermee kan duidelijk worden gemaakt hoe de sturings- en organisatiewens van de gemeente vorm heeft gekregen. 

4. Hebben de vier gemeenten op basis van de beschreven theorie op adequate wijze invulling gegeven aan de borging van het publiek belang?

De analyse van het onderzoek komt naar voren in hoofdstuk 6, waarin de theorie aan de casus wordt gekoppeld. Door dit te analyseren kan gezegd worden of gemeenten aan de hand van hun sturingswens op een adequate wijze invulling hebben gegeven aan de ontwikkeling, de exploitatie en het beheer van parkeergarages. Er komen sterke en zwakke punten naar voren bij bepaalde organisatievormen. 
5. Welke algemene lessen kunnen er getrokken worden uit de analyse om invulling te geven aan de organisatievorm van parkeergarages?

Uit de analyse komen een aantal punten naar voren die als handvat kunnen dienen voor gemeenten wanneer zij worstelen met de vraag over het al dan niet uitbesteden van parkeergarages. Deze komen in de conclusie aan de orde.
§ 1.3 Relevantie 

Deze scriptie heeft een bestuurskundig belang en een wetenschappelijk belang. Bestuurders van gemeenten krijgen door dit onderzoek inzicht in de verschillende sturingsmogelijkheden die een gemeente heeft bij de borging van het publiek belang parkeren in parkeergarages. In dit onderzoek wordt er een kader geschetst waarbinnen gemeenten op een gefundeerde wijzen hun eigen keuze kunnen maken en zij kunnen daarbij bepaalde sterke en zwakke punten die voortkomen uit een bepaalde organisatievorm tegen elkaar afwegen. Dit op basis van de door hun geformuleerde sturingswens. Dit onderzoek is van wetenschappelijk belang doordat de resultaten van deze scriptie inzicht geven in organisatie- en sturingsrelaties van een gemeente. Vanuit de theorie worden uitspraken gedaan over de invulling van de borging van het publiek belang in de praktijk. 

2. Parkeren in contextueel verband

§ 2.1 De auto in beweging
De autowereld staat niet stil in Nederland. Het aantal auto’s is de laatste jaren sterk gestegen, dit is te zien in onderstaande tabel:
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Op landelijk niveau wordt in de Nota Mobiliteit van het ministerie van V&W aangegeven dat mobiliteit mag en hoort bij de samenleving (Ministerie V&W, 2008). Hierdoor is er sprake van een voorwaardenscheppend beleid, gericht op het faciliteren van de groeiende mobiliteit. In november 2007 heeft het kabinet besloten tot invoering van de kilometerprijs. In mei 2008 bepaalde het kabinet dat de aanschafbelasting (BPM) voor nieuwe auto’s wordt afgebouwd. Dit betekent dat in de toekomst men niet langer betaalt voor het bezit, maar voor het gebruik van de auto (Ministerie V&W, 2008). De automobilist zal per kilometer gaan betalen, mensen die weinig autorijden betalen minder dan mensen die veel autorijden. Maar ook het rijden in daluren en op rustige wegen is goedkoper dan op drukke tijden en drukke wegen. Door de kilometerheffing in te voeren tracht het kabinet op een andere manier de kosten van de weg te verdelen. De hele operatie rond kilometerheffing wordt ‘Anders betalen voor Mobiliteit’ genoemd (Ministerie V&W, 2008). Wanneer ‘Anders betalen voor Mobiliteit’ wordt ingevoerd, wordt de aanschaf van een auto goedkoper en zal het aantal auto’s naar verwachting blijven groeien in Nederland. De rijksoverheid streeft er tevens na de weggebruiker meer gebruik te laten maken van het openbaar vervoer om te voorkomen dat wegen dichtslibben. Parkeren is een belangrijk onderdeel van de bereikbaarheid van de stad. Parkeerbeleid wordt immers ingezet om de mobiliteit in de stad te sturen. Daarbij dient gezegd te worden dat parkeren een onderdeel is van een groter geheel en verschillende beleidsterreinen overstijgt. Naast het ministerie van V&W, heeft ook het ministerie van VROM belang bij een goed gevoerd parkeerbeleid. Het ministerie van VROM heeft als streven de leefomgeving van burgers zo aantrekkelijk mogelijk te maken. Leefkwaliteit gaat daarbij om veiligheid, woningvariatie, parkeervoorzieningen, groen, speelvelden, openbaar vervoer, bereikbaarheid en levendigheid (Ministerie van VROM, 2008). Er dient een mix van verschillende elementen aanwezig te zijn, waardoor integraal beleid van belang is. Het ministerie streeft hierin na dat er zo min mogelijk sprake is van geluids- en stankoverlast en bodem- en luchtverontreiniging (Ministerie van VROM, 2008). Door de groei van het aantal auto’s zijn gemeenten steeds vaker genoodzaakt groenstroken en speelvelden op te offeren voor extra parkeerplaatsen (Dag, 2 juli 2008). Dit gaat ten koste van de leefbaarheid van een gebied. Omdat ruimte in Nederland schaars is, wordt er steeds vaker gekozen voor de aanleg van parkeergarages om te voldoen aan de vraag naar parkeerplaatsen. Op deze manier wordt getracht bereikbaarheid en leefbaarheid te garanderen. Toch is er duidelijk een belangentegenstelling tussen het ministerie van VROM en het ministerie van V&W waar te nemen. Het ministerie van V&W is voor mobiliteit, terwijl het ministerie van VROM leefkwaliteit voorop stelt. De belangen die komen kijken bij invoering van mobiliteitsbeleid is van invloed op verschillende beleidsterreinen die conflicterend aan elkaar kunnen zijn. Dit maakt het voeren van parkeerbeleid een complexe zaak. 
§ 2.2 De gemeentelijke taak
Invulling geven aan parkeerbeleid is een taak van de gemeente. Zij hebben de bevoegdheid te bepalen hoe het parkeren gereguleerd wordt en wat de bijbehorende tarieven zijn. De gemeente kan stellen aan welke parkeernormen er voldaan moet worden. Dit houdt in dat zij kunnen stellen hoeveel parkeerplaatsen er op bepaalde plekken gerealiseerd moeten worden. Er zijn drie juridische instrumenten mogelijk voor een gemeente om de gestelde parkeernormen dwingend te maken (Gemeente Halderberge, 2004, p. 8):

· Parkeernota; na vaststelling zijn de hierin beschreven parkeernormen voor de gemeente van toepassing op alle toekomstige ruimtelijke plannen.

· Bestemmingsplan; indien er in het bestemmingsplan parkeernormen zijn opgenomen, gelden de wettelijke parkeernormen uit het bestemmingsplan.

· Bouwplantoetsing voor nieuwbouw of verbouw binnen een vigerend bestemmingsplan; in een bouwverordening moet de gewenste parkeernorm worden opgenomen.

Het heffen van parkeerbelasting door gemeenten is in eerste instantie bedoeld als sturingsinstrument. Zij willen de drukte inperken in het centrum van de stad. Door middel van sturing kunnen zij een maximale hoeveelheid auto’s toelaten in het centrum. Hierdoor wordt het minder aantrekkelijk met de auto de stad in te rijden. Bewoners hebben hierdoor meer mogelijkheden om te parkeren bij huis, niet zelden met een parkeervergunning. Door het instellen van parkeerbelasting wordt de schaarse ruimte in een stad beprijst. Ook bezoekers van een stad hebben er profijt bij. Doordat men niet onbeperkt z’n auto kan parkeren, wordt er ruimte gecreëerd voor nieuwe parkeerders. Dit verbetert de bereikbaarheid van een stad. Artikel 225 van de Gemeentewet besteedt aandacht aan de bevoegdheid van de gemeente tot het heffen van belasting op parkeren door middel van een verordening met daarin de door het college te bepalen plaats, tijdstip en wijze. Het tarief van de betreffende belasting kan afhankelijk worden gesteld van de parkeerduur, van de parkeertijd, van de ingenomen oppervlakte en van de ligging van de terreinen of weggedeelten (Gemeentewet art. 225, lid 1, 8). 

§2.3 Beleid en uitvoering

Steeds meer gemeenten voeren betaald parkeren in. Andere gemeenten die parkeren al gereguleerd hebben, ontwikkelen steeds vaker openbare garages of laten deze ontwikkelen (Kennisplatform Verkeer en Vervoer, 2007, p. 5).  Parkeergarages zijn een belangrijk onderdeel van het gehele parkeerbeleid dat door de gemeente is geformuleerd. De keuze voor een bepaalde organisatievorm van parkeergarages is van invloed op het grotere verkeersbeleid van een gemeente. In dit onderzoek zal voornamelijk ingegaan worden op de invulling van de organisatievorm van parkeergarages. Daarbij wordt wel in het oog gehouden dat deze als onderdeel van het gehele verkeersbeleid van een gemeente gezien worden. Een optimale exploitatie van het parkeren is geen doel op zich binnen een gemeente (KpVV, 2007, p. 20). Echter, door het al dan niet uitbesteden van parkeertaken kiest een gemeente ervoor bepaalde invloed in hand te houden. De gemeente is verantwoordelijk voor het functioneren van de openbare ruimte en de regulering van het verkeer (KpVV, 2007, p. 19). Gemeenten zijn bang minder zeggenschap te hebben over bereikbaarheid en leefbaarheid van de stad als parkeertaken zijn uitbesteed. Echter, uitbesteding komt in veel gemeenten voor. Het is goed om te bekijken welke discussie er heeft gespeeld bij de gemeenten op gebied van verzelfstandiging. De ontwikkelingen van verzelfstandiging die speelden in de jaren ’80 zijn ook hier niet onverlet gebleven. Verschillende gemeenten kiezen ervoor de ontwikkeling, het beheer en de exploitatie van een parkeergarage uit te besteden aan private partijen. Er wordt hiermee een afstand gecreëerd tussen beleid en uitvoering. Dit ligt in de lijn met wat Woodrow Wilson (1856-1922) in Bovens (2001) betoogde. Wilson maakte een strikt onderscheid tussen politiek en bestuur (Bovens, 2001, p. 239). Het bestuur, de uiteindelijke uitvoering van het beleid, dient buiten de politieke sfeer te liggen, zo stelde Wilson. Door de uitvoerende macht te scheiden van de wetgevende, beleidsbepalende macht wordt een te grote invloed vanuit de politiek beperkt. Dit zou leiden tot meer doeltreffendheid en meer efficiëntie (Bovens et al, 2001, p. 239). Ook Frank Goodnow was een voorstander van scheiding tussen de wetgevende macht en uivoerende macht. In 1900 werkte hij in zijn boek Politics and Administration: A study in governement de tweedeling uit (Bovens et al, 2001, p. 240). Goodnow stelde dat de politiek de wil van de staat tot uitdrukking moest brengen. Het neutrale ambtelijk apparaat moet zonder politieke interventies zijn werk verrichten (Bovens et al, 2001, p. 240). 

De gemeenteraad heeft zeggenschap over het parkeerbeleid dat de gemeente voert. Zij kunnen dus ook bepalen of parkeergarages geprivatiseerd worden. Hoewel er verschillende vormen van verzelfstandiging zijn, is het goed om de discussie over het al dan niet uitbesteden te voeren tegen de achtergrond van de scheiding der machten, zoals weergegeven door Montesqieu en benadrukt door Wilson en Goodnow. Van belang is daarbij aandacht te besteden aan de democratische legitimiteit in de uitvoering. 

Het keuzeproces van het al dan niet uitbesteden van parkeertaken brengt verschillende aspecten met zich mee. Verschillende belangen die een gemeente wil borgen spelen een rol. Van belang is dat de afweging op professionele basis plaatsvindt. Om hierover tot een oordeel te komen zullen de drie aspecten genoemd door Hazeu in hoofdstuk 1 als leidraad fungeren. 

§ 2.4 Aanbestedingsprocedures EU

Bij de mogelijke privatisering van parkeergarages vindt er een aanbestedingsprocedure plaats. De gemeente is de aanbestedende dienst. De belangrijkste regelgeving die van toepassing is betreft Europese regelgeving, weergegeven in de aanbestedingsrichtlijnen 2004/18/EG voor overheidopdrachten voor werken, leveringen en diensten en richtlijn 2004/17/EG voor speciale sectoren. Deze richtlijnen zijn van toepassing op decentrale overheden, en zijn in Nederland geïmplementeerd via het Besluit aanbestedingsregels voor overheidsopdrachten (Bao) en het Besluit aanbestedingen speciale sectoren (Bass) (Kenniscentrum Europa Decentraal, 2008). Deze richtlijnen zijn door de jaren heen steeds ruimer geworden door jurisprudentie die over verschillende jaren gevoerd is. In Nederland geldt er nog geen nationale wetgeving over aanbestedingsprocedures. Decentrale overheden zijn wat betreft aanbestedingen dus gebonden aan eigen aanbestedingsbeleid, de algemene beginselen van behoorlijk bestuur en de interpretatie van de Europese richtlijnen. Aangezien deze laatste nogal ruim geïnterpreteerd kunnen worden, wordt er gewerkt aan een nationaal aanbestedingskader door het Ministerie van Economische zaken. Deze zal naar verwachting in 2009 in werking treden. Deze aanbestedingswet zal het mogelijk maken om op nationaal niveau regels te maken die Europese aanbestedingsrichtlijnen duidelijker maken of aanvullen (Kenniscentrum Europa Decentraal, 2008). 

De Europese aanbestedingsrichtlijn voorziet in een vijftal aanbestedingsprocedures voor het plaatsen van overheidsopdrachten (Kennisplatform Europa Decentraal, 2008).  Dit betreft de volgende procedures:

1. de openbare procedure: elke belangstellende ondernemer kan inschrijven (artikel 1 lid 11 sub  a van richtlijn 2004/18). 

2. de niet-openbare procedure: elke ondernemer kan een aanvraag tot deelneming indienen, vervolgens bepaalt de aanbestedende dienst welke ondernemers zich mogen inschrijven (artikel 1 lid 11 sub b van richtlijn 2004/18).

3. de procedure van gunning door onderhandeling met bekendmaking: de aanbestedende dienst overlegt met ondernemers en stelt door onderhandelingen voorwaarden voor de opdracht (artikel 1 lid 11 sub d richtlijn 2004/18). 

4. de procedure van gunning door onderhandeling zonder bekendmaking. 

5. de concurrentiegerichte dialoog: de aanbestedende dienst gebruikt deze procedure voor bijzonder complexe opdrachten. Dit wil zeggen indien de dienst alleen niet in staat is om de technische oplossingen te vinden of de juridische en/of financiële voorwaarden van een project te specificeren (artikel 29 richtlijn 2004/18).  

Wanneer er sprake is van een aanbestedingsprocedure bij parkeergarages is het van belang dat deze regels worden nageleefd. 

3. Sturing en neo-institutionele economie

§ 3.1 Inleiding 

In dit onderzoek staan het al dan niet uitbesteden van het ontwikkelen, het beheer en de exploitatie van parkeergarages centraal. De keuze voor een bepaalde organisatiestructuur ligt in iedere gemeente anders. In dit hoofdstuk zal aan de hand van theorieën uit de neo-institutionele economie een perspectief geschetst worden waarmee het mogelijk wordt de keuzes voor verschillende sturingsmogelijkheden te analyseren. De keuze voor neo-institutionele economie is gemaakt  door de grote mate van overeenkomsten die deze theorie heeft met thema’s die spelen rondom organisatiestructuren. De neo-institutionele theorie gaat in op een aantal zaken waar de neoklassieke economie aan voorbij gaat. In de neoklassieke economische theorie wordt uitgegaan van een consument, een producent of een overheid die verschillende keuzemogelijkheden tegen elkaar afweegt om tot de beste beslissing te komen. De neo-institutionele theorie stelt dat economie een complexer geheel is. Transacties, verdeling van rechten en verantwoordelijkheden en de rol van de overheid worden centraal gesteld. Het zijn juist deze zaken die de keuze voor een organisatiestructuur bij parkeergarages beïnvloeden. Hiermee geeft de neo-institutionele economie in dit onderzoek een houvast om de gemaakte keuzes voor de ontwikkeling, het beheer en de exploitatie per gemeente te analyseren. 

In dit hoofdstuk zal in paragraaf 3.2 ingegaan worden op de ‘wat’-en ‘hoe-vraag’. In paragraaf 3.3 zal nader ingegaan worden op de ‘hoe-vraag’.  Paragraaf 3.4 gaat over sturing. In paragraaf 3.5 zal een nadere toelichting gegeven worden op de neo-institutionele economie. Hieruit vloeien drie theorieën voort die onder de neo-instutionele economie vallen: de transactiekostentheorie, de principaal-agenttheorie en de eigendomsrechtentheorie. In paragraaf 3.6 worden de gevolgen voor de sturing genoemd die een bepaalde keuze met zich meebrengt. Tenslotte geeft paragraaf 3.7 een samenvattend beeld. 

§ 3.2 De ‘wat-‘ en ‘hoe-vraag’

In 2000 heeft de Wetenschappelijke Raad voor Regeringsbeleid (WRR) het rapport “Het borgen van publiek belang” uitgebracht. Het begrip ‘publiek belang’ refereert aan taken die de overheid op zich heeft genomen. De onderzoeksvraag die centraal staat in het rapport is: ‘hoe moeten publieke en private verantwoordelijkheden worden toegedeeld bij het behartigen van publieke belangen?’ (Derksen&Hoefnagel, 2000, p.22) In het WRR-rapport komen twee vragen heel prominent naar voren: de ‘wat-‘ en de ‘hoe’-vraag. Bij de wat-vraag wordt ingegaan op de vraag voor welke belangen de overheid een eindverantwoordelijkheid moet dragen. Het rapport stelt dat om te kunnen bepalen wat een adequate borgingssituatie van het publiek belang is, het belangrijk is expliciet te maken wat de publieke belangen zijn. Met andere woorden: om te kunnen beoordelen op welke wijze de overheid haar eindverantwoordelijkheid het beste kan waarmaken, moet duidelijk zijn waarom de overheid zich het betreffende belang heeft aangetrokken (Derksen&Hoefnagel, 2000, p.45). Bij het concretiseren van de eindverantwoordelijkheid van de overheid zal duidelijk worden dat er vaak meerdere publieke belangen in het geding zijn, die soms ieder een eigen verdeling van publieke en private verantwoordelijkheden vergen (Derksen&Hoefnagel, 2000, p.56).  Wanneer men de beleidsdoelen kent die ten grondslag hebben gelegen aan het beleid kan nagegaan worden hoe die taak het best kan worden uitgevoerd (Derksen&Hoefnagel, 2000, p.45). Dit brengt ons bij de ‘hoe’-vraag. Er kan gezegd worden dat bij de hoe-vraag centraal staat of de overheid haar eindverantwoordelijkheid zelf moet waarmaken, of met behulp van private actoren. Oftewel, wie moet de operationele verantwoordelijkheid dragen bij de invulling van het beleid? (Derksen&Hoefnagel, 2000, p.21). Voor gemeenten is het van belang op basis van hun doelstelling (de wat-vraag) invulling te geven aan het beleid (de hoe-vraag). 

§ 3.3 Hoe-vraag

Zoals in voorgaande paragraaf is beschreven, is de wat-vraag een politieke vraag. Wanneer geformuleerd is wat het publiek belang is, wordt er invulling gegeven aan het beleid. De wat- en de hoe-vraag worden dus los van elkaar ingevuld, al heeft de wat-vraag invloed op de invulling van de hoe-vraag. De juiste organisatievorm biedt de juiste controlemogelijkheden voor de overheid. De keuze voor een organisatievorm kan zijn in de publieke sector, maar ook in de private sector. Sterker nog, bij de vraag naar de optimale behartiging van publieke belangen lijkt het wel een te gaan om een wedstrijd tussen overheid en markt (Derksen&Hoefnagel, 2000, p.143). De overheid staat model voor hiërarchie, budgetmechanisme en democratie en markt voor concurrentie en prijsmechanisme (Derksen&Hoefnagel, 2000, p.143). Echter, deze benadering is niet allesomvattend te noemen. Er is sprake van onjuiste veronderstellingen over het functioneren van beide partijen. Tevens is er geen sprake van een strikte dichotomie tussen overheid en markt. Ook overheden kennen markten met concurrentie en de markt kent ook hiërarchie binnen organisatie en democratie (Derksen&Hoefnagel, 2000, p.143). Er kan worden gesteld dat het onderscheid tussen markt en overheid niet treffend is. In de juridische wereld wordt het onderscheid tussen beide partijen geformuleerd als publieke en private sector. Publieke organisaties zijn de organisaties die een publiekrechtelijke basis hebben dan wel feitelijk geheel of grotendeels vanuit de overheid worden bestuurd (Derksen&Hoefnagel, 2000, p.143). Private organisaties zijn de overige organisaties (Derksen&Hoefnagel, 2000, p.143). Wanneer de discussie over het al dan niet uitbesteden van de uitvoering van publieke belangen gevoerd wordt, is het van belang dat men niet zomaar de voorkeur voor privatisering of niet uitspreekt. Men moet zichzelf de vraag stellen in welke sector (publiek of privaat) en door welke combinaties van methoden het in het geding zijnde publieke belang het best kan worden geborgd (Derksen&Hoefnagel, 2000, p.143). 

§ 3.4 Sturing

Een gemeente heeft verschillende keuzemogelijkheden voor organisatievormen. Zoals genoemd speelt de politiek hier een grote rol in. In de besluitvorming rond een organisatievorm speelt het hebben van een sturingsinstrument voor de gemeente een grote rol. Gemeenten geven parkeren een bepaalde prioriteit. Wanneer deze hoog ligt en zij veel houvast willen hebben zal de uitvoering van de taak waarschijnlijk dichtbij de overheid liggen. Sturing is in de bestuurskunde en bij de keuze voor een organisatievorm van parkeergarages een belangrijk begrip. Van belang is in te gaan op het doel van overheidssturing en de alternatieven daarvoor. Bovens (2001) omschrijft sturing als “het op elkaar afstemmen van het functioneren van het doen en laten van burgers en maatschappelijke organisaties”. De overheid dient dit te bevorderen. Sturing kan op erop gericht zijn de sociale orde in stand te houden of erop gericht zijn meer ambitieuze doelstellingen te behalen (Bovens et al, 2001, p. 72). Groepen en organisaties kunnen ook sturen. Dit maakt sturing niet het prerogatief van de overheid (Bovens et al, 2001, p. 72). Bovens onderscheidt drie alternatieven voor overheidssturing:  

· Maatschappelijke zelfsturing

Dit houdt in dat groeperingen zonder tussenkomst van de overheid bepaalde waarden uitdragen of problemen oplossen. Bedrijven, belangenorganisaties, actiegroepen, sociale bewegingen en allerlei andere groepen en organisaties proberen hiermee maatschappelijke ontwikkelingen gericht te beïnvloeden. Daarbij beschikken zij over verschillende hulpbronnen om invloed uit te oefenen, zoals netwerken en steun van de bevolking. 

· Sturing in wisselwerking tussen overheid en middenveld

Sturing kan tevens plaatsvinden door samenwerking tussen overheid en middenveld. Doelstellingen van overheden en bepaalde maatschappelijke organisaties kunnen parallel lopen, waardoor er een win-win situatie kan ontstaan uit samenwerking. De overheid zet de grote lijnen van het beleid uit, de concrete invulling gebeurt door de organisaties. 

· Sturing door de markt

Een veelvoorkomende vorm van sturing is door het marktmechanisme. Deze werkt bij voldoende concurrentie tussen aanbieders van goederen en diensten. Hierdoor heeft de burger de vrijheid zelf te bepalen welk product of dienst zij aanschaft. De markt werkt aan een optimaal niveau van productie en zorgt voor een efficiënte allocatie van middelen.

In hoofdstuk 2 van dit onderzoek is ingegaan op New Public Management en de scheiding van beleid en uitvoering. Er was sprake van bezuinigingen, regelvermindering, decentralisatie van rijkstaken en een opleving van het marktdenken (Bovens et al, 2001, p. 70). In de jaren ’90 nam de overheid steeds meer vormen aan van liberalisering: burgers en bedrijven moeten zelf de vraag en aanbod van goederen en diensten op elkaar afstemmen (Bovens et al, 2001, p. 70). Hoe staat deze terugtred van de overheid in verhouding tot de gewenste sturing? Wanneer een blik geworpen wordt op New Public Management kan men concluderen dat er geen discussie plaats heeft gevonden over de sturende overheid. Er wordt daarentegen wel onderscheid gemaakt tussen beleid en uitvoering. Uitvoering kan volgens deze stroming aan andere organisaties dan de overheid worden overgelaten, waardoor sturing voor de overheid een hoofdtaak wordt. Dit gegeven brengt een aantal vragen naar boven die als kanttekening geplaatst kunnen worden bij de sturende rol van de overheid. Onduidelijk kan zijn in welke mate de overheid moet sturen en op welke vlakken. 

Er zijn grofweg drie manieren te noemen waarmee de overheid kan sturen, hier zal kort op ingegaan worden. Het betreft hier instrumenten die de overheid kan inzetten om bepaalde doelen mee te bereiken (Hoogerwerf & Herweijer, 2003, p. 243-244):
· Juridische instrumenten: deze beïnvloeden het gedrag van de doelgroep door middel van rechten en plichten; 

· Economisch instrumenten: bepaalde voor- en nadelen die aan bepaalde keuzemogelijkheden zijn verbonden, tracht men door middel financiële consequenties te wijzigen;

· Communicatieve instrumenten: de overheid kan door middel van informatieoverdracht bepaald gedrag van de burger beïnvloeden.

§ 3.5 Neo-institutionele economie 

De voorgaande paragrafen zijn ingegaan op de borging van publieke belangen en sturing. Met ingang van deze paragraaf zal het institutioneel economisch perspectief centraal staan. Dit houdt in dat de daadwerkelijke behartiging van publieke belangen invulling gaat krijgen. Economische wetenschap gaat uit van de veronderstelling dat mensen doelbewust handelen in situaties van relatieve schaarste (Hazeu, 2007, p.12). Deze schaarste dwingt men tot het maken van keuzes. Binnen de economie zijn verschillende denkrichtingen waar te nemen. De institutionele economie behandelt instituties, organisaties, vaste gewoontes en gedragscodes die in het economisch handelen een rol spelen. De neo-instutitionele economie besteedt ook aandacht aan het belang deze zaken, maar geeft daarbij ook aanvullende theoretische kaders aan. Dit betreft de transactiekostentheorie, de principaal-agenttheorie en de eigendomsrechtentheorie. De neo-institutionele economie is hiermee een theorie die wat betreft vraagstukken rondom de invulling van publieke belangen een kader verschaft. De drie genoemde theorieën zullen als instrument dienen bij de beantwoording van de wat- en hoe-vraag over parkeergarages.

§ 3.5.1 Transactiekostentheorie 

Transacties in een economie gaan gepaard met kosten. Volgens de transactiekostentheorie moet een onderneming of een overheid niet in isolement worden bestudeerd, maar dienen transacties tussen verschillende partijen onderdeel uit te maken van analyse. Actoren moeten vaststellen en uitzoeken wat de goede prijzen zijn. Zij maken bij de totstandkoming van contracten informatiekosten en onderhandelingskosten (Hazeu, 2000, p.42). Dit resulteert erin dat actoren, bovenop de gewone productiekosten, in het economisch verkeer te maken krijgen met deze transactiekosten. Bij transactiekosten kan dus gedacht worden aan kosten voor ‘information, negotiation and enforcement’ om het economisch goed tot stand te laten komen (Hazeu, 2000, p.79). Transactiekosten zijn nodig zijn bij het afsluiten en uitvoeren van een transactie, zowel voorafgaande aan transacties (ex ante) als na afloop ervan (ex post). De transactiekostentheorie geeft een verklaring voor de kosten die uit een bepaalde organisatievorm voortkomen en tevens inzicht in welke organisatievorm economisch het meest adequaat is. Een viertal dimensies van de transacties zijn bepalend voor de keuze voor een organisatievorm. Naarmate deze dimensies in meer of mindere mate voorkomen, moet men producten of diensten verkrijgen op een wijze die dichter bij een van de twee uitersten ‘vrije markt’ of ‘eigen productie’ ligt (Stomp, 2004). De volgende dimensies worden genoemd. 1). Transactie- of relatiespecifieke investeringen zijn investeringen die opbrengsten genereren bij een specifieke aanwending, maar minder waard zijn wanneer ze voor iets anders worden gebruikt (Hazeu, 2000, p. 82). Transactiekosten zijn in de regel hoger wanneer er binnen een productieproces veel gebruik wordt gemaakt van dergelijke specifieke kennis of producten. Andere dimensies als 2). Onzekerheid, 3).  Hoge herhalingsgraad van de transactie en 4). Lange duur van de transactie, zorgen voor hogere transactiekosten. Hierdoor wordt ‘eigen productie’ interessanter. Daarbij moet wel rekening gehouden worden met productiekosten. De som van productiekosten en transactiekosten bepalen wat de meest geschikte organisatievorm is. Hierbij geldt dat niet één statisch optimum geldt, maar er is sprake van een moving equilibrium dat onder invloed staat van een spectrum van dynamische factoren (Hazeu, 2000, p. 43). Een voorbeeld dat genoemd kan worden is de plaats van een organisatie tussen overheid en markt. Deze bepaalt niet alleen de transactiekosten en productiekosten waar een organisatie mee te maken krijgt, maar ook sturingsmogelijkheden die een overheid in de hand houdt. Hoe groter de afstand tot de overheid, hoe kleiner de sturingsmogelijkheden. Maar ook: hoe groter de afstand tot de overheid, hoe hoger de transactiekosten. Dit heeft te maken met de onzekerheid die komt kijken bij de transacties die gedaan worden. Door een gebrek aan informatie van één of meerdere partijen nemen de transactiekosten toe. Daarbij veronderstelt de transactiekostentheorie dat mensen beperkt rationeel zijn. Men is niet in staat alle benodigde informatie te verzamelen en te verwerken die nodig is bij het maken van de optimale beslissing voor de meest adequate organisatievorm. Dit concept wordt ‘bounded rationality’ genoemd. Actoren willen wel rationeel handelen, maar worden beperkt door een gebrek aan kennis van alle mogelijkheden. In een contract worden de informatietekorten afgeschermd (Hazeu, 2007, p. 51). 

Transactiekosten spelen dus op meerdere manieren een rol. Allereerst brengt het maken en vastleggen van afspraken tussen verschillende organisaties transactiekosten met zich mee. Ten tweede leidt ook de naleving van de afspraken tot transactiekosten, handhaving kost geld. Er kan gezegd worden dat een bepaalde organisatievorm tot transactiekosten leidt. Wanneer een andere organisatievorm tot minder transactiekosten zou leiden, zou dit betekenen dat economisch gezien deze organisatievorm beter zou passen. Dit geldt alleen als de productiekosten hetzelfde zouden zijn als in de oude situatie. 

§ 3.5.2 Principaal-agenttheorie 

De principaal-agenttheorie zet de verschillende partijen bij een economische transactie neer in twee rollen: die van principaal of opdrachtgever, en die van agent of opdrachtnemer (Hazeu, 2000, p. 85). De relatie tussen deze partijen wordt gekenmerkt door verschillende doelen en belangen en door onvolledige informatie over elkaars doen en laten. De principaal-agenttheorie neemt deze verschillen tussen partijen als uitgangspunt. Door te spreken van een principaal en een agent wordt er een hiërarchische relatie verondersteld. De agent voert de taken uit die de principaal oplegt. Echter, onduidelijk is of deze relatie daadwerkelijk aanwezig is. De principaal weet bijvoorbeeld niet of de agent wel maximaal presteert (Hazeu, 2000, p. 85). Informatie is dus niet alleen onvolledig, maar ook asymmetrisch. De theorie geeft hier invulling aan door zich bezig te houden met de vraag wat de beste keuze is van de contractuele vorm van de ruilrelatie tussen actoren (Hazeu, 2000, p. 85). Deze ruilrelatie tussen actoren heeft als basis twee verschijnselen, te noemen specialisatie: een andere actor kan een bepaalde economische relatief efficiënter uitvoeren en delegatie: er is een opdrachtgever en een uitvoerder (Hazeu, 2000, p. 85). Beide partijen streven hun eigenbelang na. De principaal bepaalt het antwoord op de wat- en hoe-vraag. Dit houdt in dat deze actor bepaalt welk belang door welke actor behartigd wordt. Wanneer taken door de agent worden uitgevoerd, gebeurt dit gedeeltelijk buiten het zicht van de principaal, wat kan leiden tot opportunistisch gedrag (Hazeu, 2000, p. 86). Het probleem dat hierbij komt kijken is dat de belangen van de principaal, die de agent uit dient te voeren, niet overeenkomen met de eigen belangen van de agent. Vandaar dat het noodzakelijk is voor de principaal om de agent te motiveren om in het belang van de principaal te handelen (Hazeu, 2000, p. 86). Hiertoe dient een contract opgesteld te worden om deze belangen zoveel mogelijk te specificeren. Daarbij beschikken beide partijen niet over volledige informatie, wat zich uit in een dubbele informatieasymmetrie: ex ante en ex post. Ex ante informatieasymmetrie houdt in dat de ongelijkheid al aanwezig is voordat een contract is opgesteld. (Hazeu, 2000, p. 56). Ex post informatieasymmetrie houdt in dat één van de partijen zijn gedrag verandert nadat het contract is afgesloten zonder dat de andere partij hiervan op de hoogte is (Hazeu, 2000, p. 56). Deze situatie van informatieasymmetrie brengt informatiekosten met zich mee, die verstaan kunnen worden als transactiekosten (Hazeu, 2000, p. 56). Naast de kosten voor het maken van het contract, de zogenaamde agencykosten, komen er nog drie andere soorten transactiekosten kijken bij de principaal-agent relatie (Hazeu, 2000, p. 64):

- Residual loss: wanneer eigendom en management van een organisatie gescheiden zijn, heeft dit als gevolg er beslissingen worden genomen door het management die niet optimaal zijn voor de organisatie. De consequenties van deze beslissingen zijn voor de eigenaren. Hierdoor kan de waarde van de onderneming in haar geheel minder groot zijn dan ze potentieel zou kunnen zijn (Hazeu, 2000, p. 64). 

- Monitoring costs: de kosten die de principaal moet maken om het gedrag van de agent in de gewenste richting te stimuleren. Daarbij is het van belang dat zo min mogelijk beslissingen van de agent verborgen blijven (Hazeu, 2000, p. 64).

- Bonding costs: de kosten die de agent maakt om de principaal te overtuigen dat hij in het belang van de principaal werkt en dat hij aan de eisen van het contract voldoet (Hazeu, 2000, p.64).

Ook de politieke principaal krijgt te maken met deze kosten en zal dus investeringen moeten doen om tot aanvullende informatieverwerving te komen. Daarbij wordt de activiteiten van de agent gecontroleerd. Dit kan allerlei vormen aannemen: toezicht, monitoring, beloningssystemen, functieroulatie en het organiseren van concurrentie (Hazeu, 2000, p. 67). Om opportunistisch gedrag aan banden te leggen kan er, naast controle, ook gekozen worden voor motivatie. Dit komt neer op het scheppen van een structuur of cultuur waarin de principaal en de agent het idee hebben dat ze aan hetzelfde doel werken (Hazeu, 2000, p. 93). Hierdoor worden belangenverschillen overbrugd en dalen de informatiekosten. Er kan gezegd worden dat vertrouwen tussen de principaal en de agent een economisch nut heeft (Hazeu, 2000, p. 56).  

Bij de principaal-agentrelatie kan het hold-upprobleem ontstaan. Wanneer een agent beschikt over een bepaalde specificiteit, heeft deze een sterke positie ten opzichte van de principaal. Een hoge specificiteit impliceert dat het economisch goed niet elders te koop is en dat gedane investeringen niet voor andere doelen zijn aan te wenden (Hazeu, 2000, p. 82). Dit worden relatiespecifieke investeringen genoemd. Deze kunnen bijvoorbeeld plaatsvinden in een contractueel samenwerkingsverband tussen principaal en agent. Als een dergelijke samenwerking tot stand komt is er sprake van een ex post bilateraal monopolie doordat principaal en agent in elkaar gaan investeren (Hazeu, 2000, p. 82). De partij die de minste relatiespecifieke investeringen doet, kan zich sterk en hard opstellen tegen de andere partij (Hazeu, 2000, p. 82). Dit wordt het hold-upprobleem genoemd. 

§ 3.5.3 Eigendomsrechtentheorie 

In de theorie van de eigendomsrechten (property rights) wordt het eigendomsrecht gezien als het beschikkingsrecht dat sociaal geaccepteerd wordt over (materiële en immateriële) goederen (Gazendam&Homburg, 1999). De relatie tussen eigendomsrechten, de prikkels die daar van uitgaan en economisch gedrag staan centraal (Hazeu, 2000, p. 74). Daarbij gaat de theorie uit van de aanwezigheid van een contract en transactiekosten. Verondersteld wordt dat alle kosten en baten van het verhandelde goed in de prijs tot uitdrukking komen, echter: contracten zijn vaak onvolledig (Hazeu, 2000, p. 74). Positieve en negatieve externe effecten worden niet opgenomen in het contract. Deze externe effecten hebben effecten op derden, die last of voordeel hebben bij het produceren en verhandelen van economische goederen (Hazeu, 2000, p. 74). Deze derden worden niet gecompenseerd of hoeven niet te betalen voor deze effecten. Dit gegeven heeft geleid tot theorievorming over eigendomsrechten. Deze theorie ziet de oorzaak van externe effecten, veroorzaakt door het verhandelen en produceren van economische goederen, als een bundel van verschillende eigendomsrechten (Hazeu, 2000, p. 75). Eigendomsrechten gelden hierbij niet alleen voor fysieke producten, maar ook voor allerlei niet-fysieke zaken zoals het recht te mogen vervuilen of het recht een bepaald merk te mogen voeren (Hazeu, 2000, p. 76). Het probleem dat hierbij ontstaat is dat onduidelijk is welke eigendomsrechten door welke actor afgedwongen kunnen worden. Om dit tegen te gaan is de eigendomsrechtentheorie erop gericht zoveel mogelijk vast te stellen wie de residual claimant is (Hazeu, 2000, p. 76). De eigenaar claimt als het ware het residu, wat de winst is van het gevolg van het bezit van een goed. Door dit recht op residu geeft het eigendomsrecht een prikkel om tot efficiënte inrichting van een organisatie te komen (Gazendam&Homburg, 1999). Wanneer het residu geheel aan de principaal ten goede komt, kan de inzet van de agent verzwakken (Hazeu, 2000, p. 76). Vandaar dat het van belang is om het contract op dergelijke wijze vorm te geven dat de agenten mede-eigenaar worden van het residu (Hazeu, 2000, p. 76). Om een voorbeeld te noemen: het management van een organisatie krijgt, naast een hoog salaris, ook aandelenopties. Dit om ervoor te zorgen dat het belang van de manager en het bedrijf gelijk oplopen (Hazeu, 2000, p. 76). Voor de publieke dienst geldt de winst geheel of gedeeltelijk te laten bij de dienst zelf, om ervoor te zorgen dat deze zo kostenefficiënt mogelijk werken (Hazeu, 2000, p. 77). Het vaststellen van de eigendomsrechten is dus het vaststellen wie het residu heeft afgedwongen. De kunst is om de eigendomsrechten zo te verdelen dat zowel de principaal als de agent de prikkel krijgt om efficiënt te werk te gaan. 

§ 3.6 Gevolgen voor sturing

De drie theorieën die behandeld zijn in dit hoofdstuk, bevatten allen handvaten voor de sturingsrelatie tussen overheid en een private organisatie. Daarbij zijn enkele elementen van belang (Hazeu, 2007, p. 103):

1) de mate van politieke belangstelling;

2) de mate waarin professioneel handelen de kwaliteit van de voorzieningen uitmaakt;

3) of de schaal van opereren wel of geen markt met meerdere aanbieders/uitvoerders toestaat.

Dit in navolging van de in het begin van het hoofdstuk geformuleerde hoe-vraag. Deze vraag gaat in op het vormgeving van publieke belangen. Een beoogde rol van de overheid bij de borging van publieke belangen hoeft niet te betekenen dat de uitvoering door de overheid gedaan moet worden. De neo-institutionele economie geeft inzichten in de wenselijkheid van sturing en de mogelijkheden tot sturing. Aan de hand hiervan kan een gemeente bepalen hoe zij invulling geven aan het publiek belang parkeren.  Hazeu (2007) onderscheidt hiertoe vier vormen van organisatie over publieke bedrijfsvoering: 

· De publieke dienst; dit betreft een afdeling van een overheidsorganisatie. In de aansturing geldt de directe hiërarchische lijn, de minister of wethouder stuurt de directeur aan. 

· Overheidsdiensten die intern verzelfstandigd zijn, bijvoorbeeld een agentschap. Deze vallen onder de ministeriele verantwoording, maar hanteert een meer bedrijfsmatige aansturing van de organisatie. 

· Overheidsdiensten die extern verzelfstandigd zijn, bijvoorbeeld zelfstandige bestuursorganen. Deze hebben een grote mate van zelfstandigheid. De ministeriële verantwoordelijkheid reikt niet verder dan eventuele bijstelling van taken. 

· Privatiseren; de uitvoering van de publieke doelstelling wordt overgelaten aan een bedrijf.

De neo-institutionele economie levert verklaringen voor de keuze voor een bepaalde organisatievorm. De sturingsrelatie tussen twee partijen wordt bepaald door verschillende factoren. Volgens de transactiekostentheorie zijn de som van productiekosten en transactiekosten bepalend voor de keuze van een organisatievorm. De vorm die de laagste kosten met zich meebrengt zal als meest geschikt neergezet worden. De afstand die de organisatie ten opzichte van de overheid heeft bepaald de sturingsmogelijkheden. In hoeverre dit van belang is duidt op de wat-vraag en daarbij de politieke belangstelling voor het publieke belang. Wanneer de afstand tot de organisatie groot is dient er een contract opgesteld te worden om sturing mogelijk te maken, wat meer transactiekosten met zich meebrengt. De hiërarchische positie, die de principaal-agenttheorie verondersteld, kan voor onvolledige informatie zorgen. Dit kan voor de principaal een reden zijn bepaalde sturingsinstrumenten toe te passen. Bij de verdeling van de eigendomsrechten wordt de sturing van de agent vergemakkelijkt door deze zo te verdelen dat er geen sprake meer is van andere doelen. De verdeling van eigendomsrechten is dan ook van groot belang. Gezegd kan worden dat de drie theorieën behandeld in dit hoofdstuk sterk met elkaar in verband staan. De neo-institutionele economie geeft aan waarmee de belangen van de overheid kunnen worden gewaarborgd, ook wanneer de overheid alleen stuurt en niet zelf uitvoert (Van der Veer, 2005, p.28). 

§ 3.7 Samenvattend beeld

Nu ingegaan is op de theorie van de neo-institutionele economie, zal een samenvattend beeld gegeven worden welke elementen van toepassing gaan zijn in dit onderzoek. Centraal staan sturingsmogelijkheden en de bijbehorende organisatiestructuren. De keuze voor een organisatievorm bepaalt wat je als overheid kunt sturen. Echter, de politieke belangstelling bepaalt in welke mate de overheid wenst te sturen op een bepaald beleidsterrein en daarmee welke organisatievorm het meest adequaat is voor dat terrein. Keuze voor de organisatievorm en politieke belangstelling zijn dus onlosmakelijk met elkaar verbonden. Een onderwerp waarvoor de politieke belangstelling groot is, lijkt qua voorzieningswijze het best te kunnen worden voortgebracht door de overheid zelf (Hazeu, 2007, p. 104). Uitbesteden ligt dan niet voor de hand. Tevens speelt mee of de mate van professioneel handelen de kwaliteit van de voorziening uitmaakt. Wanneer de uitvoering van een taak professioneel handelen vereist zal de agent een sterke positie hebben tegenover de principaal. De principaal zal bij een hoge mate van professionaliteit namelijk minder snel in staat zijn de taak zelf uit te voeren. Het derde beslisknooppunt voor een organisatievorm is of de schaal van opereren wel of geen markt met meerdere uitvoerders toestaat. Als er concurrentiemogelijkheden zijn, kunnen de voordelen van marktwerking worden binnengehaald (Hazeu, 2007, p. 105). Verzelfstandiging zou lagere transactiekosten met zich meebrengen (Hazeu, 2007, p. 105). Het is het geheel van deze drie elementen die bepalend zijn voor de keuze van een organisatievorm. De sturingswens van een overheid komt erin naar voren en de daaraan gerelateerde keuze voor een organisatievorm. Het zijn de wat- en hoe-vraag.
4. Van theorie naar praktijk
§ 4.1 Inleiding
In dit hoofdstuk zal ingegaan worden op het meetbaar maken van het onderzoeksvraagstuk. Om de theorie ‘neo-institutionele economie’ hanteerbaar te maken voor empirisch onderzoek in de praktijk is het van belang een overgang van theorie naar praktijk te maken door begrippen te definiëren die van belang zijn bij het onderzoek. Met het vaststellen van meetpunten waarmee de kenmerken van de verschillende organisatievormen kunnen worden vastgesteld, is het mogelijk de verkregen onderzoeksgegevens te analyseren. Dit hoofdstuk zal in het teken staan van omzetting van theoretische begrippen naar operationele meetpunten. 

§ 4.2 Meetthema’s

Voordat er ingegaan wordt op de begrippen die gemeten worden, is het goed nog eens terug te grijpen naar de doelstelling van dit onderzoek. Deze luidt: het toereiken van handvatten aan gemeenten bij de invulling van de organisatievorm van parkeergarages.  Deze doelstelling staat centraal bij de keuze voor de meetindicatoren, omdat op deze wijze de juiste indicatoren kunnen worden vastgesteld. Van groot belang is de organisatievorm en sturingswens van de gemeenten duidelijk in beeld te krijgen. Daarbij dienen indicatoren gezocht te worden, dit aan de hand van een aantal begrippen die als een rode draad door dit onderzoek lopen. De wat- en hoe-vraag zoals geformuleerd in het voorgaande hoofdstuk zijn leidend. Het gaat dan om de doelstelling van een gemeente om een bepaald publiek belang te behartigen en hoe de behartiging van deze doelstelling moet plaatsvinden aan de hand van de sturingswens. Daarbij spelen de drie vragen van Hazeu, die in hoofdstuk 3 aan de orde zijn gekomen, een prominente rol. Zij zullen als richtlijn dienen bij het meetbaar maken van de theorie.

Met de neo-institutionele economie als uitgangspunt is er een aantal thema’s aan te wijzen dat van belang is om de wat- en hoe-vraag meetbaar te maken. Dit zijn de volgende: publiek belang, organisatievorm en sturingsrelatie. Deze begrippen zijn de instrumenten waarmee de invulling van de wat- en hoe-vraag gemeten wordt en dus de organisatievorm en sturingswens van een gemeente. In dit onderzoek moet helderheid worden verkregen op welke manier de principaal (de overheid) en de agent een rol vervullen in de behartiging van het publieke belang en op welke manier deze constructie tot stand is gekomen. De meetpunten zullen uiteengezet worden, waardoor de invulling van de wat- en hoe-vraag duidelijk gemaakt kan worden. De theorie zal hiertoe als handvat dienen. 
Onderstaand schema zal worden ingevuld met verschillende meetpunten:
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Dit zijn de meetpunten die centraal staan in dit onderzoek. Per theorie zal een aantal meetpunten aangewezen worden. Later in dit hoofdstuk zullen er koppelingen gemaakt worden van de theorieën naar meetinstrumenten. 

§ 4.3 Publiek belang

Eerder in dit onderzoek is ingegaan op de wat- en hoe-vraag. Gezegd kan worden dat bij de borging van een publiek belang beide vragen relevant zijn. Derksen en Hoefnagel (2000, p. 20) definiëren dat er sprake is van publiek belang indien de overheid zich de behartiging van een maatschappelijk belang aantrekt op grond van de overtuiging dat dit belang anders niet goed tot zijn recht komt. De overheid dient zich af te vragen in hoeverre zij in staat is invulling te geven aan de borging van het publieke belang. Dit bepaalt mede hoe de hoe-vraag ingevuld wordt. Er zal gekeken worden hoe de taken tussen publieke en private sector het meest adequaat verdeeld kunnen worden. Het is immers geen gegeven dat diegene die het publiek belang behartigt, dat belang ook optimaal dient (Derksen & Hoefnagel, 2000, p. 59). De overheid bepaalt in hoeverre er sprake is van een publiek belang en welke prioritering er vervolgens aan gegeven wordt. De vaststelling van deze prioritering bepaalt in grote mate hoe de hoe-vraag ingevuld wordt. Een hoge prioritering betekent een groot streven naar sturing. Leidend is hier dan ook wat het publiek belang is dat de gemeente wil (laten) borgen. Aan de hand hiervan bepalen gemeenten wat voor hen de gewenste organisatievorm is en waarvan zij denken het meest adequaat in te kunnen spelen op hun sturingswens en vice versa. De formulering van het publiek belang zal op drie niveaus gemeten worden: bij de ontwikkeling, het beheer en de exploitatie van de parkeergarages. Van belang is na te gaan wat er buiten de geformuleerde publieke belangen nog meer speelt aan belangen. Zijn er bijvoorbeeld bepaalde belangen die de markt graag geborgd ziet? Ook hier wordt naar gekeken. 

§ 4.4 Organisatievorm

De organisatievorm die een overheid kiest bij de borging van publieke belangen impliceert welke sturing de overheid wenst te houden. Echter, het formuleren van het publiek belang dat de gemeente wil borgen is niet allesomvattend voor de uiteindelijke organisatievorm. Van belang is ook de mate waarin professioneel handelen de kwaliteit van de voorzieningen uitmaakt. Als een gemeente niet beschikt over de juiste kennis en/of middelen heeft om zelf te voorzien in de borging van het publiek belang legt dit beperkingen op voor keuze voor een organisatievorm en dus ook voor de sturingsmogelijkheden van de principaal. Vandaar dat het van belang is te weten of de principaal over de juiste middelen beschikt om invulling te geven aan de organisatievorm zoals zij die wensen. Het is niet alleen van belang te onderzoeken wat het publiek belang is dat de gemeente wil (laten) borgen, maar tevens te kijken over welke middelen de gemeente beschikt om invulling te geven aan het publiek belang zoals zij wensen. Gekeken zal worden of dit voor de casusgemeenten van invloed is geweest op de keuze voor de organisatievorm. Tevens is van belang of de schaal van opereren wel of geen markt met meerdere aanbieders/ uitvoeders toestaat. Door concurrentiemogelijkheden kunnen de voordelen van marktwerking worden opgezocht. Gekeken zal worden in welke mate er sprake is van verschillende marktpartijen in één stad. 

Door het toepassen van de drie vragen van Hazeu, is duidelijk  geworden welke drie factoren van toepassing zijn op de keuze voor de organisatievorm. Elke organisatievorm heeft zijn eigen karakteristieke besturingskenmerken. De neo-institutionele economie gaat hier ook op in. De drie theorieën die aangehaald worden in hoofdstuk 3 zullen meetbaar gemaakt worden. Aan de hand van de meetthema’s kan gekeken worden wat de meest adequate organisatievorm is voor een gemeente op basis van hun sturingswens en de eventuele beperkingen. Een aantal van deze factoren die bepalend zijn voor het functioneren van de organisatievorm en het voorzien in de sturingswens zullen uitgelicht en meetbaar gemaakt worden later in dit hoofdstuk. 

§ 4.5 Sturing

De gekozen organisatievorm is mede bepaald door de gewenste sturingsmogelijkheden voor de overheid en de organisatievorm bepaalt daarmee de sturingsmogelijkheid. Er is sprake van een wisselwerking. In hoofdstuk 3 is ingegaan op het begrip sturing en organisatievormen. Er is uitgelegd welke alternatieven er zijn voor overheidssturing en welke instrumenten de overheid heeft voor sturing. Met sturing wil men bewust richting geven aan een bepaald beleidsterrein en de daaraan gerelateerde beleidsterreinen. Het doel van sturing is het borgen van publiek belang. Nu duidelijk is wat het doel van sturing is, moet er nog duidelijk gemaakt worden hoe het begrip ‘sturing’ meetbaar gemaakt kan worden. De neo-institutionele economie geeft hier handvatten voor. De theorie geeft aan welke sturingsmogelijkheden er zijn, maar tevens welke randvoorwaarden er bij de verschillende sturingsmogelijkheden komen kijken. Het antwoord hierop geeft inzicht in de wijze waarop de overheid vorm en inhoud wil en kan geven aan de uitvoering van het publiek belang (Van der Veer, 2005, p. 33). De mate van sturing geeft aan waarvoor de overheid zich eindverantwoordelijk voelt, aangezien de overheid als principaal de mogelijkheid heeft te bepalen welke sturingsmogelijkheden er zijn. De relatie tussen principaal en agent staat in de operationalisatie centraal. De sturingsmogelijkheden van de overheid zijn van belang om te meten. 
§ 4.6 Transactiekostentheorie

De transactiekostentheorie geeft een verklaring voor de kosten die uit een bepaalde organisatievorm voortkomen en geeft daarmee inzicht in welke organisatievorm economisch het meest geschikt is. De hoogte van de transactiekosten zijn daarbij van belang. Deze zijn namelijk medebepalend of een gekozen organisatievorm economisch aantrekkelijk is op basis van de sturingswens. De hoogte van de productiekosten moeten daartegenover afgewogen worden. De som van transactiekosten en productiekosten geven inzicht in de meest aantrekkelijke organisatievorm. Er is een aantal dimensies aan te wijzen waarmee transactiekosten gemeten worden.  Er is een viertal dimensies van de transacties bepalend voor de keuze van een organisatievorm. Drie van deze dimensies zullen meetbaar gemaakt worden. De eerste is transactie- of relatiespecifieke investeringen. Als er veel gebruik wordt gemaakt van specifieke kennis of producten, liggen de transactiekosten in de regel hoger. Hierbij kan gedacht worden aan de noodzaak van bepaalde machines of aan menselijke vaardigheden die uitsluitend voor een bepaalde transactie nodig zijn (Soeters, 1992). Opdrachtgever en opdrachtnemer zijn in dit geval voor een langere periode tot elkaar veroordeeld. Uit elkaar gaan zou financieel verlies betekenen voor tenminste één van de partijen (Soeters, 1992). Indicator om deze investeringen te meten zijn de mate van specialiteit in de taakuitvoering per deelnemende partij en de afstand van de uitvoerende partij tot de gemeente.  De tweede dimensie is onzekerheid. Hierbij wordt aangeduid dat er sprake kan zijn van politieke instabiliteit of financiële onzekerheden, daardoor kan er twijfel ontstaan over het functioneren van een partij (Soeters, 1992). Zowel als uitvoerende partij, als voor opdrachtgevende partij. Een hoge mate van onzekerheid, zorgt voor hoge transactiekosten. De indicator om te meten of er sprake is van onzekerheid tussen beide partijen is nagaan of de gemeente op de hoogte is van de bedrijfsvoering van de dienst/ marktpartij. Van belang is hoe vaak en op welke manier de gemeente op de hoogte gehouden wordt van de bedrijfsvoering en de verschillen in belangen tussen principaal en agent. Een hoge mate van onzekerheid vereist veel overleg. Een derde dimensie die in dit onderzoek meetbaar gemaakt gaat worden is ‘lange duur van de transactie’. Er kan gezegd worden dat hoe langer de duur van de transactie is, hoe hoger de transactiekosten liggen. Indicator om deze dimensie te meten is ‘de duur van het contract’. 
Deze drie dimensies bij elkaar geven inzicht in de vraag hoe de gemeente invulling kan geven aan de organisatievorm. De dimensies zijn van belang voor de vraag of zaken voordeliger via de markt of via de gemeente zelf geregeld kunnen worden (Soeters, 1992). 

§ 4.7 Principaal-agenttheorie

De principaal-agenttheorie gaat in op de verschillen in belangen en doelen van de principaal en de agent. Bij de principaal-agentrelatie kan er sprake zijn van informatieasymmetrie, om dit tegen te gaan worden er informatiekosten gemaakt. De hoogte van de informatiekosten kan medebepalend zijn voor de keuze van de organisatievorm. Zo veronderstelt de principaal-agenttheorie een hiërarchische verhouding tussen overheid als principaal en de agent. De principaal draagt op basis van het publieke belang een specifieke taak over aan een agent en schept in ruil hiervoor de voorwaarden die de agent nodig heeft om deze taak te behartigen (Peters, 2006, p.35). De doelstelling van dit onderzoek is het achterhalen wat de sturingsvorm van de overheid is met betrekking tot het publiek belang. Om de gekozen organisatievormen vast te stellen is een drietal indicatoren vastgesteld die gemeten zullen worden. Ten eerste zal het begrip residual loss meetbaar gemaakt worden. Er is sprake van residual loss wanneer eigendom en management van een organisatie gescheiden zijn. Er kunnen beslissingen genomen worden door het management die niet optimaal zijn voor de organisatie. Dit kan meetbaar gemaakt worden door te kijken of er sprake is van prikkels om de dienst of marktpartij dezelfde belangen te laten nastreven als de principaal. Hierdoor kan residual loss afnemen, echter, de transactiekosten nemen daarmee wel toe. Een tweede dimensie is het vaststellen van de monitoring costs. Dit zijn de kosten die de principaal moet maken om het gedrag van de agent in de juiste richting te stimuleren. Voor de principaal is het van belang dat de agent dezelfde doelen nastreeft als de principaal zelf. Om dit te bereiken brengt de principaal prikkels aan in de vorm van geld, beloning en sancties om de agent te stimuleren de doelen na te streven. De prikkels die de overheid inzet om de agent aan te zetten tot het nastreven van hetzelfde doel zullen gemeten worden. Indicatoren hiervoor zijn financiële overeenkomsten en regels zoals die zijn opgenomen in het contract. Daarbij moet tevens gekeken worden naar de belangen die principaal en agent geformuleerd hebben. Wanneer er sprake is van een grote belangtegenstelling, zal er meer moeite gedaan moeten worden om de belangen in dezelfde richting te draaien. Een derde dimensie zijn de bonding costs. De agent zal kosten moeten maken om de principaal te overtuigen van zijn wil en kunnen. Deze worden gemeten door de tijdsbesteding aan contractvorming.
§ 4.8 Eigendomsrechtentheorie

Eigendomsrechten dienen zoveel mogelijk gedefinieerd te worden. Om onduidelijkheid tegen te gaan  over welke actor bepaalde eigendomsrechten toe-eigent, is het van belang vast te stellen wie de residual claimant is. Dit is een indicator die gemeten gaat worden in dit onderzoek. Door het recht op residu wordt de eigenaar geprikkeld om een efficiënte organisatie te voeren. Echter, de inzet van diegene die geen recht heeft op het residu kan verzwakken. Vandaar dat het van belang is om het contract op dergelijke wijze vorm te geven dat de agenten mede-eigenaar worden van het residu (Hazeu, 2000, p. 76). Om dit te meten zal er nagegaan worden of er sprake is van economische prikkels tussen de verschillende partijen, waardoor de agent en principaal beide proberen om een efficiënte werkwijze te voeren.   

§ 4.9 Meetthema’s in schema

Nu vast staat welke indicatoren gemeten gaan worden in dit onderzoek, kan het schema ingevuld worden:

Het eerste wat gemeten gaat worden is wat het publiek belang is dat de gemeenten vastgesteld hebben bij de ontwikkeling, het beheer en de exploitatie van parkeergarages. Dit bepaalt de organisatievorm die een gemeente wenst te hebben. De organisatievorm bepaalt de sturingsrelatie die gemeenten hebben. Echter, van belang is te weten of de gemeente over voldoende middelen beschikt om invulling te geven aan de door hen gewenste organisatievorm. Dit kan namelijk beperkingen opleggen in de keuze voor een organisatievorm en daarmee kan dus ook de sturingsrelatie die de gemeente heeft beperkt worden. Als dit duidelijk is moet er  gekeken wat de uiteindelijke sturingsmogelijkheden zijn die de gemeente heeft en welke organisatievorm uiteindelijk, binnen de beperkingen, tot stand is gekomen.  

Vervolgens dient er gekeken te worden naar de doelstelling van dit onderzoek. Met behulp van de theorieën: transactiekostentheorie, principaal-agenttheorie en eigendomsrechtentheorie is er een aantal handvatten meetbaar gemaakt, waardoor naar voren kan komen welke organisatievorm economisch het meest adequaat is bij de gemeente. De punten onder de verschillende theorieën zijn de punten die meetbaar gemaakt zijn en die dus inzicht dienen te geven in de organisatievorm. 

§ 4.10 Meetmethodiek

Nu vastgesteld is wat er gemeten dient te worden in dit onderzoek, zal er in deze paragraaf ingegaan worden op de manier waarop de indicatoren gemeten zullen worden. De politieke belangstelling en de bijbehorende sturingsrelatie tussen principaal en agent is de centrale onderzoekseenheid. Bij het bepalen van de meetmethodiek wordt gekeken welke onderzoeksmethoden zich lenen om bestuurskundig onderzoek te doen. Er dient sprake te zijn van betrouwbare en valide onderzoeksgegevens. Betrouwbaarheid wil zeggen dat de onderzoeksresultaten zo min mogelijk van toeval afhankelijk zijn (Baarda & De Goede, 2001, p. 194). Validiteit houdt in dat datgene gemeten wordt wat werd beoogd (Baarde & De Goede, 2001, p. 195). Om de betrouwbaarheid en de validiteit van het onderzoek te waarborgen zal is er de keuze gemaakt kwalitatief onderzoek te verrichten.

Dit kwalitatieve onderzoek zal zich richten op vier gemeenten. Door te focussen op een viertal gemeenten kan er diep ingegaan worden op de achterliggende gedachten van de gekozen organisatievorm. Verschillen die kunnen spelen tussen de gemeenten komen aan de orde en aangetoond kan worden welke elementen voor die gemeenten van belang zijn (geweest). Om de verschillen tussen gemeenten aan de orde te stellen is er gekozen om twee grote en twee middelgrote gemeenten te onderzoeken. Dit om duidelijk te maken of de grootte van een gemeente meespeelt in de keuze voor de organisatievorm. Onder een grote gemeente wordt hier een gemeente met meer dan 200.000 inwoners bedoeld (Ministerie van BZK, 2008). Onder middelgrote gemeenten wordt een gemeente bedoeld tussen de 100.000 en 200.000 inwoners (Ministerie van BZK, 2008). Gemeenten kleiner dan 100.000 inwoners beschikken vaak niet over een parkeergarage, vandaar dat deze niet in het onderzoek zijn meegenomen. De gemeenten die aan bod komen in dit onderzoek zijn: 

	Gemeente
	Inwoners (CBS, 1 januari 2008)

	Rotterdam
	582 951

	Eindhoven
	210 333

	Breda
	170 960

	Maastricht
	118 004


Het onderzoek wordt breed opgezet, dit houdt in dat er gebruik zal worden gemaakt van verschillende onderzoeksmethoden om de benodigde onderzoeksdata te verzamelen. Ten eerste wordt er gebruik gemaakt van documentanalyse. Door het onderzoek heen is hier al veel gebruik van gemaakt. Met deze wijze is er reeds kennis opgedaan over de beleidscontext en het probleem. Bij de beantwoording van de onderzoeksvraag is het van belang hier dieper op in te gaan. Er is reeds naar voren gekomen dat de politieke context van groot belang is voor de invulling van de organisatievorm. Vandaar dat bij de documentanalyse grondig aandacht wordt besteed aan de verslaglegging over verkeersbeleid en in het bijzonder over parkeergarages in de gemeenteraden. Verder zullen beleidsnota’s gehanteerd worden om het publieke belang te kunnen definiëren. Ten tweede zullen er kwalitatieve interviews gehouden worden. Hierbij zal er ingegaan worden op de organisatievorm die er nu is en wat daar de achterliggende gedachten van zijn. Wellicht hebben er zaken gespeeld die bij de documentanalyse niet aan bod zijn gekomen. Op deze manier kunnen er eventuele nuances worden aangebracht in datgene wat naar voren is gekomen bij de documentanalyse of toevoegingen gedaan worden. De waarheid, zoals de personen van een gemeente die zien, komt naar voren. Ieder sleutelfiguur heeft zijn of haar eigen waarheid, waaruit opgemaakt kan worden wat er speelt binnen de gemeente en hoe de verhoudingen liggen. Om deze waarheden goed naar voren te laten komen is ervoor gekozen interviews te houden. In iedere gemeente zal minstens één ambtenaar geïnterviewd worden die gaat over parkeren, dit kan een ambtenaar zijn die werkzaam is voor een bepaalde dienst die zich specifiek bezighoudt met parkeren of een beleidsambtenaar. Daarnaast zal in iedere gemeente een politieke component geïnterviewd worden, dit kan een wethouder zijn, maar ook een gemeenteraadslid. Naast de gemeentelijke sleutelfiguren zullen de marktpartijen P1 en Q-Park geïnterviewd worden. Dit om de marktkant van het verhaal toe te lichten. De geïnterviewde personen zijn de sleutelfiguren. Er worden semigestructureerde interviews opgezet. Dit houdt in dat er een lijst met onderwerpen wordt vastgesteld alvorens het interview plaatsvindt. Op deze manier komen alle zaken aan bod die van belang zijn. Wanneer een andere volgorde voor meer informatie kan zorgen in een gesprek is dit ook mogelijk. 

Deze manier van onderzoeken zorgt voor betrouwbare onderzoeksgegevens. Door verschillende personen per gemeente te interviewen worden er verschillende kanten belicht over de gekozen organisatievorm. Door daarbij ook in te gaan op documenten die de gemeente voorhanden heeft wordt er een compleet beeld geschetst. Dit beeld wordt niet alleen vanuit de gemeentelijke kant geschetst, de marktzijde komt ook aan bod. Doel met de interviews is om de verschillende waarheden van de gemeenten aan het licht te brengen en daarbij de meetpunten die zijn opgesteld in hoofdstuk 3 aan bod te laten komen. In de interviews komen duidelijk de zaken naar voren die van belang zijn om de onderzoeksvraag te beantwoorden. Dat maakt dat deze wijze van onderzoeken als valide kan worden bestempeld. Door gebruik te maken van casusselectie geldt deze betrouwbaarheid en validiteit voor de vier gemeenten. Echter, door deze gemeenten te onderzoeken kan er een beeld geschetst worden voor andere gemeenten en kunnen de vier casusgemeenten als voorbeeld dienen. 
5. De casusgemeenten

§ 5.1 Inleiding
De vier gemeenten die onderzocht worden zijn Rotterdam, Eindhoven, Breda en Maastricht. In dit hoofdstuk komt naar voren welk publiek belang iedere gemeente geformuleerd heeft. Vervolgens wordt er een feitelijke weergave gegeven van de verschillende wijzen waarop deze gemeenten invulling geven aan de organisatievorm van de parkeergarages. De som van deze zaken geeft inzicht in de sturingsrelatie die een gemeente wenst en heeft.

§ 5.2 Gemeente Rotterdam
Rotterdam is met 582 951 inwoners (CBS, 2008) qua grootte de tweede stad van Nederland. De coalitie wordt gevormd door VVD, PvdA, CDA en GroenLinks. Opvallend in de Rotterdamse politiek is de populariteit van de PvdA. De PvdA is al sinds 1963 de grootste partij van Rotterdam, met uitzondering van de gemeenteraadsverkiezingen van 2002 toen Leefbaar Rotterdam de grootste partij werd (Gemeente Rotterdam, 2008). Ook in 2006 behaalde Leefbaar Rotterdam veel zetels. Andere partijen, zoals CDA, VVD en SP, volgden op grote afstand. De PvdA heeft jarenlang de burgemeester geleverd in de stad. Vanaf 1999 tot en met 2008 heeft Rotterdam een VVD-burgemeester gekend (Gemeente Rotterdam, 2008). Vanaf 2009 heeft er weer een PvdA-burgemeester zitting. Door de populariteit van de PvdA heeft Rotterdam lang bekend gestaan als linkse stad. 
Rotterdam is na het bombardement in de Tweede Wereldoorlog ruim opgebouwd, wat de stad bereikbaar maakt per auto. Toch komt deze bereikbaarheid steeds meer onder druk te staan volgens een respondent. Er is sprake van een verdichting van de binnenstad, dit houdt in: meer kantoren, meer woningen, meer programma. Tegelijkertijd heeft Rotterdam in de Stadsvisie (2008) aangeven dat naast een sterke economie, een aantrekkelijke woonstad van belang is. In de Stadsvisie die is uitgebracht staat weergegeven wat de ambities voor de stad zijn tot 2030. De belangrijkste doelstellingen, een sterke economie en een aantrekkelijke woonstad, zijn onlosmakelijk met elkaar verbonden (Gemeente Rotterdam, 2008). Werkgelegenheid ontwikkelt zich alleen wanneer de stad een aantrekkelijk vestigingsklimaat is voor werknemers (Gemeente Rotterdam, 2008). Met de stadsvisie wil Rotterdam de fysieke condities verbeteren die de stad tot een aantrekkelijke plek maken voor bewoners, bedrijven en bezoekers. Het uiteindelijke doel van de gemeente is om Rotterdam een topverblijfplaats te maken (Gemeente Rotterdam, 2008, p. 2). In concreetheid betekent dit dat de stad de komende jaren gaat investeren in onder meer buitenruimte, 5000 stadswoningen, 600.000 m² kantoorruimte en 80.000 m² in cultuur en leisure (Gemeente Rotterdam, 2008, p. 2). Dit moet een verdichting in de binnenstad realiseren van twintig procent ten opzichte van de huidige situatie (Gemeente Rotterdam, 2008, p. 2). Verwacht wordt dat deze ontwikkelingen meer verkeer en vervoer met zich meebrengen. Dit vraagt om een herziening van het verkeersbeleid. De gemeente wil op zoek naar een nieuwe balans tussen auto, fietser en voetganger. Deze balans is verwerkt in het Verkeer- en Vervoersplan 2002-2020. Bereikbaarheid en leefbaarheid zijn de centrale punten van het beleid. Eén van de uitgangspunten is dat mobiliteit mag: burgers moeten kunnen kiezen binnen de grenzen die schaarste aan geld en ruimte stellen (Verkeer- en Vervoersplan 2002-2020, p.3). Dit betekent dat de gemeente mensen wel de mogelijkheid wil bieden met de auto naar het centrum te komen, maar dat er alternatieven geboden worden om mensen te stimuleren het openbaar vervoer te gebruiken. Dit houdt de stad bereikbaar en wordt er tevens rekening gehouden met het milieu. Rotterdam voldoet niet aan de EU-normen die zijn gesteld voor luchtkwaliteit en de stad heeft dan ook als doelstelling de luchtkwaliteit te verbeteren. Parkeerbeleid is een belangrijk instrument om de genoemde doelstellingen te bereiken. Door de tariefhoogte te verbinden aan de locatie, tracht de gemeente auto’s uit het centrum te weren (VVPR 2002-2020, p. 35). De komende jaren heft de gemeente veel straatplekken op in het centrum. Want, zo stelt de gemeente, aanbod creëert vraag. Wanneer er veel parkeermogelijkheden in het centrum zijn, is men eerder geneigd de auto daar te parkeren waardoor er meer vraag gecreëerd wordt. Parkeren in het centrum blijft mogelijk in parkeergarages. Echter, in deze centraal gelegen garages ligt het parkeertarief relatief hoog zodat men gestimuleerd word voor de aangeboden alternatieven te kiezen zoals Park&Walk en Park&Ride. De gemeente ontwikkelt in navolging van de ‘citylounge’ grootschalige Park&Walk-locaties. Dit zijn garages aan de rand van de binnenstad die op loopafstand van het centrum liggen. Het betreft zestien nieuwe garages waarvoor 450 miljoen euro uitgetrokken is. Er zal een verschuiving plaatsvinden van straat naar garage. Dit verhoogt de attractiviteit van de buitenruimte in de binnenstad (VVPR 2002-2020, p. 35). De tarieven op de buitenstedelijke P&R-terreinen zijn het laagst of zelfs gratis. Hier kan men op de tram of metro stappen. Door drie mogelijkheden van parkeren aan te bieden wil de gemeente de reiziger een maximale keuzevrijheid bieden: ‘betalen’ in geld of in tijd voor een alternatief (VVPR 2002-2020, p. 12).

Rotterdam beschikt over verschillende parkeergarages die verspreid liggen in de stad. Op de volgende pagina zijn deze garages weergegeven. De blauwe ‘P’ geeft een gemeentelijke garage aan. De rode ‘P’ geeft aan dat de garage in handen is van een particuliere organisatie.
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Afbeelding 1
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Afbeelding 2

§ 5.2.1 Organisatievorm

Zoals te zien op afbeelding 1 is het merendeel van de garages in handen van de gemeente. Binnen de gemeente zijn er drie diensten die zich bezighouden met parkeergarages, te noemen: de dienst Stedenbouw en Volkshuisvesting (dS+V), het Ontwikkelingsbedrijf Rotterdam (OBR) en Stadstoezicht. Iedere dienst heeft een eigen specialiteit die zij inzet bij het realiseren van beleid en uitvoering van het parkeerbeleid en de daarmee gepaard gaande parkeergarages. De drie diensten werken in een zogeheten piramidevorm samen om hier invulling aan te geven. De dS+V maakt het beleid en beheert het parkeerfonds. In het parkeerfonds komen alle inkomsten die de gemeente genereert uit het straat- en garageparkeren terecht. Het OBR ontwikkelt de parkeergarages. Tevens is het eigendom van de garages in handen van deze dienst en daarmee is het OBR verantwoordelijk voor de vastgoedexploitatie. Stadstoezicht is de beheerder en parkeerexploitant van de parkeergarages en huurt deze van het OBR. De piramidevorm houdt in concreetheid in dat er op het moment dat de dS+V in het beleid opneemt dat er op een bepaalde locatie een nieuwe parkeergarage gebouwd gaat worden  er een bedrag vanuit het parkeerfonds vrijgesteld wordt om deze te ontwikkelen. De inkomsten die OBR genereert met de garages en Stadstoezicht met het straatparkeren komen in het parkeerfonds. Het OBR ontwikkelt de garage en draagt de garage na ontwikkeling over aan OBR-Vastgoed. Deze huurt vervolgens Stadstoezicht in om de garage te exploiteren of Stadstoezicht huurt de garage van OBR. Daar is geen standaardconstructie voor ontwikkeld. Stadstoezicht beheert en exploiteert uiteindelijk de garage.  

De drie diensten treffen elkaar incidenteel vaak, aldus een respondent. Daarnaast is er maandelijks een overleg tussen de dS+V, het OBR, Stadstoezicht en de Bestuursdienst. Dit is de Coördinatiecommissie Parkeerzaken. In dit overleg wordt ingegaan op alle strategische kwesties van het parkeren die één dienst overstijgen. De diensten bereiden nieuwe plannen samen voor, zodat ze naar het bestuur toe op één lijn zitten. 

Een respondent stelt dat het genoemde traject momenteel volop in de bestuurlijke belangstelling staat. In het kader van de taakanalyse die binnen de gemeente wordt gevoerd, wordt er gezocht naar een constructie die voor de gemeente adequaat is. De gemeente vraagt zich af in hoeverre de taken van de gemeente reiken en waar de markt ingezet kan worden. Er is nog geen bestuurlijk besluit over. De gemeente ziet verschillende voordelen om de parkeergarages zelf te blijven ontwikkelen, beheren en exploiteren. Zeggenschap staat daarbij centraal, aldus een respondent. Tevens wil de gemeente de financiële risico’s van het ontwikkelen, beheren en exploiteren van een parkeergarage afdekken. Dit komt voort uit de ellende de gemeente heeft gehad met de Museumparkgarage. De bouw van deze garage werd twee keer zo duur dan oorspronkelijk was begroot, wat op kosten van de gemeente kwam. Om dit in de toekomst te voorkomen wil de gemeente kijken wat mogelijkheden zijn om het financiële risico te mijden, zo wordt aangegeven. Het komt ook voor dat de markt bepaalde garages niet op wil pakken. Niet alle garages in Rotterdam zijn namelijk winstgevend, wat het voor de markt niet aantrekkelijk maakt de garage over te nemen. 

Enkele garages zijn uitbesteed. Zes garages zijn in handen van Q-Park en één garage is in handen van P1. Eén van die garages is de Bijenkorfgarage. Q-Park heeft een contract met de Bijenkorf dat ervoor zorgt dat Q-Park de garage van de Bijenkorf huurt. De gemeente stelt dat de exploitatie van die garage ook meer is weggelegd voor een private partij. Als de ontwikkelaar van een winkelcentrum (in dit geval de Bijenkorf en de V&D) voldoet aan de parkeernorm en de ontwikkeling past binnen de bepaling van het bestemmingsplan, dan hoef je als gemeente daar ook niet tussen te zitten, aldus een respondent. 
§ 5.3 Gemeente Eindhoven

Eindhoven is de vijfde grootste stad van Nederland. De gemeente telt 210.333 inwoners (CBS, 2008). In de gemeente Eindhoven is er sprake van een coalitie met CDA, PvdA en SP. De PvdA is de grootste partij, gevolgd door het CDA. De SP en de VVD vallen in de middelmoot. Verder zijn er nog een aantal kleine partijen die zitting nemen in de gemeenteraad zoals GroenLinks, de ChristenUnie, D66 en een paar lokale partijen. Dit maakt dat er geen uitgesproken politieke kleuring aanwezig is in de stad. Ook in het verleden was er sprake van veel spreiding (Gemeente Eindhoven, 2008). Van 1988 tot 2003 heeft de stad een PvdA-burgemeester gekend. Van 2003 tot 2007 heeft een VVD-burgemeester zitting gehad. Momenteel is er weer sprake van een PvdA-burgemeester (Gemeente Eindhoven, 2008).  

Eindhoven is van oudsher een industriestad. Er zitten veel grote bedrijven gevestigd die van groot belang zijn voor de regio. Heden ten dagen staat Eindhoven bekend als technologische stad. In de regio bevinden zich verschillende kennisintensieve bedrijven op het gebied van technologie en onderzoek, waaronder Philips en ASML. Regio Eindhoven is uitgeroepen tot ‘Brainport’. Brainport Eindhoven is een economisch concept om de sterke kennis en technologiepositie te behouden en te versterken. De ambities van de stad zijn groot. De gemeente stelt dat bereikbaarheid en leefbaarheid van essentieel belang zijn om Brainport te laten slagen en de stad een economisch sterke positie te geven. Daarbij moet de stad enerzijds een garantie bieden voor de bereikbaarheid van Eindhoven binnen de regio, het centrum en de belangrijkste woon- en werklocaties (Gemeente Eindhoven, 2006, p. 15). Anderzijds wil de stad invulling geven aan de leefbaarheid. Milieu is daarbij een belangrijk punt voor de gemeente. Om deze doelstellingen te bereiken wil de gemeente auto’s te weren uit het centrum van de stad. Dit door het aanbieden van alternatieven voor de auto, goede fietsverbindingen aan te leggen, verkeersstromen te sturen en parkeertarifering (Gemeente Eindhoven, 2006, p. 15). Met het parkeerbeleid kan de gemeente invloed uitoefenen op de plaats waar auto’s worden geparkeerd. 
Gemeente Eindhoven wil een omgeving creëren waar het prettig wonen is en waar men graag naartoe komt. Een belangrijke punt wat zij daarbij als kanttekening hebben is het hebben van financiële zekerheid. Aanleiding hiervoor was de jaarlijkse discussie over de begroting en een grote financiële tegenvaller bij de bouw van een parkeergarage. De politiek wilde geen financiële risico’s meer lopen bij de ontwikkeling, het beheer en de exploitatie van een garage. Echter, de gemeente wil wel sturing kunnen houden op de mobiliteit. Tevens is het voor de gemeente van belang dat de kwaliteit van de parkeergarages goed is. 

Eindhoven beschikt over zeven parkeergarages, die allen uitbesteed zijn aan marktpartijen (Gemeente Eindhoven, 2008):
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Afbeelding 3

§ 5.3.1 Organisatievorm

De gemeente Eindhoven heeft in 2005 door middel van een Europese aanbestedingsprocedure ervoor gekozen vier parkeergarages in de stad te laten exploiteren en beheren door Parkeer Management Nederland (KpVV, 2007, p. 34). Daartoe heeft de gemeente de parkeergarages voor een periode van 30 jaar in erfpacht gegeven aan PMN. De gemeente behoudt de primaire verantwoordelijkheid voor het parkeerbeleid, maar het exploitatie- en onderhoudsrisico wordt gedragen door PMN. Gemeente en marktpartij werken samen in deze constructie. 

Begin 2004 besloot de gemeente te onderzoeken of samenwerking met een marktpartij een beter rendement uit de parkeergarages op zou leveren. Toenmalig wethouder Ad Pastoor (Leefbaar Eindhoven) van Gemeentelijke organisatie, Grondbedrijf en Vastgoed stelt dat het exploiteren van parkeervoorzieningen om een professionele aanpak en een commerciële inslag vraagt. De gemeente beschikte niet voldoende over het laatste.  In maart 2004 vond een Europese publicatie plaats, waarop marktpartijen konden reageren. PMN bleek voor de gemeente economisch het meest voordelig. Er vormde zich een PPS-overeenkomst tussen beide partijen. In dit contract behoudt de gemeente de regie over het mobiliteitsbeleid en de tarifering. Echter, financiële gevolgen van sommige beleidswijzigingen dienen te worden verrekend met PMN. De PPS-constructie vergt veel onderhandelingstijd en brengt een groot contract met zich mee. PMN betaalt de gemeente jaarlijks een erfpachtcanon. Deze canon is voor de hele periode van 30 jaar met een vast percentage van 4% geïndexeerd. Dit betekent niet dat de gemeente de tarieven jaarlijks met 4% moet verhogen, zij kunnen per jaar bepalen of en hoeveel de tarieven omhoog gaan als het gemiddeld maar uitkomt, aldus een respondent. Dit is mogelijk doordat de gemeente een virtueel potje met geld gemaakt heeft, waarmee ze kunnen sparen. Daarmee kunnen ze P1 tegemoet komen als de gemeente de tarieven nog niet wil verhogen.

Het onderhoud van de garages ligt bij PMN en daarmee tevens de kosten die daarbij komen kijken. De gemeente houdt hier toezicht op. Wanneer PMN meer omzet draait dan begroot, dan deelt de gemeente hierin mee. De gemeente bepaalt de parkeertarieven. Deze dienen zij wel met een bepaald percentage te verhogen. Beide partijen voeren intensief overleg op operationeel en beleidsmatig niveau. 

Drie parkeergarages worden geëxploiteerd door Q-Park. De Bijenkorfgarage wordt gehuurd door Q-Park. Deze twee partijen hebben een contract afgesloten waarbij Q-Park alle garages van de Bijenkorf huurt. Verder is Q-Park eigenaar van de andere garages, zij huren deze niet van de gemeente. 

§ 5.4 Gemeente Breda
Breda heeft 170 960 inwoners (CBS, 2008). Hiermee is het een middelgrote stad. Na de gemeenteraadsverkiezingen in maart 2006 is er een coalitie gevormd door PvdA, CDA, Breda ’97 en GroenLinks (Gemeente Breda, 2008). Hiermee is er een einde gekomen aan een tijdperk waarin CDA, VVD en PvdA samen de stad bestuurden. Sinds 1997 zaten deze partijen onafgebroken in de coalitie. Tot 1999 maakten Breda ’97 en D66 ook deel uit van deze coalitie en tot 2002 maakte D66 deel uit van de coalitie. De diversiteit aan politieke kleuren in de coalitie maakt dat er geen sprake is van een uitgesproken politieke kleuring is in de gemeente. Wel is het opvallend dat de gemeente vanaf 1984 tot 2004 een VVD-burgemeester heeft gekend (Gemeente Breda, 2008). Vanaf 2004 heeft er een PvdA-burgemeester zijn intrede gedaan in Breda.  

Breda is een vestingstad die door de eeuwen heen bewaard is gebleven. De stad heeft een historisch centrum. Dit levert mogelijkheden voor het toerisme in de stad, maar zorgt er tevens voor dat de stad compact is opgebouwd waardoor er weinig speling in de ruimte mogelijk is. De straten zijn nauw en de gebouwen staan dicht op elkaar. Dit levert voor de mobiliteit in de stad randvoorwaarden op. Veel straten zijn eenrichtingsverkeer waarlangs parkeren niet mogelijk is. Gebieden in Breda met een historisch of groen karakter zijn minder toegankelijk voor auto’s (OntwikkelingsDienst Breda 2006, p. 42). Echter, de gemeente wil bezoekers wel de gelegenheid bieden met de auto naar de stad te komen. Om de leefbaarheid van de stad te waarborgen voorziet de gemeente erin dat de auto’s zoveel mogelijk parkeren in parkeergarages, zodat de auto’s niet de openbare ruimte in beslag nemen. Parkeerbeleid wordt gezien als ondersteunend beleid om gemaakte doelen te verwezenlijken (OntwikkelingsDienst Breda 2006, p. 43). Breda beschikt over zes parkeergarages die allen in het centrum van de stad liggen. In onderstaand kaartje is te zien waar de parkeergarages van Breda zich bevinden. 
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Afbeelding 4
Gemeente Breda heeft duidelijk een publiek belang geformuleerd wat betreft de parkeergarages. Er zijn drie zaken die door de politiek zijn geformuleerd die van invloed zijn op de keuze voor de organisatievorm. Het eerste punt is leefbaarheid. De gemeente stelt dat het aantrekkelijk is voor de leefbaarheid als de auto’s in de binnenstad zoveel mogelijk in garages geparkeerd worden. De grond die daarmee vrij komt kan gebruikt worden voor andere zaken die voor een prettige leefomgeving zorgen. Breda hecht erg aan een mooie binnenstad. Ten tweede is het reguleren van de verkeerstromen van groot belang. De gemeente wil zoveel mogelijk zoekgedrag tegengaan en wil hierop zoveel mogelijk invloed kunnen uitoefenen. Het derde punt is het milieu. Volgens de respondenten wil de gemeente maximaal kunnen sturen op milieubeleid en geeft daar een grote prioriteit aan. Voor de gemeente is het van belang dat zij het milieu en het verkeer kunnen sturen op basis van beleid, waarbij prijs geen rol speelt. Een belangrijk punt wat daaraan gerelateerd is, is de luchtkwaliteit. Om de gezondheid van mens en milieu te beschermen heeft de EU normen opgesteld waaraan de luchtkwaliteit moet voldoen (OntwikkelingsDienst Breda, p. 7). Gemeente Breda voldoet niet aan deze normen. Daartoe heeft Breda een aantal maatregelen opgesteld om hieraan te werken. Uit onderzoek blijkt dat het wegverkeer de voornaamste oorzaak van luchtverontreiniging in Breda is (OntwikkelingsDienst Breda 2006, p. 12). De gemeente wil met het Luchtkwaliteitsplan recht doen aan het Bredase faciliterend verkeersbeleid, maar daarbij willen zij het meest vervuilende verkeer weren uit de stad (OntwikkelingsDienst Breda 2006, p. 7). Tevens wil zij de doorstroming van verkeer in de stad verbeteren. Het reguleren van de verkeersstromen is hierbij van belang. Door middel een parkeerroute-informatiesysteem wil de gemeente de luchtvervuiling langs een route meten om auto’s zodoende naar een bepaalde parkeergarage te leiden. Hiermee wordt ook zoekgedrag tegengegaan. Op deze manier wordt bijgedragen aan de vermindering van luchtvervuiling in de stad. 

De gemeente wil in staat zijn maximale sturing op deze terreinen te hebben. Daarnaast stelt de gemeente een aantal secundaire belangen te hebben die een positief gevolg zijn van het gevolgde beleid. Volgens de respondenten wil de gemeente in de parkeergarages invloed kunnen uitoefenen op de service die daar geboden wordt. Zo kan er bijvoorbeeld ruimte gemaakt worden voor fietsen en brommers in de garages. Volgens de wethouder levert het exploiteren van een garage winst op voor de gemeente, die ingezet kan worden om andere mobiliteitsproblemen op te lossen.

Breda beschikt over een faciliterend verkeersbeleid, waarbij men wordt gestimuleerd om zo veel mogelijk de duurzame vervoerswijzen te gebruiken zoals de fiets en te voet (Ontwikkelingsdienst Breda, 2004, p. 5). In de stadsvisie die Breda in 1999 heeft uitgebracht ligt de nadruk op de versterking van de economische functie van de binnenstad. Bereikbaarheid is daarbij een belangrijke voorwaarde (Gemeente Breda, 1999). Breda wil uitgroeien tot een stedelijk en regionaal diensten- en zakencentrum (Gemeente Breda, 1999). Deze ambitie komt onder meer tot uiting in de twee grootschalige projecten: Via Breda en de Nieuwe Mark.

De komende twintig jaar realiseert de stad een nieuw stadsdeel van 160 hectare, genaamd Via Breda (Via Breda, 2008). Deze ruimte wordt verdeeld over woningen, kantoren en voorzieningen. De plannen sluiten aan op de komst van de Hogesnelheidslijn (HSL) die in 2009 door Breda gaat rijden. Deze trein zorgt voor een snelle verbinding tussen Breda en Europa (Via Breda, 2008). 

Daarnaast heeft Breda de laatste jaren ervoor gezorgd dat de rivier de Mark weer door de stad stroomt. Deze rivier stroomde oorspronkelijk door de stad, maar is in de jaren ’60 gedempt om plaats te maken voor stadsinvulling en verkeer (Wihcc, 2008). Op de plek van de haven werd een ondergrondse garage gerealiseerd. Echter, het gemis van het water begint door de jaren heen groter te worden. Vandaar dat besloten wordt de gedempte haven te heropenen. Daarbij wordt een stadsgracht aangelegd (Wihcc, 2008). Door middel van het heropenen van de haven wil de stad haar economische en toeristische positie versterken (Wihcc, 2008). Met de realisatie van dit project kwam de ondergrondse parkeergarage te vervallen. Hier is op ingespeeld door de parkeerplaatsen die verloren zijn gegaan te vervangen. Parkeergarage Markendaalseweg en Parkeergarage De Prins zijn hiervoor in de plaats gekomen (Wihcc, 2008). In de toekomst zal alleen bestemmingsverkeer en  twee buslijnen langs het water rijden. Het overige verkeer wordt zoveel mogelijk over de singels geleid. Hiermee krijgen voetgangers en fietsers ruim baan (Wihcc, 2008). 

Breda is volop in ontwikkeling. Het parkeerbeleid in Breda moet bijdragen aan het leefbaar en goed bereikbaar houden van woongebieden, werkgebieden en voorzieningen. Hierbij wordt rekening gehouden met toekomstige ontwikkelingen (OntwikkelingsDienst, Breda, 2004, p. 6). 

§ 5.4.1. Organisatievorm

Breda beschikt over een eigen parkeerbedrijf dat onderdeel is van de gemeente. Volgens de wethouder dient deze dienst van de gemeente kostendekkend te werk gaan. De gemeente ontwikkelt, beheert en exploiteert zelf de parkeergarages. Zowel straat- als garageparkeren valt onder het parkeerbedrijf (KpVV 2007, p. 33). Volgens de wethouder beschikt het hoofd van het parkeerbedrijf over de kennis en kunde die van belang is voor het ontwikkelen, beheren en exploiteren van parkeergarages. Het parkeerbedrijf voert het beleid uit dat de bestuurlijke macht heeft vastgesteld. Volgens een respondent is hierover geen contract vastgesteld. Het parkeerbedrijf dient jaarlijks een begroting in die de gemeenteraad vaststelt. Tweemaal per jaar legt het hoofd van het parkeerbedrijf verantwoording af via een managementsrapportage over de gang van zaken. Eenmaal per week vindt er overleg plaats tussen het hoofd van het parkeerbedrijf en de wethouder. Het hoofd van het parkeerbedrijf krijgt een vast salaris. 

Hoewel het parkeerbedrijf een ambtelijke organisatie is, is niet al het personeel in dienst van de gemeente. De garagebeheerders zijn ingehuurd via een inhuurcontract. Het parkeerbedrijf zit wel bij de sollicitatiegesprekken om dit personeel te selecteren. Het hoofd van het parkeerbedrijf stelt dat het parkeerbedrijf hier veel waarde aan hecht. Zij willen eigen personeel, maar door personeel in te huren is het financieel aantrekkelijker. Verder heeft iedere garage een voorman, deze is in dienst van de gemeente. Het personeel dat werkzaam is in de parkeergarages bestaat uit een vaste ploeg mensen die variërend een 0- tot 40-uren contract hebben. 

Eén parkeergarage is in handen van Q-Park. Deze garage is ontwikkeld door ING-Vastgoed. ING-Vastgoed is groot aandeelhouder van Q-Park, vandaar dat de garage in handen van Q-park is. Volgens een respondent heeft ING-Vastgoed de gemeente wel in de gelegenheid gesteld de garage te kopen, maar de prijs lag voor de gemeente te hoog. De gemeente heeft nog geen contract afgesloten met Q-Park. Echter, wanneer het nieuwe PRIS-systeem geïmplementeerd wordt zal Q-Park daarop staan aangegeven. Hiervoor gaat de gemeente met Q-Park een contract afsluiten. Buiten om is er nauwelijks overleg tussen de gemeente en Q-Park. De gemeente stelt dat de burger het best gebaat is bij een vrije parkeermarkt. 

§ 5.5 Gemeente Maastricht

Gemeente Maastricht heeft 118.004 inwoners (CBS, 2008). Hiermee is het een middelgrote stad. De gemeenteraadsverkiezingen in 2006 hebben een coalitie van GroenLinks, CDA en VVD tot stand gebracht. In de periode 2002-2006 bestuurden een brede coalitie de stad, bestaande uit CDA, PvdA, VVD en GroenLinks. In alle raadsperiodes vanaf 1982 waren vooral CDA en PvdA prominent aanwezig. Daarop volgen met grote afstand VVD en GroenLinks. Er is hieruit geen duidelijke politieke kleuring in de gemeente op te maken. Vanaf 1980 heeft een CDA-burgemeester de stad heeft bestuurd. Ook de huidige burgemeester is van CDA-huize. 

Maastricht is een vestingstad. Dit levert de stad, net als Breda, een historisch centrum op. Dit historisch centrum levert mogelijkheden voor toerisme in de stad, maar levert ook kanttekeningen op voor de mobiliteit in de stad. Maastricht beschikt over nauwe straatjes waarlangs parkeren niet mogelijk is. De gemeente probeert dan ook zoveel mogelijk auto’s te weren uit het centrum. Een aantal plekken, zoals de Markt, is de laatste jaren autovrij gemaakt om dit te realiseren. De gemeente wil bereikbaar zijn en mensen wel de mogelijkheid bieden met de auto in het centrum te komen. Vandaar dat er parkeergarages in het centrum liggen. De auto’s die dan toch in het centrum komen, dienen te parkeren onder de grond. Om ervoor te zorgen dat men zoveel mogelijk in parkeergarages parkeert, heft Maastricht volgens een respondent de komende jaren parkeerplaatsen op. Maastricht beschikt over tien parkeergarages: 
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Afbeelding 5
Gemeente Maastricht heeft een aantal publieke belangen die zij graag geborgd ziet. De belangrijkste zaken zijn leefbaarheid en bereikbaarheid. Om dit te bereiken beschikt Maastricht over een sturend parkeerbeleid. Ten eerste wil de gemeente het aantal openbare parkeerplekken in de stad beïnvloeden. Jaarlijks komen er 15 miljoen bezoekers naar Maastricht. De stad kent veel topdruktedagen (Gemeente Maastricht, 2006, p. 2). Gezien het inwoneraantal van 120.000 mensen, zal er een goede afweging moeten plaatsvinden tussen bezoekers en bewoners. Ook op de drukke dagen dient de stad bereikbaar te blijven en dient er duidelijkheid te zijn over de beschikbare parkeervoorzieningen (Gemeente Maastricht, 2006, p. 2). De gemeente stelt dat bereikbaarheid van belang is voor het economisch functioneren van de stad (Gemeente Maastricht, 2006, p. 4). Een respondent stelt dat de gemeente door een maximum te stellen aan het aantal parkeerplaatsen een overvloed aan autoverkeer wil tegengaan. Daarmee wil de gemeente tevens rekening houden met de luchtkwaliteit in de stad. Uit onderzoek blijkt dat de gemeente niet voldoet aan de EU-normen ten aanzien van luchtkwaliteit (Gemeente Maastricht, 2006, p. 7). Wegverkeer is de belangrijkste oorzaak voor luchtverontreiniging in de stad (Gemeente Maastricht, 2006, p. 7). In het Luchtkwaliteitsplan (2006) van de gemeente zijn maatregelen opgenomen om de luchtkwaliteit te verbeteren. Parkeren speelt daar een grote rol in. Het reguleren van verkeersstromen om zoekgedrag tegen te gaan is van belang, net als parkeerregulering in de binnenstad (Gemeente Maastricht, 2006, p. 9). De parkeerregulering uit zich onder meer in de parkeertarifering. De gemeente wil met verschillen in tarieven de verkeersstromen kunnen sturen. Volgens een respondent is parkeren in het centrum duurder dan daarbuiten, zo wordt men gestimuleerd buiten het centrum te parkeren. Tevens is parkeren in parkeergarages goedkoper dan parkeren op straat, dit om automobilisten te stimuleren om in een garage te parkeren. 

Een ander punt wat voor de gemeente van groot belang is, is de kwaliteit van de parkeergarages. Maastricht streeft naar een hoog kwaliteitsprofiel, parkeren is daarbij onderdeel van het totale ‘product’ (Gemeente Maastricht, 2006, p. 4). In 2007 heeft de Mosae Forum-garage de European Parking Association Award gewonnen. Deze prijs staat voor excellentie in parkeerdienstverlening. Belangrijke kwaliteitscriteria zijn praktisch nut en doelmatigheid, constructie en design, onderhoud, management en veiligheid (Q-Park, 2008). De gemeente stelt dat hoge kwaliteit van de parkeergarages past bij het ‘welkomsbord’ dat de stad wil uitdragen.  
Kort gezegd wil de gemeente invloed hebben op de kwantiteit en de parkeertarifering om de publieke belangen bereikbaarheid en leefbaarheid te borgen. Kwaliteit van de parkeergarages speelt daarbij een grote rol. 

§ 5.5.1 Organisatievorm

Op 26 november 2002 tekenden de gemeente met marktpartij Q-Park een contract om een Publiek Private Samenwerking voor de parkeergarages op te zetten. Voorheen waren de parkeergarages in de stad in slechte staat van onderhoud (Gemeente Maastricht, 2006, p. 8). Er waren problemen met het dagelijks beheer en het leverde een negatief financieel resultaat voor de gemeente op (Gemeente Maastricht, 2006, p. 8). Volgens een respondent zijn er heftige kerntakendiscussies gevoerd om te bepalen hoe de organisatievorm ingevuld moest worden. Daar kwam uit dat de gemeente wel regie wilde houden over de parkeergarages, maar dat de gemeente garageparkeren niet als een core-business van de gemeente zag. De gemeente had tevens geen geld om de garages te renoveren en nieuwe garages te ontwikkelen. Er liep al een samenwerking met Q-Park en zodoende zijn Q-Park en de gemeente gaan onderhandelen over mogelijke samenwerkingsverbanden. Daar is de huidige PPS-constructie uit voortgekomen. Een respondent stelt dat er de gemeente niet over de kennis bezit om parkeergarages te ontwikkelen, beheren en exploiteren. Volgens de wethouder zijn er partijen die daar beter in zijn. Een bijkomend voordeel is volgens een respondent dat je de garages daarmee uit de politieke sfeer haalt. De gemeente stelt dat wanneer garages binnen het bestuurlijk apparaat blijven, er wispelturig beleid kan optreden. De huidige PPS-constructie geldt voor alle openbare parkeergarages in Maastricht. De gemeente is eigenaar van parkeergarages en laat deze ontwikkelen door projectontwikkelaars. Q-Park investeert in de ontwikkeling van nieuwe  garages of de ontwikkeling wordt gedaan als onderdeel van een ruimtelijk project. Het beheer en de exploitatie van de parkeergarages valt, door middel van een erfpachtconstructie, 30 jaar onder de hoede van Q-Park. Ieder jaar betaalt Q-Park de gemeente een bepaald bedrag om de garage te mogen exploiteren. In 2033 neemt de gemeente de exploitatie over van Q-Park voor 41,4 miljoen euro of wordt het contract voortgezet. De partijen starten 5 jaar voor het einde van de overeenkomst met overleg over de periode die volgt na 2033. Dit heeft een tweeledig doel: Enerzijds wordt voorkomen dat Q-Park vanuit kostenbesparing de laatste 5 jaar het onderhoud afbouwt. Anderzijds is het gebruikelijk dat de gemeente eerst met de bestaande contractpartij aan tafel gaat over een eventuele voortzetting (Samenwerkingsovereenkomst gemeente Maastricht en Q-Park NV, art 26). Voor de gemeente is de kwaliteit die Q-Park levert van groot belang geweest bij de keuze voor de organisatievorm. Q-Park heeft een investeringsprogramma voor de stad, de investeringen die zij doen of gedaan hebben komen neer op tientallen miljoenen euro’s. Zij betalen ook de helft van het parkeerroute-informatiesysteem. Er kan gesproken worden over een nadrukkelijke samenwerking. 

De gemeenteraad houdt in de PPS-constructie het primaire bevoegrecht over de tarieven in de parkeergarages. Met Q-Park is afgesproken dat de tarieven ieder jaar tot 2012 stijgen. Daarnaast hebben ze afgesproken dat als het tarief boven de geldende afspraken die gemaakt zijn uitstijgt, ieder dubbeltje dat extra wordt verdiend ook de helft voor de gemeente is. Dan ontstaat er winstdeling. Per parkeerplek wordt een canon geheven. Volgens een respondent krijgt de gemeente op jaarbasis 1 miljoen euro van Q-Park. 

Er is binnen de gemeente een stuurgroep parkeergarages die eenmaal per kwartaal bijeenkomt om te praten over zaken die spelen en de voortgang van de PPS-constructie. In deze stuurgroep zit onder andere de directie van de gemeente en de directie van Q-Park. De respondenten stellen dat beide partijen tussentijds ook geregeld contact hebben. Beslissingen die de gemeente neemt met betrekking tot het mobiliteitsbeleid worden teruggekoppeld naar Q-Park, mits deze van invloed zijn op de bezettingsgraad van een parkeergarage. Andersom weet Q-Park de gemeente ook te vinden.

Volgens een respondent ligt het marktaandeel van Q-Park in het binnenstedelijke parkeren in Maastricht op 35 %. Hier vallen ook P&R-terreinen onder. Q-Park ziet het parkeeraanbod van Maastricht als een pakket aan parkeermogelijkheden. Doordat dat pakket in totaliteit wordt aangeboden door Q-Park kan er in totaal een rendabel kostenplaatje gesteld worden. De P&R-voorzieningen zijn volgens een respondent niet rendabel. Deze waren opgenomen in de PPS-constructie. De gemeente heeft als voorwaarde bij de onderhandelingen gesteld dat Q-Park ook de P&R-voorzieningen zou aanleggen en exploiteren. Dit is mogelijk doordat de garages winstgevend zijn, waardoor het totaalaanbod rendabel is. 

§ 5.5.2 Gerechtelijke procedure

In 2003 start parkeerbedrijf P1 een gerechtelijke procedure tegen gemeente Maastricht. P1 stelt dat de gesloten overeenkomst tussen de gemeente en Q-Park in strijd is met het Europese aanbestedingsrecht en de regels voor staatssteun (P1, 2008). P1 stelt dat zij niet in de gelegenheid zijn geweest om mee te dingen. Door middel van een gerechtelijke procedure wil P1 alsnog de gelegenheid krijgen mee te dingen naar de betreffende overeenkomst (P1, 2008). Tevens wil P1 zich ervan verzekeren dat in de toekomst projecten door de gemeente voor mededinging worden opgesteld. Volgens P1 heeft de gemeente een erg lucratieve deal gesloten met Q-Park, waardoor Q-Park miljoenen meer verdient dan wanneer een marktconform contract gesloten zou zijn in concurrentie met andere bedrijven. Met deze extra miljoenen zou Q-Park de plaatselijke voetbalclub MVV van een faillissement kunnen redden, aldus P1. De club had enkele miljoenen euro’s nodig. De gemeente wilde hier geen publiek geld insteken, vandaar dat er sponsors gezocht werden. Q-Park werd, enkele maanden na de gesloten deal, hoofdsponsor. In de ogen van P1 is dit de reden waarom de gemeente zonder openbare aanbestedingsprocedure de parkeergarages in erfpacht gaf aan Q-Park (NRC Handelsblad, 22 januari 2008). Gemeente Maastricht ontkent dat er sprake is van dergelijke praktijken. Zij stelt dat de gemeente beschikt over een advies waaruit blijkt dat er geen EG-rechtelijke problemen zijn bij de deal met Q-Park. (NRC Handelsblad, 22 januari 2008). Burgemeester Leers spreekt van smaad. Hij stelt Q-Park nooit benaderd te hebben om MVV te helpen, Q-Park hielp uit eigen beweging. Leers benadrukt dat hij fel tegen deals was van de gemeente met andere partijen die in ruil voor sponsoring een gemeentelijke tegenprestatie vroegen (NRC Handelsblad, 22 januari 2008). Uiteindelijk stopt Q-Park met het sponsoren van MVV naar aanleiding van de uitlatingen van P1 (NRC Handelsblad, 23 januari 2008). Om meer gerechtelijke procedures van parkeerbedrijf P1 te voorkomen, heeft de gemeente besloten dat Q-Park geen nieuwe opknapbeurten van parkeerplaatsen mag doen. Daarom investeert niet Q-Park, maar de gemeente 1 miljoen euro in de opknapbeurt. Wethouder Hazeu ziet deze beslissing niet als teken dat de pps-overeenkomst met Q-Park niet door de beugel kan. De gemeente verwacht dat na de uitspraak van de rechter inzake de PPS-overeenkomst, Q-Park alsnog de opknapbeurt financiert (Advocatenkantoor Gijsen, 2008).  

6. Analyse

§ 6.1 Inleiding
Deze paragraaf omvat een analyse van het publiek belang, de organisatievorm en de sturingsrelatie die gehanteerd wordt bij de gemeenten op gebied van parkeergarages. Hierbij zal gebruik gemaakt worden de theoretische structurering zoals die in de operationalisatie naar voren kwam. Er zal ingegaan worden op het publiek belang dat de gemeente wil laten borgen door de ontwikkeling, het beheer en de exploitatie van de parkeergarages. De wat-vraag staat centraal. Tevens wordt er ingegaan op de hoe-vraag. De organisatievorm die de gemeente hanteert en die in vorig hoofdstuk is weergegeven wordt gebruikt om in te kunnen gaan op de sturingsmogelijkheden die de gemeente heeft met de gekozen organisatievorm. Daarbij komen de drie theorieën van de neo-institutionele theorie aan de orde om te analyseren welke economische overwegingen geplaatst kunnen worden bij de organisatievorm.

§ 6.2 Gemeente Rotterdam

In deze paragraaf wordt de organisatievorm van de gemeente Rotterdam geanalyseerd aan de hand van de opgestelde criteria. 

Publiek belang

Gemeente Rotterdam geeft aan dat het creëren van de citylounge de komende jaren prioriteit is voor de stad. Hiermee trachten zij de stad aantrekkelijk te maken voor bewoners, bezoekers en bedrijven. Vooral het aantrekken van bedrijven door het creëren van een aantrekkelijk vestigingsklimaat ziet de gemeente als mogelijkheid om de economie in de stad te versterken. De gemeente geeft aan invloed te willen houden op de sturing van de mobiliteit om de citylounge te ondersteunen. Bereikbaarheid en leefbaarheid zijn de elementen die volgens de gemeente van belang zijn om de bedrijven en mensen aan te trekken. Met mobiliteitsbeleid tracht de gemeente de bereikbaarheid van de stad te borgen. Daarbij wil de gemeente dat de luchtkwaliteit in de stad verbetert. Om deze zaken te bewerkstelligen wil de gemeente auto’s weren uit het centrum. Door bepaalde garages in eigen hand te houden stelt de gemeente dat ze de mobiliteit kunnen sturen op een manier die zij gewenst acht. Daarbij loopt de gemeente wel het financiële risico. De aanleg van de Museumparkgarage heeft de gemeente doen realiseren dit risico niet meer te willen lopen.

Zowel de ontwikkeling, het beheer en de exploitatie is in handen van de gemeente. De ontwikkeling van een parkeergarage gaat vaak gepaard met de ontwikkeling van een gebied. DS+V draagt zorg voor het ruimtelijk beleid, wat hen inzicht geeft in het nut en de noodzaak van de bouw van een nieuwe garage. Het OBR ontwikkelt de garage. Het beheer en de exploitatie ligt bij Stadstoezicht. Als een garage van strategisch belang is om de mobiliteit in de stad te sturen wil de gemeente die garage zelf ontwikkelen, beheren en exploiteren. De gemeente stelt dat een garage van strategisch belang is voor de stad als deze bijdraagt aan het beleid van de gemeente om een citylounge te creëren. Een zevental garages is in bezit van een private partij. Dit kan zijn doordat een garage onderdeel van een private ontwikkeling. Marktpartijen hebben een winstoogmerk waardoor zij de mobiliteit op zodanige wijze willen sturen dat zij er het meest aan verdienen. Dit kan weleens botsen met de doelstellingen van de gemeente. Echter, een respondent stelt dat in principe geldt: ‘de markt, tenzij…’. De gemeente wil daarbij afwegen of het eigendom van een garage van strategisch belang is voor de sturing van de mobiliteit die zij gewenst acht. 
P1 exploiteert een garage onder het World Port Center. Het betreft hier een particuliere ontwikkeling. ING Vastgoed was de opdrachtgever voor het project. De garage heeft geen strategische functie voor de gemeente, maar voorziet voornamelijk voor het eigen gebouw in de parkeerbehoefte. Q-Park exploiteert een aantal garages in de stad. Daaronder vallen Alexandrium II en III. Deze voorzien in de parkeerbehoefte van het daarbij gelegen winkelcentrum. Hetzelfde geldt voor parkeergarage Zuidplein. Parkeergarage Beursplein, ook in handen van Q-Park, ligt in het centrum van de stad, net als de parkeergarage van de Bijenkorf. De Bijenkorf heeft contracten met Q-Park afgesloten zodat deze partij alle parkeergarages die in het bezit zijn van de Bijenkorf mogen exploiteren. Parkeergarage Schiecentrale is in handen van Q-Park. Deze garage is in januari 2008 geopend en maakt deel uit van het Lloydkwartier; een artistieke en innovatieve stadswijk. Enkele van deze private garages zijn onderdeel van een particuliere ontwikkeling, maar er is ook sprake van verkoop door de gemeente (parkeergarage Schiecentrale). Hieruit blijkt dat het principe ‘de markt, tenzij…’ een rol heeft gespeeld. 
Organisatievorm

Voor de ontwikkeling, het beheer en de exploitatie van parkeergarages is een bepaalde mate van kennis vereist. In Rotterdam is de invulling van de organisatievorm verdeeld over drie diensten: dS+V, OBR en Stadstoezicht. Iedere dienst heeft een eigen taak, wat het mogelijk maakt om een eigen specialiteit te ontwikkelen. De dS+V creëert het ruimtelijk en mobiliteitsbeleid voor de stad. Dit maakt dat zij kunnen zien waar de noodzaak is voor een nieuwe garage, wat de ontwikkelingen zijn in de stad en welke garages van strategisch belang zijn. Het OBR ontwikkelt de parkeergarages. Een respondent stelt dat het OBR over heel veel kennis beschikt. Al het vastgoed wat in eigendom van de gemeente is valt onder deze dienst. Door het vastgoed te concentreren in één dienst wordt het voordeel van efficiëntie gecreëerd. Het OBR stelt dat de gemeente een sterkere positie op de vastgoedmarkt verwerft door het concentreren van vastgoed, wat leidt tot meer daadkracht bij de uitvoering van het gemeentelijk beleid (OBR, 2008). Het OBR voorziet in de vastgoedexploitatie. De parkeerexploitatie ligt bij Stadstoezicht. Deze dienst beheert ook de garages. Zij huren de garage van het OBR. Doordat Stadstoezicht het parkeerbeleid van de gemeente uitvoert, ligt ook het beheer en de exploitatie van de parkeergarages binnen hun taakgebied. Hierdoor kunnen zij parkeren als een integraal pakket zien. Een respondent stelt dat dit van belang is omdat de exploitatie van het straatparkeren het mogelijk maakt garages te ontwikkelen en beheren. Kort gezegd: dS+V ontwikkelt het beleid, OBR ontwikkelt en is eigenaar van het vastgoed en Stadstoezicht voert het beleid uit. De drie diensten werken samen. De kennis en kunde die van belang is bij het ontwikkelen, beheren en exploiteren van garages is aanwezig in Rotterdam. 

Tevens zijn er parkeergarages in Rotterdam die in handen zijn van marktpartijen. 

Sturing

De gemeente wil sturing houden over de verkeersstromen in de stad. Dit wil zij bereiken door het hanteren van verschillende parkeertarieven. Door het aanbieden van P&W-garages en P&R-terreinen hoopt de gemeente dat het autoverkeer in het centrum vermindert. Een respondent stelt dat je alleen maximaal kunt sturen als je de garages zelf beheert en exploiteert. De wethouder is eindverantwoordelijk voor de prestaties van de drie diensten. Dit mechanisme dwingt, volgens Hazeu (2007), de wethouder tot goede monitoring, waardoor getracht wordt de diensten het gemeentelijk belang na te laten streven. Op deze wijze kan de gemeente sturing houden op de mobiliteit. Het gemeentebestuur bepaalt wat de diensten uitvoeren.

Botsingen tussen marktpartij en gemeente kunnen zich aandienen als een garage is uitbesteed. Het mechanisme van monitoring verzwakt en men wordt ertoe gedwongen aanvullende of vervangende aansturingmechanismen te ontwikkelen (Hazeu, 2007, p. 89). Parkeergarage Schiecentrale is daar een voorbeeld van. Deze is in handen van Q-Park. De gemeente heeft besloten het betaald parkeren in die wijk te verkorten van 20.00 uur naar 18.00 uur. Daar was Q-Park het niet mee eens. Tevens vonden zij dat er teveel straatparkeerplaatsen lagen in de wijk. Q-Park wil dat deze worden weggehaald. Volgens een respondent blijkt hieruit dat samenwerking met een marktpartij enorm veel discussie oplevert. Hier kan uit opgemaakt worden dat de principaal-agentrelatie niet is vormgegeven op een manier waarop de agent, Q-Park, optimaal gemotiveerd wordt om in het belang van de gemeente te handelen. Er zullen kosten gemaakt moeten worden om te bereiken dat de uitkomsten van de handelingen van Q-Park overeenkomstig de doeleinden van de gemeente zijn (Hazeu, 2007, p. 86). Deze kosten vallen onder agencykosten. Tevens wordt duidelijk dat de eigendomsrechten niet voldoende zijn gedefinieerd. Zowel gemeente als Q-Park maken kosten door de veelvoud aan discussie. Door de uitbesteding van de garage aan Q-Park wordt de afstand tussen principaal en agent vergroot waardoor het monitoringsmechanisme wordt verzwakt. Het is om die reden dat de gemeente hogere monitoring costs maakt om Q-Park het contract na te laten leven. De belangentegenstelling die er heerst tussen principaal en agent komt hier duidelijk naar voren. Q-Park maakt bonding costs om de gemeente overtuigen van hun belang. Een respondent beaamt dat een marktpartij de gemeente kan pushen. Q-Park heeft veel invloed en vaak direct contact met wethouders, wat vaak resulteert in een compromis tussen marktpartij en gemeente, aldus een respondent. Er is wel sprake van een juridische overeenkomst tussen beide partijen, maar uit bovenstaande blijkt dat dit contract openstaat voor discussie. Kosten en verantwoordelijkheden zijn niet duidelijk gedefinieerd. Dit zorgt ervoor dat er sprake kan zijn van onzekerheid. Immers, afspraken zijn niet geheel afdwingbaar. De gemeente kan op deze manier niet de sturing afdwingen die zij gewenst acht. Dit is voor de gemeente dan ook de voornaamste reden om de strategisch gelegen garages in eigen hand te houden.  

Informatie

Bij de gemeente Rotterdam is er sprake van twee sturingsrelaties; voor de gemeentelijke garages en voor de private garages. Er wordt op verschillende wijzen invulling geven aan de informatievoorziening. Voor de gemeentelijke garages geldt dat dS+V, OBR en Stadstoezicht nauw samenwerken om deze garages te realiseren. Daar is formeel een maandelijks overleg voor gepland.  Een respondent stelt dat de diensten tussendoor elkaar ook goed weten te vinden, ze treffen elkaar met grote regelmaat. Daarnaast is er een Coördinatiecommissie Parkeerzaken. In dit maandelijks overleg hebben de wethouder, dS+V, OBR, Stadstoezicht en Bestuursdienst zitting. Er wordt ingegaan op alle strategische kwesties rondom parkeren die dienstoverschrijdend zijn. De drie diensten zorgen ervoor dat ze naar het bestuur toe op één lijn zitten. Daar is overleg en voorbereiding voor nodig, aldus een respondent. Dit resulteert in hoge bonding costs voor de diensten. Immers, door zaken onderling op elkaar af te stemmen kan er een sterk en onderbouwd standpunt naar het bestuur worden gecommuniceerd. Dit draagt bij aan een goede reputatie voor de diensten ten opzichte van het bestuur. Door de vele overleggen tussen de drie diensten onderling hebben zij het idee goed op de hoogte te zijn van elkaars werkwijze. In de overlegmomenten wordt informatie uitgewisseld wat een adequate uitvoering van het beleid ten goede komt. Op deze manier wordt informatieasymmetrie tegengegaan. De kosten die verbonden zijn aan de overlegmomenten zijn een vorm van transactiekosten. Dat informatieasymmetrie niet altijd succesvol overbrugd wordt blijkt uit een afspraak die OBR met Q-Park heeft gemaakt waar dS+V en Stadstoezicht niet van op de hoogte waren. Dit resulteerde erin dat dS+V en Stadstoezicht beleid creëerden in het betreffende gebied wat niet overeenkomstig was met de afspraken die met Q-Park overeengekomen waren. Deze situatie heeft een mate van onzekerheid gecreëerd tussen de diensten, dit resulteert naar alle waarschijnlijkheid in meer overleg waardoor de transactiekosten toenemen.  

Naar het bestuur toe hebben de drie diensten zoals gezegd, ervoor gekozen één lijn naar buiten te brengen. Een respondent stelt dat alle diensten verantwoording af moeten leggen aan de gemeenteraad. Dit gebeurt regelmatig. Doordat de wethouder deel uitmaakt van de Coördinatiecommissie Parkeerzaken en tussentijds op de hoogte wordt gehouden, kan gezegd worden dat zij goed op de hoogte is van de werkwijze van de diensten. Dit is een vorm van monitoring. Een respondent stelt dat er vertrouwen is vanuit de politiek in de diensten. Het nastreven van de belangen die de gemeente heeft vastgesteld door de diensten draagt bij aan het hebben van vertrouwen in de uitvoering. 

Naast de sturingsrelatie tussen de gemeente en de diensten is er sprake van een sturingsrelatie tussen de gemeente en de aanwezige marktpartijen in de stad. Tussen Q-Park en de gemeente is er sprake van incidenteel overleg. Een respondent geeft aan dat dit te maken heeft met het feit dat de Q-Park en P1 garages in handen zijn van een particuliere onderneming, waardoor er slechts afspraken zijn over het PRIS-systeem. Voor de garages die Q-Park heeft overgenomen van de gemeente ligt dit anders. Hier is wel sprake van een contract tussen gemeente en Q-Park. Deze contracten staan open ter discussie. Dit blijkt uit de discussies er zijn geweest tussen de gemeente en Q-Park over zaken die de gemeente kan beïnvloeden. Hierbij kan gedacht worden aan het aantal parkeerplaatsen in de omgeving van een parkeergarage. Q-Park wil dat deze plekken (gedeeltelijk) worden opgeheven, ook als in het contract staat dat de gemeente hier niet aan hoeft te voldoen. Het contact met Q-Park verloopt normaliter via één van de diensten, voornamelijk met dS+V. Een respondent geeft aan dat Q-Park tracht bepaalde zaken tot stand te brengen die niet juridisch afdwingbaar zijn door de wethouder te bellen. Dit resulteert volgens een respondent vaak in een compromis. Uit dergelijke uitspraken blijkt dat de gemeente, in het bijzonder de diensten, sceptisch staan tegenover uitbesteding aan de markt.  

Prikkels
Stadstoezicht is exploitant van de parkeergarages. Winst wordt gemaakt op straat. Stadstoezicht heeft elk jaar een paar miljoen over. Dat storten ze in het parkeerfonds dat dS+V beheert. Op het moment dat er een nieuwe garage gebouwd wordt komt er vanuit het parkeerfonds een bedrag vrij voor OBR om de garage te ontwikkelen. Ook als OBR te veel geld heeft gaat het terug naar het parkeerfonds. OBR huurt Stadstoezicht in om de garage te exploiteren of zij betalen Stadstoezicht om zorg te dragen voor het beheer. Dat is verschillend per garage. Volgens een respondent biedt deze constructie prikkels, zodat iedere dienst zo dicht mogelijk op zijn taak zit. Opmerkelijk aan deze constructie is dat OBR het geld dat zij verdienen afstaan aan dS+V. Hierdoor kan de inzet van OBR verzwakken, het residu ligt immers ten volle bij dS+V. Zij is hiermee de residual claimant. Hetzelfde geldt voor Stadstoezicht. Zij vergaren het merendeel van de inkomsten van het parkeren in de hele stad, maar dragen dit af aan het parkeerfonds. De dS+V geeft aan dat het voor hen van belang is om het parkeerfonds te beheren om hun positie te behouden. Door de afwezigheid van financiële prikkels voor zowel OBR als Stadstoezicht wordt er aanspraak gemaakt op hun intrinsieke motivatie. De complexiteit van het takenpakket in het uitvoeringsmechanisme beperkt de mogelijkheid van de principaal om met eenvoudige prestatieprikkels aan te sturen (Hazeu, 2007, p. 91). Hazeu (2007) stelt dat in dergelijk geval het meer kan opleveren om aan een gezamenlijke cultuur te werken waarin principaal en agent het gevoel hebben dat ze aan dezelfde taak werken. Alle respondenten geven aan dat de diensten het gevoel hebben dat dit het geval is. Wat dat betreft hoeft de afwezigheid van prikkels niet zozeer problematisch te zijn. Doordat dS+V het parkeerfonds beheert wat bestemd is voor alle zaken in de gemeente die gerelateerd zijn aan het parkeren, is dit toch een prikkel voor de diensten om gezamenlijk op te trekken om het parkeren zo kostenefficiënt mogelijk vorm te geven. Door alle winst uit het parkeren bij de betreffende eenheden te laten worden deze daartoe geprikkeld. 

Voor de Q-Park garages geldt dat deze in eigendom zijn van Q-Park of dat zij de garage exploiteren. De winst die Q-Park genereert houden zij dan ook zelf. Voor Q-Park is het van belang dat de maximale winst wordt gehaald uit hun garages. Dit komt niet overeen met de doelstelling van de gemeente om zoveel mogelijk auto’s uit het centrum te weren. Voor bepaalde garages is dit niet bevorderlijk voor het beleid van de gemeente, maar op andere vlakken is het minder bepalend. De garages bij Alexandrium en Zuidplein voorzien in de parkeerbehoefte van de winkelcentra en dragen derhalve niet bij aan het sturend parkeerbeleid wat de gemeente voor ogen heeft. Door daar parkeermogelijkheden te bieden wordt de economie gestimuleerd. Dit maakt dat bij deze garages geldt dat de gemeente en Q-Park dezelfde belangen nastreven. Echter, dit geldt niet voor alle Q-Park garages, zoals Schiecentrale en de Bijenkorf. Er worden geen prikkels ingezet om Q-Park dezelfde doelen te laten nastreven. In een contract staat opgenomen waar beide partijen zich aan dienen te houden. De bonding costs zijn hoog. Q-Park moet de gemeente overtuigen van zijn kunnen en het vertrouwen van de gemeente proberen te winnen. Echter, volgens een respondent is de gemeente sceptisch. Q-Park is de residual claimant in de garages en de gemeente is bang dat zij door belangentegenstelling sturing verliest.  

§ 6.2.1 Borging adequaat?

In de gemeente staat beleidsmatig de komende jaren het aantrekken van bedrijven, bezoekers en bewoners naar de stad centraal. Er is veel geld voor uitgetrokken om deze doelstelling te bewerkstellingen. Een onderdeel daarvan is de aanleg van P&W-garages. Parkeerbeleid wordt ingezet om de mobiliteit op zodanige wijze te sturen dat deze bijdraagt aan een aantrekkelijke stad. Hieruit kan opgemaakt worden dat de gemeente invulling geeft aan de wat-vraag zoals omschreven in het WRR-rapport. Uit de analyse is op te maken dat de politieke belangstelling voor parkeren groot is. Door parkeergarages op strategische plekken in eigen hand te houden wil de gemeente publieke belangen borgen die zijn geformuleerd. De drie diensten die invulling geven aan de organisatievorm  hebben een duidelijke taakverdeling, wat hen de mogelijkheid geeft specialiteit te ontwikkelen voor het betreffende taakgebied. De diensten geven aan dat zij gezamenlijk verantwoording willen afleggen tegenover het gemeentebestuur. Dit resulteert in veel overlegmomenten tussen de diensten onderling. Tevens geven zij aan de doelen die de gemeente stelt te ondersteunen, wat blijkt geeft van gelijke doelen. Hierdoor vallen de bonding costs hoger uit dan de monitoring costs. De wethouder hoeft immers weinig toezicht uit te oefenen. Hierdoor kan er gezegd worden dat de huidige organisatievorm bij de publieke garages momenteel veel transactiekosten met zich meebrengt. Vertrouwen speelt hierbij een grote rol, zowel naar de wethouder toe als de diensten onderling. Dit aspect zorgt ervoor dat de behartiging van de publieke belangen zo optimaal mogelijk wordt ingevuld. De intrinsieke motivatie om aan een gezamenlijk doel te werken is hoog. Het houden van de winst die de diensten vergaren met parkeren binnen de sector brengt een prikkel tot stand om kostenefficiënt te werken. Dit geldt voornamelijk voor dS+V. De gezamenlijke motivatie om hier op een adequate manier invulling aan te geven is aanwezig, waardoor prikkels voor OBR en Stadstoezicht minder van belang zijn. Het geregelde contact dat er is draagt bij aan het gevoel van vertrouwen wat er is en levert tevens inzicht voor alle partijen in de aanwezige informatie. Dit ligt in lijn met de principaal-agenttheorie, die stelt dat het verstandig is als principaal en agent het gevoel hebben dat ze dezelfde zaak werken (Hazeu, 2007, p. 85). Door de taakverdeling van de diensten lijken de eigendomsrechten goed gedefinieerd te zijn. Echter, er heerst onduidelijkheid over de precieze taakverdeling tussen Stadstoezicht en OBR over het huren of verhuren van de garages. Deze onduidelijkheid resulteert in meer transactiekosten. 

Voordelig aan het ontwikkelen, beheren en exploiteren van garages op strategische locaties is dat de gemeente, gelet op de ontwikkelingen in de stad, kan sturen. Dit kan met een marktpartij ook, al moeten de eigendomsrechten dan duidelijk gedefinieerd worden. Daarvoor zal veel overleg plaats moeten vinden met de marktpartij, wat ook veel transactiekosten met zich meebrengt. De gemeente geeft aan dat zij in de toekomst minder financieel risico willen lopen. Hier moeten prioriteiten afgewogen worden. Als de gemeente minder risico wil lopen, kan samenwerken met een marktpartij uitkomst bieden. Het definiëren van de eigendomsrechten en het scheppen van voorwaarden vanuit de gemeente zijn hierbij van het grootste belang. 
§ 6.3 Gemeente Eindhoven

In deze paragraaf wordt ingegaan op de organisatievorm in Eindhoven.
Publiek belang

Voor gemeente Eindhoven is een aantrekkelijke en bereikbare leefomgeving van groot belang. Dit om de sterke positie te handhaven op technologisch gebied. Een belangrijke vestigingsfactor voor bedrijven om zich te vestigen is de aantrekkelijkheid van de leefomgeving. Kenniswerkers moeten er zich willen vestigen. Om die reden is het voor de gemeente van economische belang dat de stad voorziet in een aantrekkelijke leefomgeving. De gemeente geeft hier op verschillende manieren invulling aan. Op mobiliteitsgebied geldt dat de gemeente auto’s probeert te weren uit het centrum van de stad. Daarmee wordt ook invulling gegeven aan de doelstelling om de luchtkwaliteit in de stad te verbeteren. Echter, de gemeente wil wel dat de stad bereikbaar is voor auto’s. Vandaar dat er in het centrum van de stad verschillende parkeergarages gesitueerd zijn. Om de leefbaarheid in de stad te borgen wil de gemeente dat de auto’s zoveel mogelijk ondergronds geparkeerd worden. Dit maakt het mogelijk om meer ruimte in te zetten voor andere zaken, zoals groenvoorzieningen. Om deze reden ligt het tarief in de garage lager dan de tarieven op straat. De gemeente kan de maximumtarieven in de PPS-constructie met P1 vaststellen, maar ook voor de Q-Park garages. De kwaliteit die de partijen kunnen bieden is van groot belang voor de gemeente. Een respondent stelt echter dat de belangrijkste reden voor de huidige organisatievorm de financiële zekerheid is.  Samenwerken met een marktpartij om de financiële zekerheid te borgen was een logische stap voor de gemeente. De parkeerbegroting leidde ieder jaar tot discussie in de gemeenteraad. Deze fluctueerde te veel. De politiek wilde daar graag verandering in zien. Daarbij kwam dit in die periode er een parkeergarage werd ontwikkeld die in eigendom van de gemeente was. De onvoorziene kosten lagen hoog: 8 miljoen euro. Toen de garage vervolgens gerealiseerd was stortte de economie in. De garage was onderdeel van een kantoorgebouw, maar door de slechte economie was er minder vraag naar kantoorruimte. Het gebouw heeft uiteindelijk vier jaar leeggestaan, waardoor de garage bijna geen bezoekers ontving en de inkomsten laag waren. Dat risico wil de gemeente in de toekomst niet meer lopen. 
Organisatievorm

De respondenten stellen dat de gemeente niet in staat was invulling te geven aan de ontwikkeling, het beheer en de exploitatie van parkeergarages. De gemeentelijke organisatie was niet ingericht op commerciële exploitatie, de processen in de interne organisatie verliepen niet snel genoeg om in te spelen op problemen. Volgens een respondent was er teveel sprake van een piramide waarin iedereen iets moet zeggen en vinden. Dit resulteerde erin dat het beheer van de parkeergarages achterbleef. De omzet die P1 nu haalt met de garages zou de gemeente niet gelukt zijn, aldus de respondent. Hij stelt dat een marktpartij zich helemaal met parkeren kan bezighouden en daarin gespecialiseerd is. Bij de gemeente waren er destijds drie ambtenaren die zich met parkeergarages bezighielden. Daarbij moet het geld van de gemeente verdeeld worden over verschillende beleidsterreinen, wat resulteert in een lagere prioritering van parkeergarages ten opzichte van een marktpartij. Het gebrek aan specialistische kennis en het financiële risico dat komt kijken bij de ontwikkeling van een garage, heeft ertoe geleid dat de gemeente ervoor heeft gekozen samen te werken met een marktpartij. De gemeente stelt dat hiermee het financiële risico gereduceerd wordt, terwijl zij zeggenschap behoudt over de zaken die voor haar van belang zijn. Er heeft een Europese aanbestedingsprocedure plaatsgevonden om een marktpartij te kiezen. Hierbij is er sprake van een ex ante situatie van volledig vrije mededinging (Hazeu, 2007, p. 82). Dit traject heeft een jaar geduurd en veel kosten met zich meegebracht. Deze kosten zijn relatiespecifieke investeringen voor de gemeente, daar zij ervoor gekozen hebben het aanbestedingstraject te doorlopen. P1 heeft bonding costs gemaakt om de gemeente ervan te overtuigen dat zij de meest geschikte partij waren. Dit heeft ertoe geleidt dat gemeente en P1 in elkaar zijn gaan investeren, waardoor er sprake is van een ex post bilateraal monopolie. Het hold-upprobleem kan hierbij ontstaan: de partij die de minste relatiespecifieke investeringen doet, kan de andere partij onder schot houden (Hazeu, 2007, p. 82).  Hiervan is geen sprake geweest. Het contract is op dergelijke wijze vormgegeven dat afspraken juridisch afdwingbaar zijn en niet voor discussie vatbaar. Verder doet het hold-upprobleem zich voornamelijk voor als één van de partijen een gunstigere verdeling van kosten en baten kan afdwingen dan van tevoren was afgesproken (Hazeu, 2007, p. 82). In de PPS-constructie is er echter sprake van een win-winsituatie, zowel gemeente als marktpartij hebben er belang bij dat het contract wordt nageleefd. Voor de gemeente geldt dat zij op adequate wijze invulling willen geven aan hun parkeergarages. Voor P1 geldt dat zij op dergelijke wijze geïnvesteerd hebben in de parkeergarages en ook omzet willen maken in deze garages dat zij zich niet zomaar terug zullen trekken. De verwachting is dat de kosten lager zullen zijn dan de baten die de samenwerking oplevert. 

In Eindhoven lagen al vier garages van Q-Park. Zij zijn eigenaar van de garages, dit is voortgekomen uit particuliere ontwikkelingen. Toen de gemeente besloot dat de gemeentelijke garages uitbesteed moesten worden werd de vraag gesteld of de voordelen van marktwerking moest worden opgezocht door een concurrerende partij in de PPS-constructie op te nemen. Hazeu (2007) stelt dat concurrentie en specialisatie zorgen voor marktprikkels. Daar zit volgens de gemeente als grote voordeel aan dat Q-Park en P1 elkaar scherp in de gaten houden. Om een voorbeeld te noemen: het PSV-stadion ligt midden in de stad. P1 had een actie georganiseerd dat supporters voor 1 euro in een P1-garage konden parkeren op een wedstrijdavond. Binnen twee weken deed Q-Park op wedstrijddagen ook de Bijenkorfgarage open, die daarvoor gesloten was. 
Sturing

De gemeente wil invloed houden op de parkeertarifering en de kwaliteit in de parkeergarages. De gemeente heeft het recht de maximale tarieven te bepalen voor zowel de Q-Park garages als de P1 garages. Hiermee wil de gemeente sturing kunnen houden op de verkeersstromen in de stad. Door samen te werken met marktpartijen worden afspraken gemaakt over de bereikbaarheid van de parkeergarages. Wanneer er wijzigingen worden aangebracht in het mobiliteitsbeleid wat effect heeft op de garages, resulteert dit in overleg. De marktpartijen dienen, mits zij schade ondervinden aan het gewijzigde beleid, schadeloos gesteld te worden. Dit maakt dat de slagkracht van de gemeente afneemt. Over de kwaliteit van de parkeergarages zijn alleen met P1 afspraken vastgelegd. Om dit te bewerkstelligen heeft de gemeente een 0-meting gedaan over de tevredenheid van de kwaliteit in de garages. Deze 0-meting geldt als de norm. Jaarlijks volgt er een onderzoek naar de tevredenheid over de kwaliteit, de norm is dat de kwaliteit telkens naar dezelfde tevredenheid beoordeeld wordt. De kwaliteit van de parkeergarages wordt steeds beter, waardoor het verwachtingspatroon van de mensen ook toeneemt. Op deze manier tracht de gemeente de kwaliteit te waarborgen die zij gewenst achten. Dit geldt echter slechts voor de P1-garages. Q-Park bepaalt zelf aan welke kwaliteitseis zij voldoen. Hierdoor kan gezegd worden dat de gemeente niet geheel de sturing in handen heeft die zij wenst. Dit proberen zij toch te realiseren door marktprikkels die zijn aangebracht door een concurrerende partij in de stad. In concreetheid leidt dit, naar verwachting van de gemeente, tot betere kwaliteit van de garages van Q-Park. Zij hebben hun openingstijden verruimd na de komst van P1 om mee te gaan in de concurrentiestrijd. 

Over de tarifering zijn met P1 afspraken gemaakt. De winst die gegenereerd wordt is voor P1. Als P1 meer bezoekers trekt dan begroot deelt de gemeente mee in de winst. Dit maakt dat P1 de voornaamste residual claimant is, maar de gemeente ook aanspraak maakt op het residu. De gemeente stelt dat zij op dergelijke wijze niet gestimuleerd wordt door winst te maken door de tarieven te verhogen, maar door bezoekers aan te trekken. Beide partijen hebben er op deze manier belang bij dat zoveel mogelijk auto’s parkeren in de garages in plaats van op straat. De raad bepaalt of zij de tarieven verhogen of niet, mits zij zich houden aan de 4%-afspraak die gemaakt is met P1. Hierdoor is de gemeente in staat om sturing te bieden, maar binnen beperkingen die in het contract zijn weergegeven. Het vormgeven van het contract heeft veel tijd in beslag genomen. De gemeente stelt dat dit voornamelijk te maken heeft met het feit dat P1 het contract zo volledig mogelijk wilde afdekken. Bij ieder overleg waren er twee juristen van P1 aanwezig. Uiteindelijk heeft de vorming van het contract een jaar in beslag genomen. Voordelig is dat alle P1-garages in dezelfde overeenkomst zijn verwerkt. Het traject heeft veel relatiespecifieke investeringen voor beide partijen met zich meegebracht. Doordat de gemeente de garages onder voorwaarden aan P1 heeft uitbesteed houden zij sturing over de zaken die zij als belang acht. Doordat P1 een compleet contract verkiest boven een incompleet contract kunnen er geen kosten of verantwoordelijkheden worden afgewenteld (Hazeu, 2007, p. 25). Het vaststellen van dit contract brengt veel overleg en hoge transactiekosten met zich mee. Voordelig is dat het uiteindelijk wel veel zekerheid biedt naar beide partijen. De sturingselementen zijn voor de gemeente juridisch afdwingbaar. 

Het contract tussen Q-Park en de gemeente is niet volledig. De eigendomsrechten zijn in dit contract niet duidelijk gedefinieerd. Dit blijkt uit het gegeven dat er volgens de gemeente eindeloze discussie worden gevoerd over zaken die niet zijn weergegeven in het contract. De respondent noemt als voorbeeld de discussie over de uitgang van een Q-Park garage die uitmondt in een fonteinconstructie. Onduidelijk is van wie de betreffende fontein is. Als deze fontein lekt of anderszins gebreken vertoont kan niet vastgesteld worden wie opdraait voor de kosten. De gemeente stelt dat de fontein onderdeel is van de garage en daarmee dus van Q-Park, terwijl Q-Park stelt dat de fontein in de openbare ruimte ligt en dus van de gemeente is. De vorming van het contract met Q-Park heeft vermoedelijk minder transactiekosten met zich meegebracht dan het contract van P1, maar de discussies die spelen resulteren alsnog in hoge transactiekosten. Tevens is niet alle sturing af te dwingen die de gemeente wenst.  
Informatie

De sturingsrelatie tussen P1 en de gemeente wordt vormgegeven in overleggen. Hiervoor zijn twee overlegsituaties gepland. De eerste is het werkoverleg, dat ingaat op de operationele zaken die met het beheer te maken hebben. De tweede is het jaarlijkse beleidsoverleg. In dit overleg praten gemeente en P1 met elkaar over trends en mogelijke veranderingen. Q-Park maakt geen deel uit van dit overleg. Een respondent stelt dat de gemeente graag zou willen dat er gezamenlijk overleg wordt gevoerd tussen beide marktpartijen en de gemeente, zodat een totaalbeeld van het parkeren in de stad gevormd kan worden. Echter, de respondent stelt dat het onmogelijk is P1 en Q-Park in één ruimte te krijgen. Er is wel overleg tussen de gemeente en Q-Park, maar dat is niet gestructureerd. Als er behoefte is aan overleg weten ze elkaar te vinden. 
Het contract met P1 is afgesloten voor een periode van 30 jaar. Zowel gemeente als P1 geven aan dat het van belang is dat de partijen op de hoogte zijn van elkaars handelingen. Echter is er sprake van een principaal-agentrelatie die suggereert dat zowel principaal als agent verschillende doelen en belangen nastreven. Zij beschikken hierdoor niet over volledige informatie over elkaars doen en laten (Hazeu, 2007, p. 85). Beide partijen worden verondersteld hun eigen belang na te streven. P1 maakt bonding costs om de gemeente ervan te overtuigen dat zij in het belang van de gemeente handelen. De gemeente op haar beurt maakt monitoring costs om op de hoogte te blijven van de werkwijze van P1. Door middel van overleg wordt de informatievoorziening vormgegeven. Aan de hand hiervan stellen beide partijen goed op de hoogte te zijn van elkaars handelen, wat mede veroorzaakt wordt door het de zekerheid die het contract biedt. 

Zoals gezegd vindt overleg met Q-Park niet op gestructureerde wijze plaats. Alleen als er behoefte is aan overleg zien de partijen elkaar. Zo heeft er overleg plaatsgevonden toen Q-Park in het verleden de tarieven wilde verhogen, tegen de wil van de gemeente in. Deze tariefverhoging heeft na overleg niet plaatsgevonden. Hier is duidelijk sprake van onvolledige informatie. Q-Park probeert een maatregel te nemen die in strijd met de afspraken die zijn gemaakt met de gemeente. Duidelijk is dat zij hun eigen belang nastreven. Q-Park heeft meer informatie over haar inzet dan de gemeente, wat opportunistisch gedrag mogelijk maakt (Hazeu, 2007, p. 86). Informatie is onvolledig en asymmetrisch. Om dit tegen te gaan zou de gemeente meer kunnen monitoren. De monitoring costs zullen hierdoor stijgen. 

Prikkels

Vanuit de gemeente worden geen extra prikkels gegeven om P1 de belangen na te laten streven van de gemeente. Doordat P1 er eigen belang bij heeft zoveel mogelijk auto’s te trekken, zullen zij juist de gemeente ‘pushen’ bepaalde activiteiten te ondernemen. Wanneer P1 meer omzet genereert dan begroot profiteert de gemeente daarvan mee. Dit is een prikkel naar de gemeente om de parkeergarages goed bereikbaar te houden. P1 ontvangt logischerwijs meer geld als zij meer auto’s aantrekken. Dat is de prikkel voor hen om zoveel mogelijk auto’s te trekken. Dit komt niet geheel overeen met het belang van de gemeente om auto’s te weren uit de stad. Echter, de gemeente wil de automobilist wel de mogelijkheid bieden om per auto naar het centrum te komen. Zaak is om deze auto’s zoveel mogelijk in garages te parkeren en niet op straat. Door de winstdeling alleen te baseren op meer bezoekers en niet op hogere tarieven, is het  belang van P1 geïntegreerd in het belang van de gemeente. Beide partijen hebben er belang bij als de auto’s in de stad parkeren in de parkeergarages. Doordat er sprake is van een winstdeling als P1 meer bezoekers trekt dan begroot, is er geen sprake van residual loss. Echter, voor de gemeente staat het publiek belang boven het financieel belang. Hierdoor kan er toch sprake zijn van botsingen. P1 blijft bonding costs maken om de gemeente te overtuigen dat zij dezelfde belangen nastreven als de gemeente. Als er geen hogere omzet wordt gedraaid dan begroot, deelt de gemeente niet mee in de winst. Zij ontvangen daarentegen wel jaarlijks de canon van P1. Doordat de economische prikkels zo zijn ingebouwd dat beide partijen eenzelfde doelstelling nastreven heeft de gemeente vertrouwen in de uitvoering door P1, aldus een respondent. De rollen zijn eerder omgedraaid: P1 houdt de gemeente scherp en zorgt ervoor dat zij de bereikbaarheid van de garages blijven garanderen. Als een paal kapot is van het PRIS trekt P1 aan de bel. Hierdoor kan er gesproken worden van een combinatie van een hold-upprobleem en ex post bilateraal monopolie. In principe handelt P1 in opdracht van de gemeente, waardoor zij als agent worden aangewezen. Maar doordat P1 er klaarblijkelijk meer belang bij heeft dan de gemeente dat er meer auto’s parkeren in de garages, prikkelen zij de gemeente om dit mogelijk te maken. Hierdoor blijkt dat P1 ook de gemeente onder schot kan houden. De gemeente blijft wel monitoren of P1 aan de kwaliteitseis voldoet die zij stelt. Jaarlijks doet de gemeente onderzoek naar de kwaliteit en de dienstverlening in de P1-garages. 

Bij de Q-Park garages ligt dat anders. Deze zijn niet opgenomen in een PPS-constructie. Er liggen afspraken over de tarifering in de garages, maar de winst die Q-Park genereert is voor Q-Park. De gemeente deelt daar niet in mee. Voor Q-Park is het van belang dat er zoveel mogelijk auto’s geplaatst worden in de garage. Voor de gemeente is het van belang dat de auto’s die de stad inrijden in de garages parkeren. Echter, doordat de gemeente niet meedeelt in de meeromzet hebben zij financieel geen gezamenlijk belang. Dit kan erin resulteren dat de gemeente het parkeren in P1-garages meer promoot dan Q-Park garages. Echter, zowel Q-Park garages als P1-garages staan aangegeven op het PRIS. De gemeente heeft in deze geen recht op residu, maar heeft wel afspraken met Q-Park waardoor deze garages bereikbaar worden gehouden door de gemeente. Het past binnen de doelstellingen van de gemeente om zoveel mogelijk auto’s ondergronds te parkeren. De belangentegenstelling met Q-Park is waarneembaar. Er wordt weinig actie ondernomen om deze belangentegenstelling tegen te gaan. Dit kan problematisch zijn omdat in pricipaal-agentrelaties het van belang is dat het contract tussen beide partijen op dergelijke wijze kan worden gespecificeerd dat de agent optimaal gemotiveerd wordt om in het belang van de principaal te handelen (Hazeu, 2007, p. 86). Om dit te bewerkstelligen zijn agencykosten onontkoombaar. Aangezien het contract op een wijze is vormgegeven die vooral ten goede komt aan Q-Park, zullen zij naar alle waarschijnlijkheid niet gemotiveerd zijn om veranderingen aan te brengen in het contract. Dit is middels het huidige contract ook niet juridisch afdwingbaar. 
§ 6.3.1 Borging adequaat?
De gemeente wil sturen in het mobiliteitsbeleid, maar vindt het van belang dat men met de auto naar de stad kan komen. Op deze manier wordt de economische vitaliteit van de stad geborgd. Hierbij wil de gemeente wel proberen mensen te laten kiezen voor alternatieve vervoerswijzen om de leefbaarheid van de stad te waarborgen. Om ervoor te zorgen dat leefbaarheid en bereikbaarheid hand in hand gaan wil de gemeente de auto’s die de stad in rijden ondergronds parkeren. Hieruit blijkt dat de wat-vraag duidelijk is gedefinieerd. De gemeente werd enigszins gedwongen stil te staan bij een adequate invulling  van de hoe-vraag. Door gebrek aan kennis kon zij niet voldoen aan de kwaliteitseis die zij zichzelf had gesteld. Tevens leidde de parkeerbegroting jaarlijks tot veel discussie in de gemeenteraad. Zij kreeg te maken met onverwachte financiële tegenvallers. Deze elementen samen resulteerden erin dat de gemeente noodgedwongen moest zoeken naar andere mogelijkheden om invulling te geven aan de parkeergarages, die tot dan toe in handen waren van de gemeente. Eindhoven heeft ervoor gekozen een samenwerking aan te gaan met P1. Een voor de gemeente belangrijk element, financiële zekerheid en daarmee risicovermijding, wordt hiermee geborgd. Als er teruggegrepen wordt op de drie vragen van Hazeu komt hier duidelijk naar voren dat de politieke belangstelling voor parkeren aanwezig was en nog steeds is, maar dat de gemeente niet kon voldoen aan de mate van professioneel handelen die de kwaliteit van de voorziening uitmaakt. 

De keuze voor de huidige organisatievorm met P1 brengt veel transactiekosten met zich mee. In de eerste plaats omdat er een aanbestedingstraject heeft plaatsgevonden. Hazeu (2007) stelt immers dat ook de verzameling van kennis over alternatieve producten onder transactiekosten vallen. Ook P1 heeft hierbij transactiekosten gemaakt. Ten tweede is getracht het contract tussen beide partijen nagenoeg dicht te schroeien. Dit resulteert in hoge relatiespecifieke investeringen, maar er wordt duidelijkheid geschept over de kosten en verantwoordelijkheden. Dit maakt dat Hazeu (2007) stelt een compleet contract te verkiezen boven een incompleet contract. De transactiekosten die gemaakt worden zijn in het begin hoog, maar voorkomen dat er tijdens de loop van het contract discussies plaats zullen vinden over eigendomsrechten. Het contract dient volgens de principaal-agenttheorie op zodanige wijze vormgegeven te worden dat P1 gemotiveerd wordt in het belang van de gemeente te handelen. Echter, geconstateerd kan worden uit de analyse dat er in Eindhoven sprake is van een mix tussen het hold-upprobleem en ex post bilateraal monopolie. P1 houdt de gemeente qua afspraken onder schot wat betreft afspraken over beheer en de specifieke kosten in het contract zijn zodanig hoog dat de onderhandelingspositie van de partijen met het aangaan van het contract is veranderd. De onderhandelingspositie van P1 wordt versterkt door de mate van verzonkenheid van de investeringen in de samenwerkingsrelatie (Hazeu, 2007, p. 83). Dit houdt in dat de kosten van de investeringen verloren gaan voor de gemeente als het samenwerkingsverband verbroken wordt (Hazeu, 2007, p. 83). Prikkels om P1 te bewegen in de doelen van de gemeente zijn nagenoeg niet aanwezig en tevens ook niet noodzakelijk. Door de aanwezigheid van Q-Park garages in de stad en het winstbelang van P1, blijft het marktmechanisme in stand, waardoor P1 geprikkeld wordt auto’s die de stad inrijden de garage in te trekken. Door een PPS-constructie met P1 aan te gaan heeft de gemeente zich ervan verzekerd dat de invulling van de parkeergarages adequaat gebeurd. De gemeente behoudt sturing op de terreinen waarop zij wensen te sturen en het biedt financiële zekerheid.

De Q-Park garages in de stad zorgen ervoor dat de prikkels van marktmechanisme aanwezig zijn. Bij deze garages geldt echter dat de eigendomsrechten niet duidelijk gedefinieerd zijn, waardoor discussies over kosten en verantwoordelijkheden veelvuldig voorkomen. Dit maakt dat niet alleen de transactiekosten hoog zijn, maar dat er ook veel onzekerheid is over de bedrijfsvoering van de partij. De gemeente heeft nagenoeg geen grip op het beleid van de garages. Door het marktmechanisme wordt getracht een bepaalde sturing op de garages uit te oefenen. 

§ 6.4 Gemeente Breda

In deze paragraaf wordt de organisatievorm in Breda geanalyseerd aan de hand van de te borgen publieke belangen. 

Publiek belang

De gemeente geeft aan dat er verschillende elementen een rol spelen bij de keuze voor de huidige organisatievorm. Kort gezegd zijn dat de volgende elementen: leefbaarheid, sturing en milieu. De gemeente stelt dat deze elementen prioriteit zijn. De organisatievorm van parkeergarages is een afgeleide van deze publieke belangen. Parkeerbeleid en daarbij parkeergarages kunnen ter ondersteuning bieden om deze publieke belangen te borgen. Uit de organisatievorm vloeit een aantal secundaire belangen voort die volgens een respondent van zo’n positief belang zijn dat de gemeente de keuze voor een eventuele andere organisatievorm niet in overweging neemt. Het invloed hebben op de service in parkeergarages en de opbrengsten die garages met zich meebrengen zijn hierbij van belang. 

Door eigen parkeergarages en een gemeentelijke dienst zijn er volgens een respondent geen tegengestelde belangen, waardoor gemeentelijk beleid het meest leidend is. Door zelf invulling te geven aan alle drie de aspecten (ontwikkeling, beheer en exploitatie) ontstaat de mogelijkheid voor de gemeente om zelf te bepalen hoe een parkeergarage eruit ziet, aan welke kwaliteit deze voldoet, welke service wordt geboden en hoe de parkeergarage draaiend wordt gehouden. Door invloed te hebben op de parkeertarifering buiten én in de garages wil de gemeente de leefbaarheid van de stad beïnvloeden. Zij wil dat auto’s die parkeren in de stad zoveel mogelijk in parkeergarages staan. Dit bevordert de leefbaarheid doordat hierdoor meer ruimte over is voor groen, speelveldjes en andere zaken. Het parkeren in de garages wordt gestimuleerd door het garagetarief onder het straattarief te stellen. De tarifering is van groot belang voor de gemeente om de verkeersstromen te sturen. Door garages en straatplekken in het centrum duurder te maken dan garages iets buiten het centrum wordt het verkeer in het centrum teruggedrongen. Ook voor het milieubeleid is het sturen van de verkeersstromen van belang. De gemeente is een parkeerroute-informatiesysteem aan het realiseren die de luchtvervuiling langs de route van de auto meet. De automobilist wordt naar een garage verwezen waarvan het systeem zegt dat die route de minste luchtvervuiling met zich meebrengt. Voor de gemeente is het van ondergeschikt belang in welke garage vervolgens geparkeerd wordt. De garages zijn bijna allemaal in handen van de gemeente en het maken van winst is niet het belang dat de gemeente voor ogen heeft. De gemeente ziet het in eigen hand houden van de ontwikkeling, het beheer en de exploitatie van parkeergarages als instrument om de publieke belangen te borgen. 

Organisatievorm

Veel parkeergarages in Breda worden ontwikkeld door de gemeente zelf. De gemeente heeft hiervoor gekozen, omdat zij denkt dat zij daar beter toe in staat is dan een andere partij en dat de publieke belangen dan het best geborgd worden. Het ontwikkelingen, beheren en exploiteren van parkeergarages vereist een bepaalde mate van specialiteit. De gemeente moet over middelen beschikken die het zelf in de hand houden van parkeergarages mogelijk maakt. Deze middelen zijn te vertalen in kennis en financiële middelen. Kennis houdt in dat de gemeente mensen in dienst heeft die bekend zijn met de bedrijfsvoering van parkeergarages en de rol die ze spelen in het gehele mobiliteitsbeleid. Het hoofd van het parkeerbedrijf beschikt over de kennis die vereist is. Dat dit van essentieel belang is voor de huidige organisatievorm blijkt uit interviews met de respondenten. De gemeente heeft geïnvesteerd en blijft investeren in specifieke kennis. Deze investeringen vallen onder relatiespecifieke investeringen. Zowel gemeente als parkeerbedrijf stellen dat zonder de ervaring en kennis van het hoofd van het parkeerbedrijf er andere maatregelen genomen zouden moeten worden. De wethouder stelt dat deze kennis ingehuurd zou kunnen worden. Hieruit blijkt dat de ervaring van het hoofd parkeerbedrijf medebepalend is voor de organisatievorm. De gemeente is zich ervan bewust dat niet iedere gemeente in Nederland beschikt over de juiste kennis en specialiteit. Doordat Breda investeert in de specifieke vaardigheden voor het beheer en de exploitatie van parkeergarages liggen de relatiespecifieke investeringen hoog in deze gemeente, wat bijdraagt aan hogere transactiekosten.
Het parkeerbedrijf is verantwoordelijk voor het straat- en garageparkeren in de gemeente. Deze verantwoordelijkheid vertaalt zich, volgens de respondenten, in het redelijk grote mandaat waarover het parkeerbedrijf beschikt. Het parkeerbedrijf dient kostendekkend te werk te gaan, wat hen een bepaalde vrijheid geeft aan de invulling van de bedrijfsvoering. Echter, de ontwikkeling van een nieuwe garage brengt zo’n hoge kosten met zich mee dat zij daarmee middelenafhankelijk zijn van de gemeente. 

De gemeente geeft aan dat er bepaalde ontwikkelingen plaatsvinden zonder dat de gemeente daar veel zeggenschap over heeft. Hierdoor is het mogelijk geweest voor Q-Park een garage te openen in Breda. Deze garage was een ontwikkeling van ING Vastgoed. Dit is één van de aandeelhouders van Q-Park, waardoor zij de mogelijkheid kregen de garage te kopen. De gemeente werd ook in de gelegenheid gesteld de garage te kopen. Echter, doordat het een ontwikkeling is van een particulier bedrijf is ervoor gekozen om de garage te verkopen aan de hoogste bieder; Q-Park. De gemeente geeft aan dat de prijs voor de gemeente te hoog lag. Door de aanwezigheid van een particuliere exploitant in de stad kan er gesproken worden van concurrentie. Er zijn meerdere aanbieders met hetzelfde product in de stad. 

Sturing

De gemeente wil maximale sturing uitoefenen op het mobiliteits- en milieubeleid. Door het zelf in handen hebben van de ontwikkeling, het beheer en de exploitatie van parkeergarages is zij daartoe in staat. Zij is in staat veranderingen in de verkeerstromen van de stad aan te brengen zonder verantwoording daarvoor af te hoeven leggen naar een derde partij. Het parkeerbedrijf is een gemeentelijke dienst. Daardoor heeft de gemeenteraad als hoogste orgaan van een gemeente zeggenschap over het parkeerbedrijf. Er is wel degelijk sprake van een hiërarchische verhouding. Er is sprake van een beleidsmakende en een uitvoerende macht. Het parkeerbedrijf ziet zichzelf als de uitvoerende macht, zij voert het beleid uit dat de raad en daarmee het college gewenst acht. Er is sprake van een duidelijke rolverdeling, waarbij de gemeente de rol van principaal vervult en het parkeerbedrijf de rol van agent. Zowel parkeerbedrijf als wethouder spreken van een groot vertrouwen in deze samenwerking waarbij veel overleg wordt gevoerd tussen principaal en agent. De sturingsmogelijkheden die de gemeente heeft over de parkeergarages is groot te noemen. Beide partijen geven aan dezelfde belangen na te streven.

De gemeente geeft aan dat er geen contract opgesteld is tussen de gemeente en Q-Park. Tevens is er nauwelijks overleg tussen de partijen. Wanneer het nieuwe PRIS-systeem gerealiseerd wordt zal ook de garage van Q-Park hierop worden aangegeven. Hierover zal een contract afgesloten worden. De gemeente geeft aan geen invloed te willen uitoefenen op het tarief van Q-Park. Op deze manier is er sprake van vrije concurrentie op de parkeermarkt in de stad. De sturingsmogelijkheden die gemeente heeft over de garage van Q-Park zijn minimaal te noemen. Doordat er geen sprake is van een contract kan Q-Park in principe handelen zoals zij wensen. Hierbij dienen zij zelf vast te stellen wat voor hen het meest rendabele tarief is, waarbij rekening gehouden wordt met de tarieven in de gemeentelijke parkeergarages. Indirect heeft de gemeente dus wel invloed op het tarief, maar kan deze niet afdwingen. Onduidelijk is nog wat er in het contract wordt opgenomen. Er kan sprake zijn van een toename van sturingsmogelijkheden voor de gemeente doordat er onderhandelingen zullen plaatsvinden over de positie en afspraken van Q-Park. Vooralsnog zijn hier geen uitspraken over te doen. 

Informatie

Een manier waarop de sturingsrelatie vorm krijgt, zijn de terugkerende overleggen tussen de wethouder en het hoofd van het parkeerbedrijf. Beide actoren geven aan dat er wekelijkse overleg plaatsvindt. Daarbij zijn ook ambtenaren aanwezig die over het verkeersbeleid van de gemeente gaan. Daarnaast is het hoofd van het parkeerbedrijf verplicht tweemaal per jaar middels een managementrapportage verantwoording af te leggen aan het college over de gang van zaken. Jaarlijks ontvangt de raad van het parkeerbedrijf een jaarverslag over de behaalde resultaten van dat jaar en een opgestelde begroting voor komend jaar. Deze dienen te worden goedgekeurd door de raad. Tevens wordt het hoofd van het parkeerbedrijf beoordeeld op persoonlijke afspraken die zijn gemaakt. Deze elementen geven inzicht voor de gemeente in de werkwijze van het parkeerbedrijf. Beide actoren geven aan dat het wekelijks overleg op redelijk informele wijze inzicht geeft in de gang van zaken rondom het parkeerbedrijf en de gewenste koers van de gemeente. Door de frequentie is er de mogelijkheid geweest om vertrouwen op te bouwen tussen beide partijen, maar de vele overleggen zorgen ook voor hoge transactiekosten. Deze worden geuit in monitoring costs en bonding costs. De gemeente maakt kosten om het gedrag van het parkeerbedrijf in de juiste richting te stimuleren. Het parkeerbedrijf maakt op zijn beurt kosten om de gemeente te overtuigen van de specialiteit en de motivatie van de dienst. Beide actoren geven aan dat vertrouwen leidend is in huidige organisatievorm. Tekenend voor dit vertrouwen is de afwezigheid van een contract tussen beide partijen, aldus respondenten. Hiermee wordt geïmpliceerd dat er door het opgebouwde vertrouwen weinig sprake is van onzekerheid tussen de wethouder en het hoofd parkeerbedrijf. Echter, doordat er geen formele instituties aanwezig zijn, bestaat de kans dat er afgeweken wordt van het gevormde beleid van de gemeente en de wensen van de raad. Dit is een risico wat de gemeente loopt. Door velerlei overleg te voeren wordt getracht de onzekerheid die er is door het gebrek van een contract terug te dringen. Door de huidige actoren wordt aangegeven dat het hoofd parkeerbedrijf loyaal is aan de wethouder. Beide actoren geven aan dat er geen sprake is van een belangentegenstelling doordat het parkeerbedrijf onderdeel is van de gemeente. De wethouder geeft aan goed op de hoogte te zijn van de bedrijfsvoering van het parkeerbedrijf. In beginsel voert de dienst uit wat de gemeente wil. Indien het hoofd parkeerbedrijf uit dienst treedt of indien er een nieuw college aantreedt begint het opbouwen van de vertrouwensband opnieuw. Wanneer het om een bepaalde reden niet klikt tussen de partijen of als er zaken spelen die de vertrouwensband schaden, komt de organisatie onder druk te staan. De onzekerheid vanuit de gemeente over het handelen van het parkeerbedrijf neemt hiermee toe. Dit kan resulteren in nalatigheid en niet optimaal handelen van één van de partijen. De gemeente krijgt hierdoor niet precies wat zij verlangt van het parkeerbedrijf. Het ontbreken van een contract maakt hiermee dat de ogenschijnlijk goed gesloten mondelinge overeenkomst erg kwetsbaar is en voor velerlei uitleg en discussie vatbaar.
Prikkels

Het parkeerbedrijf dient kostendekkend te werk te gaan. Echter, de meeropbrengst komt ten goede aan de gemeentelijke middelen. Dit maakt dat de gemeente het recht op residu heeft, waardoor zij als residual claimant geoormerkt kan worden. Dit kan eventueel tot gevolg hebben dat er sprake is van residual loss, wat erop neerkomt dat het parkeerbedrijf beslissingen neemt die niet optimaal zijn voor de organisatie. Zij worden niet gestimuleerd om het maximale uit hun prestaties te halen. De gemeente zou volgens het parkeerbedrijf meer gebruik moeten maken van prikkels. Zij geven aan dat wanneer er sprake zou zijn van prestatiegericht belonen, zij meer gemotiveerd zouden zijn maximaal te presteren. Hazeu (2007) stelt dat het van belang is om de agent mede-eigenaar te maken van het residu om residual loss tegen te gaan. Voor de publieke sector geldt, zo stelt Hazeu, de aanbeveling om de exploitatiewinst die de dienst genereert niet over te boeken naar de gemeente, maar die geheel of gedeeltelijk te laten bij het parkeerbedrijf. Het parkeerbedrijf krijgt hiermee een prikkel om kostenefficiënt te werken. In de huidige situatie worden er geen prikkels vanuit de gemeente afgegeven om het parkeerbedrijf te motiveren dit te doen. Het parkeerbedrijf geeft aan dat bijvoorbeeld promotieactiviteiten die het parkeerbedrijf initieert niet gestimuleerd worden vanuit de gemeente. Dit is opmerkelijk te noemen gezien het feit dat het residu toekomt aan de gemeente. Wel geeft het parkeerbedrijf aan dat de huidige wethouder open staat voor dergelijke activiteiten en dat dit verschilt per wethouder. Het initiatief tot promotie komt dus vooral vanuit de zijde van het parkeerbedrijf. Echter, hiervoor worden zij niet geprikkeld. Dat dit toch gebeurt hangt af van de persoon die de dienst aanstuurt. Er is op geen enkele wijze sprake van een prestatiebeloning vanuit de gemeente. Het parkeerbedrijf geeft aan dit als een gemis te zien. In de huidige organisatievorm gelden de vele overlegmomenten vooral als prikkel om de uitvoering van de parkeertaken zo adequaat mogelijk te laten verlopen. Doordat het parkeerbedrijf aangeeft niet maximaal te presteren middels deze prikkels, blijkt dat er behoefte bestaat aan een andere vorm van prikkeling. Er blijkt behoefte te zijn aan financiële prikkels welke zijn opgenomen in formele instituties. Mede het gebrek aan geïnstitutionaliseerde financiële prikkels resulteert in hoge monitoring costs voor de gemeente. Door veelvuldig overleg wordt de vertrouwensband zodanig opgebouwd dat het hoofd parkeerbedrijf loyaal is aan de wethouder. De bonding costs in deze organisatievorm zijn  hierdoor ook hoog. Het parkeerbedrijf investeert middels de overleggen in een goede reputatie. 
§ 6.4.1 Borging adequaat?

Gemeente Breda wil maximaal kunnen sturen op het mobiliteits- en milieubeleid. Maximaal houdt voor de gemeente in dat zij de tarieven willen bepalen, de mobiliteit willen sturen naar milieudoelstellingen, de kwaliteit borgen en flexibel om kunnen gaan met de inrichting van de garages. Daarbij is Breda volop in ontwikkeling. De komende jaren wordt er veel verbouwd in de stad. Vanuit die optiek geredeneerd is het ook van belang voor de gemeente flexibel om te kunnen gaan met garages. Zo is gebleken dat één garage op een bouwlocatie lag, waardoor de gemeente zonder veel problemen deze op kon heffen. De wat-vraag is hiermee geformuleerd. De hoe-vraag leidt daaruit voort: Breda heeft het merendeel van de garages in eigen hand. Wat van belang is hierbij, is de aanwezigheid van specialiteit en kennis binnen de gemeente. Dat maakt deze organisatievorm mogelijk. 
De principaal heeft er veel belang bij dat de agent haar taak op degelijke wijze uitvoert door de inzet van publieke gelden. Het aansturingmechanisme dat de gemeente hanteert is monitoring middels wekelijkse overleggen en gedeeltelijke aansturing van de bedrijfsvoering. ‘Gedeeltelijk’ omdat het parkeerbedrijf zelf kostendekkend te werk dient te gaan, wat niet inhoudt dat zij de winst vergaren. Uit de analyse blijkt dat deze organisatievorm hoge transactiekosten met zich meebrengt. Zowel de relatiespecifieke investeringen als de monitoring en bondings costs liggen hoog. Door veel overleg te voeren wordt getracht om onzekerheid over het functioneren van het parkeerbedrijf tegen te gaan. Dat dit niet voldoende is blijkt uit het feit dat het parkeerbedrijf aangeeft dat zij niet gestimuleerd worden om het maximale uit hun prestaties te halen. De gemeente ontvangt het residu, waardoor er sprake van residual loss kan zijn. In de huidige situatie kan de overlegstructuur tussen gemeente en parkeerbedrijf gekenmerkt worden door redelijkheid en vertrouwen. Hieruit blijkt dat het instrument dat de gemeente inzet om de belangen van het parkeerbedrijf eenzijdig te laten verlopen met de belangen van de gemeente sociale regulering is (Hazeu, 2007, p. 47). Hoewel beide partijen spreken over een hiërarchische verhouding, is er tevens gelijkheid waar te nemen. Er is sprake van wederzijdse afhankelijkheid. Het parkeerbedrijf is middelenafhankelijk en behaalt haar mandaat uit  de vertrouwensband, de gemeente wil de kennis en specialiteit niet kwijt. Zowel gemeente als parkeerbedrijf geven aan goed op de hoogte te zijn van elkaars informatie. Er kan gesteld worden dat de huidige organisatievorm kwetsbaar is. Hazeu (2007) stelt dat de mate van informatievoorziening persoonsafhankelijk is. Hier wordt de grote zwakte van de organisatievorm genoemd. Ervoor zorgen dat afspraken tussen beide partijen juridisch afdwingbaar zijn maakt dat de organisatievorm minder afhankelijk is van persoonlijke motieven. Het gebrek aan formele instituties resulteert in een kwetsbare organisatie die te veel afhankelijk is van de vertrouwensband tussen wethouder en hoofd parkeerbedrijf. De eigendomsrechten zijn niet duidelijk gedefinieerd wat in de toekomst voor strubbelingen kan zorgen.
Er zijn concurrentiepartijen in de stad, in de vorm van Q-Park. De gemeente kan deze garage niet sturen op beleid. Echter, Q-Park gaat deel uit maken van het nieuwe PRIS-systeem, waardoor het contact in de toekomst zal toenemen. Onduidelijk is nog hoe het voorgenomen contract vorm gegeven zal worden en dus of de sturingsmogelijkheden toenemen.

§ 6.5 Gemeente Maastricht

In deze paragraaf wordt de organisatievorm in Maastricht geanalyseerd aan de hand van de te borgen publieke belangen. 

Publiek belang

Gemeente Maastricht geeft aan voornamelijk invloed te willen hebben op de kwantiteit van de parkeerplaatsen en de parkeertarifering, om daarmee de publieke belangen leefbaarheid en bereikbaarheid te borgen. Leefbaarheid en bereikbaarheid worden vertaald in het hebben van een goede luchtkwaliteit en een economisch vitale stad. Dit wil men bereiken door autoverkeer te sturen en ervoor te zorgen dat er niet veel autoverkeer in het centrum komt. Verder geeft de gemeente aan groot belang te hechten aan kwalitatief goede en mooie parkeergarages. Op basis van deze belangen kan invulling gegeven worden aan de wat-vraag. Parkeerbeleid is ondersteunend in deze. 

De ontwikkeling van parkeergarages is gekoppeld aan ruimtelijke ingrepen. Een projectontwikkelaar ontwikkelt de parkeergarage. Er is sprake van een PPS-constructie waardoor de gemeente aan kan geven wat de omvang van die garage gaat worden. Aangezien de gemeente eigenaar is van de garages kunnen er onderhandelingen plaatsvinden en kan de gemeente voorwaarden stellen. Het beheer en de exploitatie worden gedaan door Q-Park. Door de afspraken die er liggen met deze partij is er mogelijkheid voor de gemeente om de parkeertarieven te bepalen.
Bezoekers kunnen ook aan de rand van de stad parkeren op P&R-terreinen. Voor de gemeente is dit aantrekkelijk omdat er dan auto’s uit de stad geweerd worden, maar dat tegelijkertijd de bereikbaarheid van de stad geborgd blijft. Milieu-overwegingen spelen hierbij een belangrijke rol. De parkeertarieven liggen op de P&R-terreinen veel lager als in de garages. De P&R-terreinen zijn onderdeel van de PPS-constructie en worden dus beheerd en geëxploiteerd door Q-Park. Zij geven aan dat deze terreinen an sich niet rendabel zijn, maar dat zij op deze wijze een pakket aan parkeermaatregelen bieden dat winstgevend is. De gemeente heeft er belang bij als de tarieven in de garages hoog zijn, zodat men geneigd is op een P&R-terrein te parkeren. Hiermee wordt de file voor de parkeergarage tegengegaan. Voor Q-Park is het van belang is om de optimale inkomsten te vergaren. Dit door de bezettingsgraad af te zetten tegen de hoogte van de tarieven. Zo kan het zijn dat een bezettingsgraad van 80% met een hoger tarief meer inkomsten genereert dan een bezettingsgraad van 100% met een lager tarief. Zowel Q-Park als gemeente hebben belang bij deze afweging van deze tarieven ten opzichte van de bezettingsgraad. De gemeente heeft bij de onderhandelingen Q-Park verplicht ook de P&R-terreinen op te nemen in de PPS. Dit door bij de vorming van het contract dit als voorwaarde te stellen.
Organisatievorm

Gemeente Maastricht wil sturing kunnen houden op een aantal elementen. Daarmee is de wat-vraag en de daarbij behorende sturingswens helder gemaakt. Professioneel handelen is van groot belang bij het ontwikkelen, beheren en exploiteren van parkeergarages. Een respondent van de gemeente geeft aan dat de gemeente niet over de juiste middelen beschikt om parkeergarages te beheren en exploiteren. Volgens een respondent is gebleken uit het verleden dat het beheer van garages niet adequaat geregeld wordt als het in handen van de gemeente ligt. Dit heeft geresulteerd in achterstallig onderhoud bij enkele garages, waardoor deze garages herbouwd of gerenoveerd moesten worden. Dagblad De Limburger (10 oktober 2008) stelt dat de armlastige gemeente enorm in de maag zat met de kosten van de herbouw en renovatie. Het gebrek aan financiële middelen en het gebrek aan specialistische kennis heeft ertoe geleidt dat de gemeente geen andere keuze zag dan samenwerken met een marktpartij. Een marktpartij kan volgens de gemeente de specialiteit leveren waarover zijzelf niet beschikt. Hier is de huidige PPS-constructie uit voortgekomen, waarbij een samenwerking met Q-Park werd aangegaan. De renovatie en herbouw van de garages zijn bekostigd door Q-Park. Deze partij heeft volgens een respondent een investeringsprogramma van 50 tot 60 miljoen euro in de stad. Deze kosten vallen onder relatiespecifieke investeringen, gemaakt door Q-Park. Het investeringsprogramma van Q-Park moet afgestemd zijn op de sturingswens van de gemeente en daarmee beantwoorden aan de publieke belangen van de gemeente. Er is sprake van ex post bilateraal monopolie doordat de gemeente en Q-Park tijd en geld gaan investeren in elkaar. Hierbij kan het hold-upprobleem ontstaan. Dit wordt tegengegaan door afspraken tussen beide partijen afdwingbaar te maken door middel van een contract. De gemeente blijft naar eigen zeggen monitoren of er problemen optreden bij de uitvoering van het contract. Hiermee kan voorkomen worden dat er sprake is van ex post-haggling, waarbij één van de partijen de neiging zou kunnen hebben tot heronderhandelen om betere contractvoorwaarden te bedingen. Het opzetten van een publiek-private samenwerking is een adequate manier om het contract zo volledig mogelijk te maken. De PPS-constructie zorgt ervoor dat zowel gemeente als Q-Park er belang bij hebben dat het contract na te leven. Er is een wederkerigheid ingebouwd. Voor Q-Park geldt in deze dat voor hen de relatiespecifieke investeringen van dergelijke hoogte zijn dat zij zich niet zomaar terug kunnen trekken. Voor de gemeente geldt dat zij invulling willen geven aan de parkeergarages op een adequate manier. 

Een respondent stelt dat de PPS-constructie open staat voor andere marktpartijen. Echter, wel onder dezelfde voorwaarden als zijn vastgelegd met Q-Park. Bij de huidige garages heeft er geen openbare aanbesteding plaatsgevonden. Dit doordat er reeds een juridische overeenkomst met Q-Park lag die anders stopgezet zou worden. Er zitten momenteel dus geen concurrerende partijen in de stad, maar de gemeente sluit niet uit dat deze er nooit zullen komen. Een respondent stelt dat de kracht van de PPS is dat er slecht één partij in de stad is. Hierdoor is er geen sprake van versnippering. Als het druk is bij een garage staat er iemand van Q-Park te flyeren om het verkeer door te sturen naar een andere garage. Dit zou volgens een respondent moeilijker zijn wanneer er meerdere partijen om tafel zouden zitten. 

Sturing

Maastricht wil sturing houden op de parkeertarifering en de kwantiteit van de parkeerplaatsen. In het contract zijn de eigendomsrechten per partij gedefinieerd. De gemeenteraad heeft het primaire bevoegrecht om de tarifering in de garages te bepalen. Echter, daarover zijn wel in een contract meerjarige afspraken over gemaakt met Q-Park hoe de ontwikkeling van de tarieven zich voortzet. Volgens een respondent moeten de tarieven jaarlijks tot 2012 stijgen. De winst die gegenereerd wordt is voor Q-Park, waardoor deze partij de residual claimant is. De gemeente deelt mee in de opbrengst als de tarieven meer verhoogt worden dan vooraf vastgesteld. Op deze manier wordt de gemeente mede-eigenaar van het residu. Beide partijen hebben op deze manier financieel belang bij een zo groot mogelijke winst. De raad bepaalt of er hogere tariefsverhogingen plaatsvinden. Hiermee kan de gemeente sturing uitoefenen op de verkeersstromen. De sturingsrelatie tussen de gemeente en Q-Park is weergegeven in een contract. Dit contract is in 2002 door beide partijen ondertekend. Alle garages zijn gebundeld in één overeenkomst. De eerste gesprekken over de vorming van het contract zijn in 1997 opgestart. Het is een lang proces geweest, waarbij de gemeenteraad en het college steeds stap voor stap op de hoogte werden gehouden. Een respondent stelt dat het invulling geven aan het contract een complex vraagstuk was. De relatiespecifieke investeringen vallen hierdoor hoog uit. 

De gemeente dient bij beleidsveranderingen met betrekking tot mobiliteit en milieu rekening te houden met Q-Park. Wanneer zij schade ondervinden van veranderend beleid dienen zij schadeloos gesteld te worden. Er wordt in een dergelijke situatie een oplossing gezocht die voor beide partijen afdoende is. De gemeente heeft onder voorwaarden de garages uitbesteedt aan Q-Park, waardoor de gewenste sturing geborgd blijft. De gemeente wil auto’s weren uit het centrum. De automobilisten die er toch voor kiezen in het centrum te parkeren worden gestimuleerd dat in een parkeergarage te doen. Q-Park draagt bij aan het behalen van dit doel. Q-Park wordt middels het contract verbonden aan de verantwoordelijkheid om de sturing van de gemeente te borgen. Zowel gemeente als Q-Park geven aan groot belang te hechten aan een goede samenwerking op basis van vertrouwen. De aanwezigheid van een contract zorgt ervoor dat afspraken juridisch afdwingbaar zijn, waardoor de sturing  geborgd blijft die de gemeente noodzakelijk acht. Het contract staat niet open ter discussie. De afdwingbaarheid van de afspraken resulteert in een lage mate van onzekerheid. Het contract biedt voor zowel de gemeente als Q-Park zekerheid. Beide partijen geven aan dat kosten en verantwoordelijkheden duidelijk zijn gedefinieerd, wat blijk geeft van een nagenoeg volledig contract. Dit impliceert dat de transactiekosten laag liggen. Volledige contracten kunnen niet tot stand kunnen komen zonder dat daar kosten mee gemoeid zijn. Pogingen om een contract zoveel mogelijk ‘dicht te schroeien’ leiden volgens Hazeu (2007) zelfs tot hoge transactiekosten. Dat dit het geval is in Maastricht blijkt uit de tijd die de vorming van het contract met zich mee heeft genomen. Nu nog wordt er gemonitord over de uitvoering van het contract om deze zo volledig mogelijk te maken, wat hogere transactiekosten met zich meebrengt. 

Informatie

Alle actoren geven aan dat het essentieel is voor de PPS-constructie als beide partijen zaken goed met elkaar kunnen bespreken. Vanuit de gemeente wordt aangegeven dat men goed op de hoogte is van hetgeen Q-Park uitvoert. Er is veel vertrouwen in het bedrijf vanuit de gemeente. Q-Park heeft een investeringsprogramma voor de gemeente waaruit de gemeente opmaakt dat er sprake is voldoende financiële middelen om invulling te geven aan de parkeergarages. Het investeringsprogramma zorgt ervoor dat de relatiespecifieke investeringen hoog liggen voor Q-Park. Zij investeren miljoenen in de stad. De gemeente stelt dat doordat het hoofdkantoor van Q-Park gevestigd is in Maastricht, het bedrijf de stad ziet als visitekaartje voor het bedrijf. Dit geeft de gemeente een gevoel van zekerheid. Vanuit Q-Park wordt aangegeven dat men op de hoogte is van de activiteiten en de voornemens van de gemeente. De partij kan de publieke belangen van de gemeente benoemen. Tevens geeft Q-Park op de hoogte te zijn van de voornemens en het handelen van de gemeente. De informatie-uitwisseling vindt plaats op formele en informele wijze. Eén keer per kwartaal vindt er een formeel overleg plaats tussen de partijen om de gang van zaken te bespreken. Echter, beide partijen geven aan dat de informele overleggen van groot belang zijn. Tussen de formele overleggen vindt er dan ook veelvuldig informeel contact plaats. De partijen stellen dat dit essentieel is voor het functioneren van de PPS-constructie. Gezien de lengte  van de samenwerking geven beide partijen veel waarde te hechten aan vertrouwen en de daarbij behorende informatievoorziening.  Het contract is opgesteld voor 30 jaar, wat dus verschillende raadsperiodes overstijgt. 
Prikkels

De gemeente geeft aan dat geld een belangrijke prikkel is waarmee Q-Park en de gemeente worden beïnvloed om tot maximale prestatie te komen. Wanneer de tarieven in de garages stijgen boven de geldende afspraken die gemaakt zijn, dan ontvangt de gemeente van Q-Park per tien cent de helft. Er ontstaat winstdeling. Dit is een wederzijdse prikkel. Q-Park prikkelt de gemeente op deze wijze de gemeente om ervoor te zorgen dat ook zij het van belang vinden dat er zoveel mogelijk auto’s parkeren in de parkeergarages. De inkomsten die de gemeente ontvangt van Q-Park komen in een mobiliteitsfonds. Dit mobiliteitsfonds maakt het mogelijk voor de gemeente bepaalde mobiliteitsproblemen aan te pakken. Echter, de gemeente kan beslissingen nemen die niet ten goede komen aan Q-Park. Bijvoorbeeld als zij nog meer auto’s uit de stad willen weren uit milieu-overwegingen. Q-Park mist hierdoor inkomsten, waardoor zij bepaalde ontwikkelingen zullen proberen te blokkeren. Dit is een gevolg van de belangentegenstelling. Q-Park zal bij inkomstenderving schadeloos gesteld moeten worden en de gemeente verliest hierdoor sturing. In het contract staat aangegeven wat de taken zijn van Q-Park, wat suggereert dat de monitoring costs laag liggen. De gemeente geeft echter aan dat zij blijven monitoren om naleving van het contract te verzekeren. De bonding costs in deze constructie liggen hoog. De vorming van het contract heeft een aantal jaren in beslag genomen. Dit doordat de gemeente en de politiek overtuigd moesten worden van de organisatievorm. Doordat Q-Park jaarlijks een canon betaald aan de gemeente en de gemeente geld ontvangt van Q-Park als zij meer winst maken zijn beide partijen residual claimant. 
§ 6.5.1 Borging adequaat?

De gemeente heeft een aantal publieke belangen te borgen. Zij willen sturing houden op de mobiliteit door middel van tarifering en kwantiteit van de parkeerplekken. Middels deze belangen geeft de gemeente invulling aan de wat-vraag. Daaropvolgend kan er invulling gegeven worden aan de hoe-vraag. De gemeente stelt dat het beheer en de exploitatie van parkeergarages niet tot de kerntaken van een overheidsdienst horen, dit is bepalend voor de invulling van de hoe-vraag. Veelbepalend voor de hoe-vraag is de mate van specialiteit en kennis. Ook dit heeft in Maastricht een grote rol gespeeld. Zij was niet in staat parkeergarages te beheren en exploiteren. Financieel niet, maar ook qua specialiteit niet. Toen er een paar garages gerenoveerd moesten worden, was het bijna onontkoombaar samenwerking met een marktpartij aan te gaan. Dit leverde voor de gemeente lage productiekosten op en hogere transactiekosten. Wanneer niet besloten zou zijn tot samenwerking met Q-Park zou naar alle waarschijnlijkheid het omgekeerde het geval zijn geweest. De gemeente kan middels het contract de sturing afdwingen die zij wenst. Tevens beschikt Q-Park over de kennis en de financiën om invulling te geven aan de kwaliteit die Maastricht zo belangrijk vindt. Het contract biedt veel zekerheid naar beide partijen, waardoor afspraken afdwingbaar zijn en er slechts behoefte is aan overleg als één van beide partijen het contract niet naleeft. Dit maakt dat de transactiekosten in het begin bij de vorming van het contract hoog lagen, maar op de lange termijn laag liggen. De gemeente stelt dat Q-Park miljoenen euro’s heeft geïnvesteerd in de stad. Er kan gezegd worden dat de productiekosten hoger zijn dan de transactiekosten, waardoor deze organisatievorm, gezien de omstandigheden, adequaat te noemen is. Doordat er geen concurrerende partijen in de stad aanwezig zijn kunnen de verkeersstromen zo gestuurd worden dat Q-Park en de gemeente er belang bij hebben. Echter, hierdoor heeft Q-Park een enorme vinger in de pap. Van concurrentiemechanismen is geen sprake. 

De eigendomsrechten zijn duidelijk geformuleerd in de huidige organisatievorm, waardoor kosten en verantwoordelijkheden niet af te wenden zijn. Het sturingsinstrument wat de gemeente hanteert om sturing af te dwingen is juridische regulering. 
7. Conclusie

§7.1 Inleiding
De voorgaande hoofdstukken hebben in het teken gestaan van het inleiden en afbakenen van het onderzoek, het opzetten van theoretische en empirische handvatten, beschrijving van casussen en de daarop volgende analyse. Hiermee is invulling gegeven aan de verschillende fasen van onderzoek. Door het onderzoek heen is reeds antwoord gegeven op de geformuleerde deelvragen. Rest nu de fase waarin het geheel van casussen wordt teruggekoppeld om tot inzicht te komen in de beantwoording van de centrale vraag. Deze beantwoording zal in dit afrondende hoofdstuk plaatsvinden. De vier casusgemeenten zullen hierbij als eerste aan bod komen, ingegaan wordt op de vraag of de organisatievorm voor die betreffende gemeenten economisch adequaat te noemen is. Vervolgens zal er in de derde paragraaf een meer algemener beeld geschetst worden over de invulling van de organisatievorm voor een gemeente op basis van geformuleerde publieke belangen. Hieruit kunnen consequenties getrokken worden voor de organisatievormen in de casusgemeenten. Er worden handvatten toegereikt om de organisatievorm in deze gemeenten meer adequaat te laten verlopen.

§ 7.2 Conclusie casusgemeenten
De in hoofdstuk 1 opgestelde centrale vraag is tweeledig. Het eerste deel van de vraag zal in deze paragraaf aan de orde komen, deze luidt als volgt: 
 ‘Hoe geven gemeenten invulling aan de organisatievorm van parkeergarages aan de hand van hun sturingswens?’ 
De vier besproken casusgemeenten, te weten Rotterdam, Eindhoven, Breda en Maastricht zijn uitgebreid aan de orde gekomen in de voorgaande hoofdstukken. Opvallend aan de casusgemeenten is dat zij in verschillende bewoordingen aangeven wat zij als publieke belangen weergeven. Globaal kan worden gesteld dat deze belangen niet veel verschillen, alle gemeenten bevinden zich in een spagaat waarbij de afweging tussen milieu en economie centraal staat. Overeenkomstig is dat alle gemeenten parkeerbeleid inzetten om de publieke belangen te borgen. Opvallend is daarbij dat de organisatievormen van de casusgemeenten op geheel andere wijzen zijn ingevuld. De bepaling van de ‘wat’-vraag in deze leidt dus niet één op één tot de bepaling van de ‘hoe’-vraag. Hieruit blijkt dat andere factoren van invloed zijn geweest op de keuze voor een organisatievorm. Uit de analyse komt voren dat gemeenten gaan zoeken naar mogelijkheden om de ontwikkeling, het beheer en de exploitatie uit te besteden wanneer zij daar zelf niet op adequate wijze invulling aan kunnen geven. Dit komt door gebrek aan specialiteit, maar ook door gebrek aan financiële middelen. Bij twee van de vier gemeenten is duidelijk aangegeven dat het financiële aspect doorslaggevend is geweest. De grootste angst die gemeenten hebben bij het op afstand plaatsen van de parkeergarages is het verlies aan sturing. Het in eigen hand houden van de parkeergarages hoeft echter niet te betekenen dat sturing maximaal is. Uit de analyse blijkt dat sturing op verschillende manieren te borgen is, grofweg kan er gezegd worden dat er sprake kan zijn van juridische regulering of van sociale regulering. Vertrouwen blijkt bij sociale regulering een grote rol te spelen. Wanneer de intrinsieke motivatie hoog is om aan een gezamenlijk doel te werken, draagt dit bij aan een adequate uitwerking van de taak. Echter, het alleen baseren van een samenwerking op vertrouwen resulteert in een kwetsbare organisatievorm, waardoor de gemeente sturing kan verliezen. Dit blijkt uit de casus Breda. Formele instituties, ofwel juridische regulering, blijken essentieel te zijn om de sturingsrelatie tussen principaal en agent vorm te geven, zowel bij publieke als private partijen. De vorming van een contract waarin de eigendomsrechten per partij duidelijk zijn gedefinieerd blijkt veel tijd en overleg met zich mee te brengen, maar resulteert in zekerheid tussen de partijen. Dit maakt dat door de verdeling van kosten en verantwoordelijkheden, er minder discussie plaatsvindt naderhand. Om belangentegenstelling tegen te gaan hanteren drie van de vier casusgemeenten financiële prikkels. Wanneer deze prikkels niet zijn geïnstitutionaliseerd wordt het gemis ervan aangegeven. Door het hanteren van prikkels wordt getracht residual loss tegen te gaan. Het blijkt essentieel te zijn om het recht op residu bij de uitvoerende partij te houden, zodat deze geprikkeld wordt om een efficiënte werkwijze te voeren. Tevens het vormgeven van het contract op zodanige wijze dat zowel principaal als agent mede-eigenaar zijn van het residu wordt door de gemeenten gezien als een gedegen instrument om inzet vanuit beide partijen maximaal te stimuleren. Het ontbreken van financiële prikkels resulteert in verzwakte inzet van de uitvoerende partij. 

Bij de gemeenten komt naar voren dat de uitvoerende partijen over een bepaalde specialiteit bezitten die hen een vorm van macht geeft. Dit kan resulteren in opportunistisch gedrag van de agent. Alle vier de gemeenten maken gebruik van monitoring om het informatietekort tegen te gaan. Monitoring wordt voornamelijk vormgegeven door het voeren van overleg. Er vinden minder overlegmomenten plaats naarmate de eigendomsrechten duidelijker zijn gedefinieerd. Zekerheid wordt immers geboden middels het contract. Wanneer de formele instituties goed zijn vastgesteld zijn de controlemechanismen minder van belang en zullen de transactiekosten minder worden. Het scheppen van een cultuur waarin gemeente en uitvoerende partij het idee hebben aan een gezamenlijk doel te werken is ook van groot belang in de sturingsrelatie. Dit maakt dat uitvoerende partijen bonding costs blijven maken om de gemeente ervan te overtuigen dat zij hetzelfde doel nastreven. Uit bovenstaande analyse blijkt dat de principaal-agentrelaties van de verschillende gemeenten veel overeenkomsten vertonen. De vormen van toezicht, monitoring en beloning worden in de gemeenten op soortgelijke wijzen ingevuld. Dit maakt dat het door Hazeu (2007) gestelde ‘hoe groter de afstand tot de overheid, hoe hoger de transactiekosten’ niet geheel tot z’n recht komt in dit onderzoek. In beginsel is dit waar vanuit gegaan kan worden, maar er blijkt dat onzekerheid ook kan voorkomen wanneer het een publieke dienst betreft die zorg draagt voor de uitvoering, waardoor transactiekosten hoog liggen. Ongeacht de afstand tot de gemeente dient de vormgeving van de sturingsrelatie op eenzelfde wijze te gebeuren. De wijze waarop de sturingsrelatie is vormgegeven en de verdeling van het residu geeft inzicht in de werkelijke sturing die een gemeente heeft. 

§ 7.3 Algemene conclusie
Voorgaande hoofdstukken hebben geheel in het teken gestaan van de casusgemeenten. Het tweede deel van de centrale vraag wordt besproken in deze paragraaf, deze luidt: ‘Welke lessen kunnen getrokken worden uit de analyse?’. 
Door de analyse onder de loep te nemen kunnen lessen getrokken uit de gekozen organisatievormen voor gemeenten in het algemeen. Gelet op de theorieën van de neo-institutionele economie kan er een aantal handvatten aangereikt worden om rekening mee te houden bij de bepaling van een organisatievorm. 

De volgende lessen kunnen getrokken worden uit het onderzoek: 

· Gemeenten begeven zich allemaal in dezelfde spagaat wat betreft het bepalen van de publieke belangen
De casusgemeenten hebben nagenoeg dezelfde publieke belangen gedefinieerd. Hierbij komt duidelijk naar voren dat de gemeenten zich in een spagaat bevinden. Enerzijds willen de gemeenten auto’s weren uit het centrum in het kader van milieudoelstellingen, anderzijds willen de gemeenten de bereikbaarheid en daarmee de economie van de stad ondersteunen. Parkeergarages dragen bij aan de behartiging van deze belangen, vandaar dat gemeenten een sturende functie willen vervullen bij de ontwikkeling, het beheer en de exploitatie van de garages.

Het is van belang dat gemeenten duidelijk definiëren op welke wijze zij de publieke belangen willen borgen en waar prioriteiten liggen. De prioritering geeft mede invulling aan de vraag op welke manier de organisatievorm vormgegeven wordt. 
· Contingentiefactoren spelen een doorslaggevende rol bij de keuze voor een organisatievorm, waardoor er niet één organisatievorm genoemd kan worden die algemeen als meest adequaat geldt

De publieke belangen van de casusgemeenten komen globaal overeen. De organisatievormen daarentegen zijn op verschillende wijze vormgegeven. Hieruit blijkt dat andere factoren bepalend zijn geweest voor de bepaling van de organisatievorm buiten de gestelde publieke belangen. Historische gronden, alsmede de ontwikkelingen die plaatsvinden binnen de gemeente, spelen een rol. De situatie die is gecreëerd in het verleden qua ruimtelijke ordening in de stad én de situatie die ten aanzien van parkeergarages is gecreëerd in het verleden zijn van invloed op mogelijke organisatievormen. Er kan sprake zijn van padafhankelijkheid, wat inhoudt dat keuzes gemaakt in het verleden, de keuzes in het heden en in de toekomst (mede)bepalen. Samenhangend daarmee speelt de politieke kleuring van een gemeente een rol. De gemeenteraad bepaalt hoe er invulling gegeven wordt aan parkeergarages. Wanneer de kleuring van de raad meer neigt naar het liberalisme of juist meer naar overheidssturing, is dit van invloed op de keuzes die gemaakt worden. Ten slotte speelt de financiële component waarin de gemeente zich bevindt een grote rol. Uit de casusgemeenten blijkt dat deze factor van dergelijk belang is dat er gesteld kan worden dat dit de meest bepalende factor is. Gemeenten willen zo min mogelijk financieel risico lopen en uit de analyse blijkt dat gemeenten nadat ze gestuit zijn op de gevolgen van eigen risico, ervoor kiezen andere organisatievormen aan te nemen waarmee het risico geminimaliseerd wordt. Tevens zijn niet alle gemeenten financieel in staat om te voorzien in de investeringen die komen kijken bij de ontwikkeling van parkeergarages. Ook het beheer en exploitatie kunnen door financiële aspecten in de knel komen. Echter, er kan ook sprake zijn van een situatie waarin de gemeente wel beschikt over financiële middelen en waarbij parkeergarages rendement opleveren. Ook dit is bepalend voor de organisatievorm. Het al dan niet beschikken over de kennis en specialiteit die van belang is bij het ontwikkelen, beheren en exploiteren is ook een factor die een bepalende rol speelt. Wanneer een gemeente hier niet over beschikt en niet over de middelen beschikt om deze specialiteit in te huren, is dit van grote invloed op de organisatievorm die de gemeente kiest.

Uit bovenstaande blijkt dat er niet één organisatievorm aan te wijzen is die voor alle gemeenten adequaat is. De lokale situatie is van dermate belang dat er per gemeente een andere vorm het meest adequaat is. Wanneer een gemeente worstelt met de vraag hoe invulling te geven aan de organisatievorm van parkeergarages is het voorts van belang dat zij kijkt wat er speelt binnen de gemeente, met welke ontwikkelingen en historische gronden de gemeente te kampen heeft en welke marktpartijen er eventueel al aanwezig zijn in de stad. Hieruit blijkt dat de vragen van Hazeu (2007, p. 103) toepasbaar zijn op de keuze voor een organisatievorm. De politieke belangstelling, de kennis en specialiteit en de aanwezigheid van marktpartijen blijken ook voor parkeergarages allesomvattende factoren te zijn die spelen. 

· Uivoering door een gemeentelijke dienst is geen garantie voor meer sturing dan uitvoering door een marktpartij

Gemeenten hebben de neiging sceptisch te staan tegenover uitbesteding aan een marktpartij. Op zich is dit niet problematisch, echter, uitvoering in de publieke sector wordt gezien als de mogelijkheid om sturing te houden op het mobiliteitsbeleid. Doordat de afstand tussen de gemeente en de publieke dienst klein is kan de neiging ontstaan te vertrouwen op de intrinsieke motivatie van de uitvoerende dienst. Of, zoals Max Weber  traditioneel heeft verondersteld; ambtenaren voeren loyaal uit wat politici besluiten (Hoogerwerf & Herweijer, 2003, p. 51). Dit blijkt in de praktijk niet het geval te zijn. Er is geen sprake van een strikte dichotomie tussen markt en overheid. Net als bij een marktpartij is er bij een publieke dienst sprake van een hiërarchische verhouding; er is sprake van een opdrachtgevende en een uitvoerende partij. Een vorm van verzelfstandiging blijkt van belang te zijn om de sturingsrelatie zo adequaat mogelijk vorm te geven. Onduidelijk gedefinieerde eigendomsrechten tussen gemeente en gemeentelijke dienst kunnen leiden tot minder sturingsmogelijkheden dan wanneer een gemeente met een marktpartij duidelijk de eigendomsrechten heeft gedefinieerd. Hieruit blijkt dat de uitvoering door publiek of privaat niet alleszeggend is over de mate van sturing die een gemeente heeft. 

De les die getrokken kan worden uit bovenstaande tekst is dat er niet van de veronderstelling uit gegaan kan worden dat er op basis van vertrouwen een samenwerking kan worden aangegaan. Er zijn aanvullende maatregelen nodig om informatie-asymmetrie tegen te gaan. Dit betekent dat los van de keuze voor publiek of privaat er aandacht uit moet gaan naar een vorm van prikkeling en sturing. Uitvoerende partijen dienen te worden aangestuurd middels een vorm van financiële prikkeling weergegeven in formele instituties. Daarbij kan het deels of geheel laten van de exploitatiewinst bij de uitvoerende partij ervoor zorgen dat deze kostenefficiënt te werk gaat. Het opnemen van afspraken in een contract en het inpassen van de genoemde financiële prikkels is essentieel voor de duurzaamheid binnen de sturingsrelatie, ongeacht of er sprake is van uitvoering door een publieke of private partij.
· Samenwerking met een marktpartij kan resulteren in minder slagkracht bij beleidsverandering

Uitvoering door de publieke dienst en door private partijen kan in goede banen geleid worden mits de eigendomsrechten duidelijk zijn gedefinieerd. Dit wil niet zeggen dat er geen verschil is tussen uitvoering door publiek en privaat. Samenwerking met een marktpartij resulteert in een grotere belangentegenstelling dan uitvoering door een publieke dienst. Marktpartijen hebben een winstbelang, wat hen onderscheidt van publieke diensten. Dit maakt dat samenwerken met een marktpartij wel degelijk een andere insteek vereist. Sturing is middels een contract juridisch af te dwingen, maar dit betekent ook dat de gemeente zich aan bepaalde regels moet houden. Wanneer de gemeente ervoor kiest veranderingen aan te brengen in het mobiliteitsbeleid en deze veranderingen hebben een negatieve invloed op de parkeergarages, dan wordt de gemeente geacht de marktpartij een bepaald bedrag te betalen waarmee de marktpartij schadeloos wordt gesteld. Dit zal gebeuren na onderhandeling en overleggen tussen beide partijen, wat ervoor zorgt dat de slagkracht van de gemeente afneemt. Dit zorgt ervoor dat veel gemeenten voorzichtig zijn met het samenwerken met een marktpartij.  

Voor een gemeente die worstelt met de vraag hoe invulling te geven aan de organisatievorm, is het van belang dat in overweging wordt genomen dat samenwerking met een marktpartij kan leiden tot minder slagkracht. Wanneer de gemeente samenwerking met een marktpartij overweegt, dient zij het verlies van slagkracht af te wegen tegen de voordelen die een marktpartij een gemeente kan bieden. Op basis hiervan kan besloten worden welke factoren het sterkst gelden binnen de gemeente.   
§ 7.4 Consequenties voor casusgemeenten
Met bovenstaande conclusies is het goed na te gaan wat dit hele verhaal voor consequenties heeft voor de casusgemeenten. Per gemeente zal in deze paragraaf ingegaan worden wat het geheel aan onderzoek brengt aan handvatten om tot een adequatere organisatievorm te komen waarin zaken als hold-up, residual loss en informatie-asymmetrie worden tegengegaan.
Gemeente Rotterdam

De gemeente beschikt over drie diensten die ieder een eigen specialiteit hebben om parkeergarages te ontwikkelen, beheren en exploiteren. Dit maakt dat de diensten geprikkeld worden doordat ze dicht op hun taak zitten. De intrinsieke motivatie om het beleid te implementeren is hoog te noemen. De sturing die de gemeente wenst wordt geborgd. Het in handen houden van strategisch gelegen garages resulteert erin dat de gemeente samenhangende beleidslijnen uit kan zetten, maar ook dat garages die hier niet aan bijdragen kan uitbesteden. De gemeente geeft aan dat zij minder financieel risico willen lopen, dit maakt dat samenwerken met de markt hiervoor uitkomst zou kunnen bieden. Daarbij moet de afweging gemaakt worden welk belang voor de gemeente het zwaarst weegt: sturing of financiële zekerheid. Naar voren komt dat de gemeente sceptisch staat tegenover samenwerking met de markt. Een PPS-constructie kan een oplossing zijn; de gemeente behoudt enigszins zeggenschap en vermindert risico. Bij de garages die nu in handen van een marktpartij zijn geldt dat de eigendomsrechten niet duidelijk zijn gedefinieerd, er is te veel ruimte voor discussie. Dit resulteert in onzekerheid naar beide partijen. Ook tussen de gemeentelijke diensten onderling is er sprake van een onduidelijke verdelingen van verantwoordelijkheden. Onduidelijk is of OBR garages verhuurt of dat Stadstoezicht wordt ingehuurd door OBR om de garages te exploiteren en beheren. Door hier een vaste afspraken over vast te leggen wordt een steeds terugkerende discussie tegengegaan. 

Gemeente Eindhoven

De grootste valkuil bij de organisatievorm van parkeergarages in Eindhoven is de onduidelijke verdeling van eigendomsrechten bij de Q-Park  garages. Dit leidt tot onzekerheid en veel overleg als er zaken spelen die deze eigendommen betreffen. De gemeente heeft nagenoeg geen grip op Q-Park doordat veel zaken niet juridisch afdwingbaar zijn. Om dit te voorkomen is het zaak het contract met Q-Park zo volledig mogelijk vorm te geven, zodat verassingen en discussies achteraf niet voorkomen. Het contract met P1 is wel volledig vormgegeven. Dit biedt veel zekerheid naar beide partijen, maar dit kan nadelig werken wanneer de gemeente enige flexibiliteit wil betrachten met betrekking tot het mobiliteitsbeleid. Er dient een middenweg gevonden te worden tussen een te minieme verdeling van de eigendomsrechten en een te dichtgeschroeid contract. Zeker gezien de contractduur van 30 jaar.

Gemeente Breda

De organisatievorm die de gemeente hanteert is erg risicovol. Er is sprake van onzekerheid door gebrek aan formele instituties. Deze organisatievorm is in de huidige situatie te veel afhankelijk van de vertrouwensband tussen de aanwezig personen. Een contract tussen parkeerbedrijf en gemeente zou goed zijn om de kwetsbaarheid van de organisatievorm tegen te gaan. Ervoor zorgen dat de afspraken tussen beide partijen juridisch afdwingbaar zijn maakt dat de organisatievorm minder afhankelijk is van persoonlijke motieven. Instabiliteit wordt tegengegaan. In dit contract dienen financiële prestatieprikkels worden opgenomen, dit kan door de exploitatiewinst die het parkeerbedrijf vergaart geheel of gedeeltelijk bij het parkeerbedrijf te laten. Dit voor een prikkel om kostenefficiënt te werken. Residual loss wordt tegengegaan. Tevens kan er gedacht worden aan contractmanagement. Dit houdt in dat er een contract opgesteld wordt tussen parkeerbedrijf en gemeente waarin de beoogde doelen en resultaten worden benoemd voor het parkeerbedrijf. Als het parkeerbedrijf beter scoort dan is opgenomen in het contract ontvangen zij daarvoor een prestatiebeloning.  

Gemeente Maastricht

De organisatievorm van Maastricht is economisch adequaat te noemen. Echter, doordat er geen marktwerking in de stad is heeft Q-Park een dikke vinger in de pap. Hierdoor kan het hold-upprobleem zich aandienen. Q-Park heeft namelijk een sterke positie vergaard doordat er sprake is van een monopoliepositie. In de toekomst is het zaak hier rekening mee te houden en de voordelen van marktwerking op te zoeken. Tevens dient er dan gekozen te worden voor een Europese aanbestedingsprocedure, zodat de discussies rondom de keuze voor een marktpartij gefundeerd is en voor minder discussie zorgt in de toekomst. 
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Bijlage I: Vragenlijst interview

	Interviewthema’s:
	Vragen:

	1. Introductie



	- Bedanken voor interviewmogelijkheid

- Voorstellen

- Functie respondent

	2. Publiek belang
	- Wat zijn de publieke belangen die de gemeente wil borgen met de parkeergarages?

	3. Organisatievorm
	- Zou u kunnen vertellen voor welke organisatiestructuur is gekozen voor ontwikkeling van parkeergarages?

- Voor welke organisatiestructuur is gekozen voor het beheer van parkeergarages?

- Voor welke organisatiestructuur is gekozen voor de exploitatie van parkeergarages?

- Wat is de aanleiding geweest voor eventuele veranderingen in de organisatievorm?

	4. Politiek
	- Welke rol heeft de politiek gespeeld in de totstandkoming van de organisatiestructuur?

- Is de sturingswens van de gemeente besproken in de gemeenteraad?

- Is de organisatiestructuur besproken in de gemeenteraad?

	5. Macht
	- Heeft de gemeente macht over de dienst/ marktpartij?

- Heeft de dienst/ marktpartij een vorm van macht in handen? 

	6. Hiërarchie 
	- Ziet u in de besturingsrelatie tussen gemeente en dienst/ marktpartij een hiërarchische verhouding?

- Kunt u hiervan een aantal kenmerken noemen?

	7. Instituties
	- Welke formele instituties zijn van belang?

- Welke informele instituties zijn van belang?

	8. Sturingsmogelijkheden
	- Wat zeggen deze inhoudelijke en procedurele afspraken over de sturing die de gemeente wil geven?

- Wat zeggen deze afspraken over de sturing die de gemeente kan geven?

- In hoeverre was er met de eventuele marktpartij overeenkomst tussen de sturingswens van de gemeente en de uiteindelijke sturingsmogelijkheden?

	9. Geld
	- Welke rol heeft geld gespeeld in de keuze voor de organisatievorm?

	10. Belangen
	- Welke doelstelling streven beiden actoren na?

- Welke belangentegenstelling kunt u onderscheiden in de besturingsrelatie?

- Worden vanuit de gemeente bepaalde prikkels afgegeven om de dienst/ marktpartij te bewegen in dezelfde richting?

- Wordt de dienst of marktpartij op een bepaalde manier beloond wanneer zij goed werk leveren?

	11. Informatie
	- Heeft uzelf het gevoel op de hoogte te zijn van de bedrijfsvoering?

- Hoe vaak en in welke vorm krijgt u informatie?

	12. Verantwoording
	- Dient de dienst/ marktpartij zich te verantwoorden?

- Zo ja, op welke manier?

	13. Afronding
	- Heeft u zelf nog iets toe te voegen?

- Heeft u nog adviezen?

- Wilt u in een later stadium nog een terugkoppeling van mijn resultaten?


Bijlage II: Lijst van respondenten

	Naam
	Functie
	Organisatie

	Dhr. J. Murk
	Planoloog
	Gemeente Rotterdam; dienst Stedenbouw en Volkshuisvesting

	Dhr. H. van Raak
	Productmanager parkeren
	Gemeente Rotterdam; Stadstoezicht

	Dhr. B. van Tijn
	Gemeenteraadslid VVD
	Gemeente Rotterdam

	Dhr. P. van Loon
	Beleidsmedewerker verkeer
	Gemeente Eindhoven; Dienst Stedelijke ontwikkeling en Beheer

	Dhr. N. Stoevelaar
	Gemeenteraadslid CDA
	Gemeente Eindhoven

	Dhr. T. Tegelaers
	Hoofd Parkeerbedrijf
	Gemeente Breda; Parkeerbedrijf

	Dhr. W.J. Willems
	Wethouder GroenLinks; Cultuur, Verkeer en Milieu
	Gemeente Breda

	Dhr. E. Westbroek
	Teammanager Milieu en Mobiliteit
	Gemeente Maastricht

	Dhr. W. Hazeu
	Wethouder GroenLinks; Verkeer en Mobiliteit
	Gemeente Maastricht

	Dhr. P. Martens
	Corporate Director Research & Development
	Q-Park n.v.

	Dhr. P. van Bruggen
	Markt- en Dienstontwikkeling
	P1


Bijlage III: Parkeergarages

Rotterdam:

·  Parkeergarage Benthuizerstraat
·  Parkeergarage Boulevard Zuid
·  Parkeergarage De Boompjes
·  Parkeergarage Engels/Groothandelsgebouw
·  Parkeergarage Erasmusbrug
·  Parkeergarage Grote Markt
·  Parkeergarage Katshoek
·  Parkeergarage Kiphof
·  Parkeergarage Lijnbaan
·  Parkeergarage Maarschalkerwaard
·  Parkeergarage Mathenesserplein
·  Parkeergarage Meierijstraat
·  Parkeergarage Nieuwe Binnenweg I
·  Parkeergarage Oosterhof
·  Parkeergarage Oosterhof 2
·  Parkeergarage Oude Haven
·  Parkeergarage Plaza
·  Parkeergarage Plein 1953
·  Parkeergarage Schaatsbaan
·  Parkeergarage Schouwburgplein
·  Parkeergarage Sint Jacobsplaats
·  Parkeergarage Stad Rotterdam
·  Parkeergarage Twentestraat
·  Parkeergarage Veranda
·  Parkeergarage Voorburgstraat
·  Parkeergarage Vroom & Dreesmann, Oosterhof
·  Parkeergarage Weena
·  Parkeergarage Westblaak
·  Parkeergarage Willemswerf
·  Parkeergarage WTC/V&D
·  Parkeergarage Zoomstraat
·  Parkeergarage Zuidplein 2
·  P1 World Port Center
·  Q-Park Alexandrium II
·  Q-Park Alexandrium III
·  Q-Park Beursplein
·  Q-Park Bijenkorf  
·  Q-Park Schiecentrale

·  Q-Park Zuidplein
Eindhoven:

· P1 Mathildelaan

· P1 Witte Dame

· P1 Kennedyplein

· P1 Hooghuis 

· Q-Park Stadhuisplein

· Q-Park Bijenkorf

· Q-Park Heuvelgalerie

Breda:

· Parkeergarage Chassé Parking

· Parkeergarage De Barones

· Parkeergarage Concordiastraat

· Parkeergarage De Prins

· Parkeergarage Het Turfschip (in ontwikkeling)

· Q-Park Markendaalseweg

Maastricht:

· Q-Park Boschstraat Oost II

· Q-Park Mosae Forum

· Q-Park Vrijthof

· Q-Park De Griend

· Q-Park Céramique Noord

· Q-Park Bassin 

· Q-Park Onze Lieve Vrouwe

· Q-Park Colonel

· Q-Park Céramique Zuid

· Q-Park Entre Deux

Publiek belang
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-----------------------


    Sturingswens





Publiek belang:


- Ontwikkeling 


- Beheer


- Exploitatie








Transactiekostentheorie:


Transactie- of relatiespecifieke investeringen


Onzekerheid


Duur van de transactie








Principaal-agenttheorie:


Residual loss


Monitoring costs


Bonding costs





Eigendomsrechtentheorie:


- Residual claimant





   Organisatievorm
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    Sturingsrelatie





Sturings-


mogelijkheden





Transactiekostentheorie





Middelen








[Geef tekst op]
Pagina 1
PAGE  
Stilstaan bij parkeren

2

