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het ontwikkelen van parkeerfaciliteiten komen te staan. Op dit moment worden parkeerplaatsen door
middel van parkeernormen verplicht gerealiseerd bij de ontwikkeling van ruimtelijke functies, ongeacht of
gebruikers deze nodig hebben. Binnen dit onderzoek is gekeken naar mogelijkheden om deze
problematiek op een marktconforme manier te reduceren. Voor deze marktconforme werkwijze wordt de
eigendomsrechtenbenadering toegepast. Op basis van de eigendomsrechtenbenadering kunnen rechten
over een bepaald schaars goed worden toegekend. Door deze toekenning van rechten zal in theorie een
markt ontstaan waar een spontane handel in eigendomsrechten zal plaatsvinden. Hiervoor is het cruciaal
dat parkeren niet meer als publiek goed wordt aangeboden. De overheid dient hiervoor een stap terug te
doen en uitsluitend spelregels te bepalen voor een eerlijke handel. Om deze werkwijze aan de praktijk te
koppelen zijn binnen dit onderzoek een aantal strategieén voorgesteld waarmee een herverdeling op
werklocaties zouden kunnen worden vormgegeven. Deze strategieén worden ondersteund door
parkeerconcepten uit de (inter)nationale planningspraktijk die als gevolg van een herverdeling effectief
zouden kunnen worden toegepast. Deze strategieén zijn tot slot beoordeeld door een selecte groep
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Voorwoord

Samenvatting

In de laatste decennia is er steeds meer druk komen te staan op de parkeerproblematiek binnen het
stedelijk weefsel. Dit onderzoek is gericht op deze alsmaar toenemende parkeerproblematiek en met
name op de parkeerproblemen op bedrijventerreinen die zijn ontstaan doordat een te lage capaciteit
ontstaat in verhouding tot het alsmaar toenemende autogebruik. Om deze parkeerproblemen te
ondervangen werken lokale overheden met strikt beleid en parkeernormen, die vervolgens hebben
geleid tot het overmatig aanbieden van parkeerplaatsen. Het aanbieden van een veelvoud aan gratis
parkeerplaatsen heeft vervolgens geleid tot meerdere negatieve effecten zoals, congestie, vervuiling,
e.d. Deze negatieve effecten zijn voor het grootste gedeelte te wijten aan een mismatch tussen de
vraag naar en aanbod van parkeerplaatsen. Dit onderzoek presenteert een alternatieve,
marktconforme benadering, op basis van de eigendomsrechtenbenadering om deze disbalans tussen
vraag en aanbod te reduceren. De volgende vraagstelling staat centraal in het onderzoek: In hoeverre
is het mogelijk om op basis van de eigendomsrechtenbenadering in combinatie met (inter)nationale
parkeerconcepten een vraag- en aanbodmarkt voor parkeerrechten op werklocaties te creéren?

Voor het onderzoek wordt de eigendomsrechtenbenadering toegepast. Deze benadering richt zich
op een duidelijke verdeling van eigendomsrechten over een (schaars) goed. Deze eigendomsrechten
zijn bepalend voor de wijze waarop een goed kan worden gebruikt (usus), geéxploiteerd (usus-
fructus) en verwijderd of verkregen (abusus). Door een duidelijke verdeling van eigendomsrechten
over een goed zal in theorie een markt ontstaan waar vraag en aanbod (naar en van parkeren)
automatisch, door spontane handel in eigendomsrechten tussen actoren, op elkaar worden
afgestemd. Voor de toepassing van de eigendomsrechtenbenadering dient de overheid een andere
rol te vervullen: marktstructurering komt in plaats van de huidige marktregulering. Dit wil zeggen dat
de lokale overheid door middel van wet- en regelgeving de spelregels bepaalt, waarbinnen
gebruikers kunnen handelen in parkeer(ontwikkel)rechten. Door het opstellen van spelregels legt de
overheid een verdeling van eigendomsrechten vast, waarbinnen marktpartijen hun rechten onderling
kunnen verhandelen. Cruciale voorwaarde voor het functioneren van de parkeermarkt is dat
parkeerfaciliteiten niet meer als publiek goed dienen te worden aangeboden. Dit wil zeggen dat
parkeren in de openbare ruimte niet meer gratis en vrijblijvend kan worden aangeboden. Indien zich
een deel van deze parkeerfaciliteiten in het publiek domein bevinden kan een markt niet tot
ontwikkeling komen.

Voor het achterhalen van de mogelijkheden om de vraag- en aanbod parkeerproblematiek te
beinvloeden en uiteindelijk te reduceren is gekeken naar huidige (inter)nationale parkeeroplossingen
vanuit de praktijk. Deze parkeeroplossingen kunnen worden ingezet om de toepasbaarheid van de
herverdeling van eigendomsrechten over parkeren inzichtelijk te maken. Bij deze parkeerconcepten
is gekeken naar de verschillende wijzen waarop zowel de vraag als de aanbodzijde van parkeren kan
worden beinvioed. Er is bij deze parkeeroplossingen een onderverdeling gemaakt in een viertal
categorieén, zijnde flexibiliteit binnen parkeerstandaarden, locatie van parkeervoorzieningen,
betaald parkeren en alternatieve verplaatsingspatronen.

Om de herverdeling van eigendomsrechten praktisch toepasbaar te maken is een koppeling gemaakt
tussen de eigendomsrechtenbenadering en de parkeeroplossingen, waarbij een drietal strategieén
zijn opgesteld. Deze strategieén streven ieder na om een markt voor parkeren te creéren. Er zijn een



Samenvatting

tweetal criteria voor het opstellen van de strategieén. Het eerste criterium is de mate van
collectiviteit. Dit wil zeggen dat de parkeerproblematiek zowel individueel als collectief kan worden
opgepakt. Een tweede criterium is de mate van overheidssturing. Hierdoor worden een individuele
en een collectieve strategie geformuleerd, waarbij de overheid uitsluitend spelregels opstelt. Een
derde strategie wordt geformuleerd waarbij de overheid een sturende functie heeft. Binnen deze
overheidsgestuurde strategie staat de regulering centraal, waardoor de mate van collectiviteit de
werkwijze niet beinvloedt. Binnen deze verschillende strategieén worden verschillende
parkeerconcepten gekoppeld, waardoor een totaalpakket aan oplossingsmogelijkheden wordt
geboden bij een herverdelingsstrategie.

Tot slot is de toepasbaarheid van verschillende herverdelingsstrategieén geanalyseerd. In deze
analyse is op basis van discussie in de vorm van een focusgroep achterhaald of deze alternatieve
werkwijze toepasbaar is in de Nederlandse planningspraktijk en of er voldoende draagvlak voor is
vanuit politiek en maatschappij. Uit deze analyse blijkt dat voor een marktconforme werkwijze de
bedrijven het parkeerprobleem zelf dienen te ervaren. Verder dienen de financiéle voordelen en
risico’s duidelijk inzichtelijk te zijn. Uit de analyse blijkt dat er veel vrees is voor financiéle risico’s bij
mismatch of hoge kostenposten voor parkeren. Voordelen als efficiént ruimtegebruik, duurzaamheid
en flexibiliteit worden door de focusgroep erkend. Bij de voordelen wordt echter aangegeven dat
deze voordelen pas duidelijk zullen worden indien de werkwijze daadwerkelijk in de praktijk wordt
toegepast. Er kan worden gesteld dat er over het algemeen gematigd positief wordt gereageerd op
de voorgestelde alternatieve werkwijze.

De belangrijkste conclusies van dit onderzoek is dat er behoefte is aan een alternatieve werkwijze,
waar de herverdeling van eigendomsrechten mogelijk een oplossing biedt. Voor het introduceren zal
de lokale overheid moeten accepteren dat ze moeten wijzigen van een marktregulerende naar een
marktstructurerende werkwijze. Er zijn een aantal factoren die bepalend zijn voor de toepasbaarheid
van deze herverdeling in de huidige planningspraktijk. Allereerst dient het bedrijf daadwerkelijk een
parkeerprobleem te ervaren en er van uit gaan dat de overheid het probleem niet op kan lossen. De
werkwijze biedt verder uitsluitend een oplossing voor nieuwbouw- of herstructureringsplannen.
Binnen de huidige structuur is het vrijwel onmogelijk deze drastische wijziging door te voeren. Al met
al kan worden gesteld dat de herverdeling van eigendomsrechten kansen biedt voor het reduceren
van parkeerproblemen op werklocaties. Om deze wijziging van werkwijze in Nederland toe te passen
zal verder onderzoek moeten worden gedaan naar o.a. de financiéle voordelen en risico’s die kleven
aan deze werkwijze en in hoeverre er daadwerkelijk behoefte is voor bedrijven om af te wijken van
een parkeernorm.
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Hoofdstuk 1 Inleiding

1. Inleiding:

Het onderzoek richt zich op parkeerproblemen op werklocaties. Om een duidelijk beeld te krijgen
van het parkeerprobleem zal in de aanleiding een omschrijving worden gegeven hoe er met parkeren
is en wordt omgegaan vanaf de introductie van de auto. Hierbij wordt onder andere weergegeven
hoe er door middel van beleid is getracht het parkeren in goede banen te leiden. Tot slot zal in de
aanleiding stil worden gestaan bij het probleem waar we in de hedendaagse ruimtelijke ordening
tegenaan lopen. Deze problematiek zal vervolgens in de probleemstelling verder worden uitgewerkt,
waaruit de doelstelling en onderzoeksvragen voortvloeien die binnen het onderzoek worden
beantwoord. De grenzen van het onderzoek worden vervolgens gegeven in het onderdeel
afbakening. Voor het belang van dit onderzoek wordt in het onderdeel relevantie aangegeven in
hoeverre dit onderzoek wetenschappelijk en maatschappelijk relevant is. Tot slot wordt de
onderverdeling van het verslag toegelicht in de leeswijzer.

1.1 Aanleiding

Aan het einde van de negentiende en in het begin van twintigste eeuw was de auto een product,
expliciet voor de rijke mens in de samenleving. Destijds kon men de auto op elke hoek van de straat
parkeren, aangezien er weinig autobezitters waren (Shoup, 2004). In Nederland is in 1896 de eerste
auto op de weg gebracht. Sindsdien kent het autobezit exponentiéle groei door economische
vooruitgang en de betaalbaarheid van de auto. Deze groei bleef in Nederland tot de jaren 1950
achter ten opzichte van omringende landen als Frankrijk en Groot-Brittanni€, maar heeft vanaf de
jaren 1960 een inhaalslag gemaakt (Coevering, 2008). Deze toename in autobezit resulteerde al snel
tot een schaarste aan parkeerplaatsen op de openbare weg op bepaalde locaties en tijdstippen
(Shoup, 2004). Deze schaarste aan (gratis) parkeerplaatsen door ontbrekend beleid leidde tot
zoekgedrag van automobilisten (Shoup, 2005).

Om een tekort aan parkeerplaatsen te voorkomen zijn parkeernormen opgenomen in beleidsstukken
vanuit verschillende overheidslagen. Bij een ontwikkeling van bebouwing (of voorzieningen) wordt
een minimum aantal parkeerplaatsen geéist voor deze ruimtelijke ontwikkelingen. Deze normering
leidt ertoe dat een autobezitter op meerdere locaties de mogelijkheid krijgt om gratis te parkeren
(woon, werk en recreatief) (Shoup, 2004; Barter 2010) en leidt er vervolgens toe dat er geen
marktprijs kan ontstaan voor de parkeervoorzieningen, maar uitsluitend kosten voor ontwikkeling
van parkeerfaciliteiten ontstaan bij de ontwikkeling van vastgoed. Door het toevoegen van het
prijskaartje van parkeren aan ruimtelijke ontwikkeling zijn de ontwikkelkosten hoger, wat schadelijk
is voor bedrijven en pandeigenaren met minder besteedbaar vermogen (Barter, 2010). Uit onderzoek
van Van Ommeren (2012) blijkt zelfs dat ongeveer 10 a 20% van de ontwikkelde parkeerfaciliteiten
bij Nederlandse bedrijven niet efficiént worden gebruikt. Dit resulteert in een kostenpost van
tenminste 200 miljoen euro per jaar (van Ommeren, 2012).

Het autobezit in Nederland kent nog steeds een stijgende lijn door de economische motieven, sociale
motieven (status, handigheid en rijgenot), overheidsbeleid en de toenemende individualisering,
waardoor de druk op parkeren alleen maar toeneemt (Coevering, 2008). Dit blijkt tevens uit cijfers
van het centraal bureau statistiek (CBS), waar te zien is dat de bevolking in Nederland met 0,8
miljoen personen is toegenomen ten opzichte van een toename in het autobezit met 1,3 miljoen
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voertuigen in de periode 2001 tot 2011 (CBS, 2012a+b), zie figuur 1. Volgens Shoup (2004), Litman
(2006) en Barter (2010) resulteert de huidige [ 1scacon
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gerichte) B-locaties (21%), is aanzienlijk sneller
gegaan dan op openbaar vervoer gerichte A-locaties (13%) (Martens, 2000; Hilbers e.a., 2006). In
eerste instantie resulteerde dit beleid voornamelijk in de ontwikkeling van autogerichte locaties (B-
locaties) ten opzichte van openbaar vervoer gerichte ontwikkelingen (A-locaties), waarvan de
oorzaak te vinden is binnen het gemeentelijk parkeerbeleid. Gemeenten zijn hier schuldig aan
aangezien zij de omschrijving van B-locaties destijds oprekten, zodat ze hier ruimte konden creéren
om bedrijven aan te trekken en de ABC systematiek te omzeilen (SER, 2001). Hierdoor biedt een
gemeente een OV-locatie aan, waarbij het bedrijf voornamelijk inzet op bereikbaarheid via de auto.

De Nederlandse overheid heeft op zowel nationaal als lokaal niveau al vanaf de jaren 1990
geprobeerd de parkeerproblemen op te lossen met privé-initiatieven. Dit werd gedaan door het
verplicht stellen voor bedrijven om een vervoersplan op te stellen. Een vervoersplan is een actieplan
voor het aanmoedigen van alternatieve vervoerswijzen ten opzichte van de auto. Bij het opstellen
van een vervoersplan wordt gekeken naar de verplaatsingspatronen van het personeel van een
bedrijf, om waar mogelijk andere vervoerswijzen te introduceren, zoals fiets en openbaar vervoer. In
de praktijk kwam dit nauwelijks van de grond, omdat de maatregelen teveel waren opgelegd (CROW,
2004b). Ook in andere landen, zoals Groot-Brittannié, kwamen dit soort plannen niet van de grond.
Pas als bedrijven zelf hinder van de parkeerproblematiek ondervinden zijn ze bereid mee te werken
-2-
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aan het vinden van een oplossing en zijn hierbij zelfs bereid het initiatief voor de verandering te
nemen (CROW, 2004b). Aangezien er steeds vaker naar dure (gebouwde) oplossingen voor parkeren
moet worden gezocht binnen het bestaand stedelijk weefsel is het mogelijk/wenselijk dat er moet
worden betaald voor het gebruik, onder de noemer: “de gebruiker betaalt” (Coevering, 2008). Verder
blijkt uit onderzoek van Barter (2010) dat, volgens beleidsmakers en academici op het gebied van
parkeren, het streng gereguleerde parkeerbeleid rijp is voor verandering naar een mogelijk
marktgeoriénteerde oplossing voor parkeren.

Volgens het adviesbureau P1 (2009) moeten mensen overtuigd worden dat betalen voor parkeren en
een mooie openbare ruimte heel normaal is. In het begin zal het gewenning zijn, maar op lange
termijn zal men hieraan gewend raken. Men vindt het immers normaal om te betalen voor mobiele
abonnementen of kabeltelevisie, maar nog niet voor parkeren (P1, 2009). Uit onderzoeken van
Shoup (2004) en Willson (1992) blijkt dat wanneer de kosten van de parkeerplaats worden
doorberekend aan de werknemer, minder werknemers kiezen voor het gebruik van de (eigen) auto.
Dit wil niet zeggen dat dit betekent dat een werknemer moet gaan betalen voor het parkeren. Het
kan mogelijk zijn dat een bedrijf een automobilist een vorm van subsidie geeft om de auto thuis te
laten. Hierdoor kiezen in een Amerikaans voorbeeld automobilisten voor andere mogelijkheden om
zich te verplaatsen, zoals carpoolen (van 14% naar 23%), openbaar vervoer (van 6% naar 9%) en
lopen / fietsen (van 3% naar 4%) (Shoup, 1997). In Europa heeft een soortgelijke oplossing geleid tot
een reductie van parkeerplaatsen. In Basel heeft het bedrijf Novartis een vervoersplan ontwikkeld,
waarbij de kosten voor parkeren leidt tot een heffing per afdeling. Deze heffing en het aanbieden van
alternatieven heeft ertoe geleid dat een kwart van de woon-werkverplaatsingen per fiets worden
afgelegd (CROW, 2004b). Hiernaast hoeft een bedrijf minder parkeerplaatsen aan te bieden en kan
de ruimte die hierdoor ontstaat voor andere doeleinden (zoals openbaar groen of opslag) gebruikt
worden. Volgens het parkeeradviesbureau P1 moet er een mentale omslag komen, aangezien men te
verwend is geraakt door de alsmaar toegevoegde parkeercapaciteit door de overheid (P1, 2009).

1.2 Probleemschets

Mede omdat parkeren gratis is kiezen veel werknemers ervoor zich te verplaatsen met de auto,
waarbij werknemers in de keuze om zich te verplaatsen alle negatieve effecten (ofwel
externaliteiten), zoals congestie, vervuiling, ruimte voor parkeerfaciliteiten e.d. voor lief nemen. Een
parkeerplaats op een werklocatie wordt immers veelal gratis en overwegend in veelvoud
aangeboden. Dit kan worden gezien als een ‘tragedy of the commons’, een probleem dat ontstaat
door het verstrekken van volledige individuele vrijheid bij gemeenschappelijk gebruik van goederen,
wat resulteert in totale onderbenutting of overexploitatie van goederen (Webster & Lai, 2003). In het
geval van parkeren betekent dit het voorkomen van overexploitatie, wat wil zeggen dat er meer
vraag naar parkeren is dan er wordt aangeboden. Deze overexploitatie wordt op dit moment door
een normstelling gecompenseerd. Deze normstelling resulteert vervolgens overwegend in het
overmatig aanbieden van parkeerplaatsen (op publieke grond in de openbare ruimte en private
grond op eigen terrein), om te voorkomen dat er op ongewenste plekken in de openbare ruimte
wordt geparkeerd. Dit leidt tot inefficiént gebruik van de ruimte en oneerlijke concurrentie ten
opzichte van andere modaliteiten. Verder leidt het aanbieden van veel parkeerplaatsen door de
normering tot meer verplaatsingen en de daarbij behorende congestie op het wegennet als gevolg
van het bestaan van een latente vraag naar autoverplaatsingen. Het overmatig ruimtegebruik en de
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congestie kunnen worden gezien als negatieve externe effecten (ofwel externaliteiten) van te ruime
parkeernormen. Onderzoeken van Shoup (2004), Wilson (1992) en Litman (2006) tonen aan dat er
concepten zijn op het gebied van betalingsystemen en vraagbeinvioeding voor het reduceren van het
(individueel) autogebruik en de daarvoor bestemde parkeerplaatsen. Dit soort concepten wordt in
Nederland sporadisch toegepast, zoals in de wijk Kersentuin in Utrecht, waarbij het collectief aan
bewoners gezamenlijk heeft bepaald dat de parkeernorm lager moet zijn. Deze concepten zijn echter
toegepast binnen particuliere initiatieven (CROW, 2009). Mogelijk moet worden gezocht naar een
andere marktconforme benadering, waarbij de gebruiker invloed heeft op vraag en aanbod voor
parkeerfaciliteiten. Dit biedt een mogelijk alternatief voor de huidige werkwijze waabij de vorm van
reguleren en normstelling niet de gewenste resultaten oplevert. Wanneer een bedrijf zelf in staat is
om het probleem op te lossen kan dit leiden tot innovatieve oplossingen en minder parkeerdruk. Er
zijn meerdere methoden voor het creéren van een balans tussen vraag en aanbod. Voor het creéren
van een markt, waarbij de gebruikers invloed hebben op hun parkeerfaciliteiten, dienen de
gebruikers rechten te hebben om de situatie te veranderen. Door middel van de
eigendomsrechtenbenadering, waarbij rechten kunnen worden toegewezen aan de actor (gebruiker)
die het beste in staat is de parkeerproblematiek op te lossen, kan deze markt worden gecreéerd
(Webster & Lai, 2003). Het is immers zo dat wanneer een bedrijf zelf hinder ondervindt wel bereid is
het initiatief te nemen om de situatie te wijzigen (CROW, 2004b).

1.3 Doelstelling en onderzoeksvragen

In het onderzoek zal worden gekeken naar de mogelijkheden van andere modellen / systemen om
vraag naar en aanbod van parkeervoorzieningen beter op elkaar aan te laten sluiten, waardoor de
externaliteiten, inefficiént ruimtegebruik, kosten voor aanbieden van parkeerplaatsen, oneerlijke
concurrentie en congestie in het mobiliteitssysteem mogelijk afnemen. De beschikbaarheid van
parkeren is hierbij een duidelijke determinant, aangezien de mogelijkheid om te parkeren van belang
is voor het verplaatsen door middel van de auto. Een parkeerplaats wordt immers in de meeste
gevallen gratis en in overvloed aangeboden. Een gratis parkeerplaats is echter een utopie, aangezien
er altijd een partij voor moet betalen (hetzij een bedrijf, of de maatschappij). Mogelijk kan een
andere marktconforme benadering leiden tot een ander aanbod van parkeervoorzieningen. Voor dit
onderzoek kan de centrale vraag als volgt worden geformuleerd: In hoeverre is het mogelijk om op
basis van de eigendomsrechtenbenadering in combinatie met (inter)nationale parkeerconcepten een
vraag- en aanbodmarkt voor parkeerrechten op werklocaties te creéren?

Op basis van de centrale vraag kan de volgende doelstelling worden geformuleerd: Het doel van het
onderzoek is een verkenning naar de mogelijkheden waarop parkeerproblemen op
bedrijventerreinen kunnen worden gereduceerd door het herverdelen van eigendomsrechten in
combinatie met parkeerconcepten voor de mogelijke beinvloeding van vraag- en aanbod.

De doelstelling is opgebouwd uit meerdere onderdelen. Om een passend antwoord te kunnen geven
op deze doelstelling zijn de volgende onderzoeksvragen opgesteld:
- Hoe zijn de eigendomsrechten over parkeren verdeeld en op welke wijze kunnen
eigendomsrechten voor parkeren op werklocaties worden herverdeeld?
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- Welke (internationale) parkeerconcepten worden binnen de hedendaagse
planningspraktijk toegepast om externaliteiten op het gebied van vraag en aanbod tegen
te gaan?

- Welke (internationale) parkeerconcepten voor het verminderen van externaliteiten
kunnen effectief worden toegepast als gevolg van een herverdeling?

- In hoeverre zijn de nieuwe herverdeling en de daarbij behorende parkeerconcepten
toepasbaar in de Nederlandse planningspraktijk?

De antwoorden op deze deelvragen zullen worden verdeeld over de verschillende onderdelen van
het verslag. In het onderdeel theorie worden de gegeven antwoorden op de eerste vraag behandeld.
In het onderdeel planningspraktijk zal de tweede vraag worden behandeld. Tot slot zal in het
empirisch gedeelte antwoord worden gegeven op de laatste twee vragen.

1.4 Relevantie

Het onderdeel relevantie wordt onderverdeeld in wetenschappelijke en maatschappelijke relevantie.
Hierbij geeft de wetenschappelijke relevantie een beeld over wat dit onderzoek toevoegt aan de
wetenschap en de maatschappelijke relevantie geeft aan waarom dit onderzoek voor de
hedendaagse maatschappij van belang is.

Wetenschappelijk:

Er is in Nederland nauwelijks wetenschappelijk onderzoek gedaan naar het oplossen van
parkeerproblemen. Vanuit Amerikaans wetenschappelijk onderzoek zijn er veel benaderingen
ontwikkeld die het parkeerprobleem in Nederland zouden kunnen tackelen. Dit onderzoek richt zich
voornamelijk op bedrijventerreinen aangezien er nauwelijks literatuur is die gericht is op de exacte
parkeerproblematiek en voldoende oplossingsmogelijkheden biedt op deze locaties. Enerzijds wordt
aangegeven (vanuit praktijk en literatuur) dat er meer parkeerplaatsen moeten worden aangeboden,
zodat er te allen tijden kan worden geparkeerd en anderzijds wordt er aangegeven dat iedere
parkeerplaats een vermindering is van de oppervlakte die kan worden gebruikt voor andere functies
of een vermindering van hoge kosten voor ontwikkeling (bijv. ondergronds). Het is dus noodzakelijk
om te achterhalen hoe de huidige negatieve effecten van parkeervoorzieningen op een werklocatie
kunnen worden gereduceerd. Voor de oplossingsrichting is ervoor gekozen om de
eigendomsrechtenbenadering toe te passen op het gebied van parkeren. Door middel van de
eigendomsrechtenbenadering kan worden ingezet op marktstructurering in plaats van
marktregulering, waarmee in de Nederlandse planningspraktijk vaak wordt gewerkt. Het toepassen
van de eigendomsrechtenbenadering is een tweede onderdeel waarom dit onderzoek
wetenschappelijk relevant is. Deze werkwijze wordt in de Nederlandse planningspraktijk niet of
onbewust toegepast. Er zijn wel voorbeelden van deze wijziging naar marktstructurering op het
gebied van ruimtelijke ontwikkeling, echter zijn deze voorbeelden vaak niet getest als zijnde
marktstructurerend. Het onderzoek is verder wetenschappelijk relevant op het gebied van de
toepasbaarheid van parkeeroplossingen in de Nederlandse planningspraktijk en op het gebied van de
mogelijkheden voor wijziging van marktregulering naar marktstructurering op basis van de
eigendomsrechten benadering.
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Maatschappelijk:

De parkeerproblematiek op werklocaties is maatschappelijk relevant aangezien het grootste gedeelte
van de verplaatsingen plaats vindt per auto, waarbij de aanwezigheid van een parkeerplaats op de
eindbestemming een noodzaak is. Deze verplaatsing per auto brengt ook nadelige kanten met zich
mee. Allereerst leiden verplaatsingen naar werklocaties vaak tot files, aangezien iedereen op
hetzelfde tijdstip met de auto wil reizen. Verder leidt een scheve verhouding vraag naar en aanbod
van parkeerplaatsen tot zoekgedrag naar een mogelijke (gratis) parkeerplaats. Vanuit
stedenbouwkundige optiek is de aanwezigheid van auto’s in het straatbeeld of grote
parkeerterreinen geen gewenst fenomeen. Het liefst wil men zich met de auto naar hartje stad
kunnen verplaatsen, maar wil men vervolgens niet dat er overal auto’s geparkeerd staan. Tot slot zijn
normen voor een vast aantal parkeerplaatsen voor een ontwikkelaar of eigenaar niet gewenst,
aangezien er dan een groot gedeelte van het gebied moet worden gebruikt voor parkeren, waar het
ook een andere functie had kunnen hebben (hoge kostenpost voor parkeren). Het gratis aanbieden
van parkeerplaatsen binnen het stedelijk weefsel leidt tot veel ongewenste verplaatsingen per auto,
waardoor het de vraag is of deze parkeervoorzieningen nog wel gratis en in veelvoud moeten
worden aangeboden.

1.5 Afbakening

Binnen het onderzoek dient het onderzoeksgebied te worden ingekaderd. Allereerst kan hierbij
worden gesteld dat er binnen het onderzoek gezocht wordt naar een oplossing voor de Nederlandse
planningspraktijk. Hierdoor kan de huidige werkwijze, wet- en regelgeving van Nederland worden
geanalyseerd en kunnen er aanbevelingen worden gegeven die binnen Nederland toepasbaar zijn.
Vervolgens wordt de scope van het onderzoek afgebakend tot werklocaties (bedrijventerrein,
kantorenpark, e.d.). De keuze voor werklocaties is gemaakt, omdat dit een homogeen type locatie is,
waarbij er een duidelijke verdeling van belanghebbers is. Hiernaast wordt het aantal
parkeerfaciliteiten per pand geregeld, waarbij een bedrijf zelf het best in staat is de vraag naar
parkeerplaatsen in te schatten en beinvioeden. In vergelijking met bijvoorbeeld een woonwijk is
iedere huiseigenaar of autobezitter in een huishouden een belanghebbende partij, waardoor er
mogelijk veel verschillende en tegenstrijdige belangen zijn per huishouden en de inschatting en
beinvloeding van parkeerfaciliteiten lastig is toe te passen. Bij een bedrijventerrein kunnen onder
andere probleemeigenaren en betrokken partijen duidelijk worden geanalyseerd.

Vervolgens kan de theorie van eigendomsrechten verder worden afgebakend. Binnen de theorie van
eigendomsrechten wordt de moderne economische stroming van Coase (1960, in Schmidtchen,
2009) uiteen gezet. Hierbij wordt binnen het theoretisch kader nog wel gereflecteerd op andere
economische stromingen. Vervolgens wordt tevens kort ingegaan op de verdere benaderingen over
contracten, transactiekosten en instituties. Om tot slot een koppeling te maken tussen de theorie en
de praktijk wordt het concept marktstructurering, dat in het verlengde ligt van de
eigendomsrechtenbenadering, kort toegelicht. Binnen dit onderzoek wordt ervoor gekozen om
economische theorieén en concepten over belastingheffing en regulering vanuit de overheid niet
mee te nemen.

Voor het zoeken naar een probleemoplossing in de praktijk worden naast nationale ook
internationale parkeerconcepten onderzocht. Het zou immers zo kunnen zijn dat er in andere landen
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innovatieve concepten bestaan, die toepasbaar zijn in Nederland. Echter blijft de regel dat het in de
Nederlandse planningspraktijk toepasbaar moet zijn. De toepasbaarheid wordt bepaald op basis van
juridische mogelijkheden en ruimtelijk toepasbaarheid. Bij parkeeroplossingen wordt verder
uitsluitend gekeken naar oplossingsrichtingen voor wijzigingen binnen vraag en aanbod. Regulerende
maatregelen (normering, vergunningen, e.d.) en constructietechnische oplossingen worden hierdoor
buiten beschouwing gelaten.

Tot slot zullen de oplossingsrichtingen die worden voorgesteld binnen dit onderzoek niet in de
praktijk worden getest. Er worden uitsluitend theoretische / technische voorbeelden gegeven voor
mogelijke oplossingsrichtingen. Deze oplossingen zullen worden gepresenteerd als zijnde een
eilandsituatie. Externe factoren zullen buiten beschouwing worden gelaten. Een toetsing van de
mogelijke oplossingsrichtingen middels een casestudie is niet mogelijk binnen de tijdsspanne van het
onderzoek.

1.6 Leeswijzer
In deze paragraaf wordt de opbouw van het verslag toegelicht. De hoofdstukken worden

achtereenvolgens behandeld. Allereerst zal in hoofdstuk twee het theoretisch kader worden

omschreven. Binnen dit hoofdstuk wordt een overzicht gegeven van de belangrijkste begrippen van
de eigendomsrechtenbenadering en op welke wijze de eigendomsrechtenbenadering een andere
werkwijze biedt ten opzichte van regulerende en belastingsmaatregelen. Tot slot zal in dit hoofdstuk
een koppeling worden gemaakt met marktstructurering. Dit hoofdstuk wordt afgesloten met de
belangrijkste bevindingen die als rode draad binnen het onderzoek worden meegenomen. In
hoofdstuk drie zullen de toegepaste methoden van onderzoek worden toegelicht. Hierbij worden de
onderzoeksstrategieén toegelicht en worden de wijzen van operationalisatie, dataverzameling en
analyse toegelicht. Vervolgens zal in hoofdstuk vier een koppeling worden gemaakt tussen de
literatuur en de verdeling van eigendomsrechten over parkeren. Hierbij wordt allereerst op basis van
de theorie achterhaald wat de huidige verdeling van eigendomsrechten over parkeren zijn. Hiernaast
zal een strikt theoretische herverdeling van eigendomsrechten worden gegeven. Het hoofdstuk
wordt afgesloten met de belangrijkste bevindingen, waarbij de transitie van de huidige naar een
theoretische verdeling centraal staat. Om de theoretische herverdeling in de planningspraktijk toe te
passen is in hoofdstuk vijf een analyse gedaan naar huidige (inter)nationale parkeerconcepten die de
vraag en aanbodproblematiek kunnen reduceren. Deze analyse verschaft inzicht in welke concepten
aan zowel de vraag als aanbodzijde kunnen worden ingezet bij herverdeling van eigendomsrechten.
Dit hoofdstuk zal wederom worden afgesloten met de belangrijkste bevindingen. Vervolgens zal in
hoofdstuk zes een drietal herverdelingsstrategieén worden voorgesteld op basis van theorie en
parkeerconcepten. Binnen dit hoofdstuk zal per herverdelingsstrategie enerzijds inzicht worden
gegeven over relevante parkeerconcepten die hieraan gekoppeld kunnen worden en anderzijds
wordt een koppeling gemaakt met de bevindingen vanuit de theorie. Op basis van deze strategieén is
in hoofdstuk zeven achterhaald in hoeverre deze herverdelingen en een marktconforme werkwijze
toepasbaar is binnen de Nederlandse planningspraktijk. Tot slot worden in hoofdstuk acht de
belangrijkste conclusies en aanbevelingen van het onderzoek opgesomd, waarbij antwoorden op de

deelvragen en doelstelling zullen worden geformuleerd. Ter afsluiting zal vervolgens in hoofdstuk
negen een kritische reflectie op het verloop van het onderzoek worden gegeven.
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2. Theorie

Het theoretisch kader is opgebouwd uit een viertal onderdelen. Allereerst zal een definitie worden
gegeven over eigendomsrechten in paragraaf 2.1. Vervolgens zal het tweede onderdeel bestaan uit
benaderingen en theorieén over property rights (eigendomsrechten) in paragraaf 2.2. In het derde
onderdeel zullen enkele relevante begrippen die van belang zijn voor een herverdeling van
eigendomsrechten verder worden toegelicht in de paragrafen 2.3 tot en met 2.6. Tot slot zal het
hoofdstuk worden afgesloten met het onderdeel synthese. Hierin worden kort de belangrijkste
punten van het theoretisch kader doorgenomen en een koppeling gemaakt naar de stappen die
dienen te worden geanalyseerd voor het bieden van een oplossing voor de parkeerproblematiek in
de hedendaagse planningspraktijk. In het onderdeel bevindingen wordt ook een koppeling gemaakt
naar de verdere methoden in het onderzoek.

2.1 Definitie eigendomsrechten

De eigendomsrechtenbenadering (property rights approach) richt zich op de (her)verdeling van
rechten over een bepaald goed. Dit kan een goed zijn dat in bezit is van een overheid, een
collectieve organisatie of een individu of in het publieke domein (lucht, zonlicht, e.d.). Het begrip
property rights kan worden gedefinieerd als zijnde het recht op het benutten van een goed door
gebruik (Usus), inkomen (Usus-fructus) of beschikking (Abusus) (Needham, 2006; Webster & Lai,
2003; Barzel, 1989). Deze rechten kunnen op meerdere manieren worden toebedeeld. Allereerst kan
een recht worden verleend op het gebruik van bijvoorbeeld grond. Dit zijn vergunningen en
overeenkomsten die recht geven voor een specifiek gebruik, zoals jachtvergunning,
huurovereenkomst, e.d. Verder kan het zijn dat een individu alle rechten krijgt over een gebied, zo
lang deze niet in strijd zijn met de rechten van derden (full ownership). Tot slot kan het zijn dat een
(groep) individu(en) meerdere specifieke rechten krijgt over een gebied, zonder het als eigendom te
hebben (Legal ownership) (Needham, 2006).

Rechten over goederen kunnen worden toegekend aan een rechtspersoon. In grondgebruik kunnen
drie typen rechtspersonen worden gecategoriseerd, zijnde een private partij (individu / organisatie),
een gemeenschap (collectief) en de overheid (centrale / lokale overheid of publieke instantie). ledere
houder van een recht zal een ander doel nastreven. Hierbij zullen private partijen het goed gebruiken
voor eigen gewin, zal een gemeenschap het goed door haar leden laten gebruiken en bij
houderschap van de overheid zullen overheidsinstanties de rechten handhaven ten behoeve van de
maatschappij. Tot slot kan het zijn dat een goed geen eigenaar kent, waardoor iedereen de privileges
tot gebruik heeft, maar geen rechten heeft over een goed ten opzichte van anderen, zoals zonlicht,
wind en regen (Needham, 2006). Op basis van deze verschillende rechtspersonen kunnen de rechten
over een goed worden onderverdeeld in vier typen. Deze typen goederen kunnen worden
gerangschikt op basis van toegekende rechten over goederen, zijnde open access (geen
eigendomsrechten), transactional goods (meerdere individuen hebben rechten op gebruik, de grond
heeft geen duidelijke eigenaar), collective (club) goods (eigendom van een groep individuen) of
private goods (individueel eigendom). Deze verschillende maten van eigendomsrechten kunnen
worden gerangschikt op de dimensies ‘uitsluitbaarheid’ en ‘rivaliteit’ over een goed. Dit kan worden
gevisualiseerd als is weergegeven in tabel 1 (Webster & Lai, 2003; Needham, 2006).
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Tabel 1: Typen goederen Uitsluitbaar Niet uitsluitbaar
Rivaliteit Private goederen Transactionele goederen
Geen rivaliteit Collective (club) goederen Open access (publieke goederen)

Private en collectieve goederen kennen beiden een uitsluitingmechanisme. Dit wil zeggen dat de
goederen verdeeld kunnen worden over individuen of groepen, aangezien eenduidige rechten
kunnen worden verhandeld tegen een marktconforme prijs. Hierbij kan worden gedacht aan toegang
tot zwembaden en scholen (voorbeelden van collective / club goods), waarbij het maximum van de
te verhandelen goederen beneden het niveau blijft dat er congestie zal ontstaan. Congestie wil in dit
geval zeggen dat er meer individuen of groepen gebruik willen maken van een goed dan de maximale
capaciteit toelaat (Webster & Lai, 2003). Een voorbeeld van congestie is filerijden, omdat files
ontstaan wanneer er meer automobilisten zijn dan de capaciteit van de weg aan kan. Deze congestie
kan ontstaan wanneer er geen uitsluitingmechanisme van toepassing is. Dit soort goederen valt
overwegend in het transactional domein. Open access goederen zijn de goederen waar geen
eigendomsrechten over zijn en geen rivaliteit over is (dat wil zetten: (nog) geen congestie kennen).
Transactie goederen zijn de goederen in het publiek domein waarbij geen uitsluitingmechanisme van
toepassing is, maar waar wel door rivaliteit overgeconsumeerd wordt, zoals het snelwegvoorbeeld.

Volgens Webster & Lai (2003) is het transactiegoed het type goed waar verandering van
eigendomsrechten plaats zal vinden, waarbij het goed verandert van een publiek goed naar een
collectief of privaat goed, waarbij uitsluitbaarheid van toepassing zal zijn. Het uitsluiten van
(groepen) mensen kan onrechtvaardig zijn, echter kan een markt niet efficiént functioneren zonder
een uitsluitingmechanisme (Webster & Lai, 2003; Buitelaar et al., 2007). Een voorbeeld van dit type
verandering is de introductie van tolwegen (of ander systeem met mogelijkheid tot uitsluiting). Op
dit moment kan het merendeel van de parkeervoorzieningen (zowel publiek als privaat) worden
gezien als een transitional good, door het ontbreken van een vrije prijsvorming die reageert op vraag
en aanbod (met uitzondering van een deel van de betaalde parkeervoorzieningen). Echter wanneer
het gebruiksrecht is verkregen door te parkeren worden andere gebruikers wel uitgesloten op die
locatie en tijd. Het is een goed dat op dit moment niet uitsluitbaar wordt gemaakt, maar in veel
gevallen wel onderhevig is aan overbenutting (congestie). In het geval dat de parkeerfaciliteiten op
eigen terrein gelokaliseerd zijn kunnen deze parkeerfaciliteiten als clubgood worden gezien. Het
beschikkingsrecht van deze parkeerplaatsen is echter vooralsnog deels ondergebracht bij de lokale
overheid, aangezien de overheid bepaalt of deze plaatsen daadwerkelijk mogen worden verwijderd.
De eigenaar van het recht mag dit recht wel (informeel) verhandelen, maar het recht nooit geheel
verwijderen. Door uitsluiting mogelijk te maken ontstaat er een markt voor verhandelbare goederen,
waarbij vraag en aanbod op elkaar af kunnen worden gestemd. Bij een goed waar geen
uitsluitingsmechanisme mogelijk is kan het door een ieder worden gebruikt, waardoor beprijzen
onmogelijk is. Als voorbeeld kan een tolweg pas functioneel worden wanneer mensen kunnen
worden geweigerd indien niet betaald wordt of hierdoor de maximum capaciteit van de weg wordt
overschreden, anders heeft het heffen van tol geen effect. Het verkrijgen van een toegang tegen
betaling is hierbij het eigendomsrecht

Voor het creéren van een markt voor parkeren dienen deze voorzieningen door een wijziging van
eigendomsrechten te veranderen van een publiek goed naar een collectief of privaat goed, met alles
wat daar bij hoort, zoals vrije prijsvorming en vrijheid in toevoegen van aanbod (binnen ruimtelijke
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voorwaarden). Door (gratis of) te goedkope parkeervoorzieningen in de openbare ruimte en
overdaad aan private parkeerplaatsen door parkeernormen zijn private instanties niet of nauwelijks
in staat om een potentiéle markt met een prijssysteem op het gebied van parkeren op te zetten.
Door het ontbreken van deze marktpotentie wordt er nauwelijks door private instanties in
parkeervoorzieningen geinvesteerd (Barter, 2010). Door de wijziging van eigendomsrechten waarbij
alle parkeerfaciliteiten als private goederen moeten worden aangeboden zal er een markt worden
gecreéerd. Binnen deze markt zal een recht tot parkeren kunnen worden verhandeld tussen private
of collectieve partijen.

2.2 Externaliteiten en het publiek domein

Een onduidelijke verdeling van property rights is een belangrijke oorzaak voor veel negatieve
effecten. Deze negatieve externe effecten worden ook wel externaliteiten genoemd (Cornes &
Sandler, 1986; Webster & Lai, 2003). Externaliteiten ontstaan door een inefficiéntie in het gebruik
van een schaars goed, waarbij de kosten voor gebruik niet overeen komen met de baten van de
actie. Dit kan zich in positieve en negatieve zin uiten. Een voorbeeld van positieve externaliteiten is
het installeren van brandwerende materialen bij een woning. De kosten voor installatie wordt
betaald door de eigenaar, maar de omwonenden hebben baat bij een hogere mate van
brandveiligheid, zonder hiervoor te betalen. Een voorbeeld van negatieve externaliteiten is
bijvoorbeeld luchtvervuiling bij een productieproces. Men betaalt bij het aanschaffen van het
product niet de volledige kosten voor luchtvervuiling voor de maatschappij. Dit wil zeggen dat bij
gebruik dus niet de gehele prijs voor het goed wordt betaald door de gebruiker, maar er altijd een
kostenpost is voor derden.

Er zijn meerdere mogelijkheden om externaliteiten tegen te gaan. Vanuit verschillende literatuur
bronnen (Schmidtchen, 2009; Webster & Lai, 2003; WTO, 2004; CSIRO, 2000) komt een drietal
oplossingen voor het tegengaan van externaliteiten. Alle drie de oplossingsmogelijkheden zijn
gericht op een efficiéntieslag voor het bereiken van de balans tussen vraag en aanbod. Dit kan zijn
door het invoeren van een belasting ter compensatie van de maatschappelijke schade. Een tweede
mogelijkheid is het introduceren van regulering vanuit de overheid. Een laatste mogelijkheid is het
creéren van een markt voor de externaliteiten door het toekennen van eigendomsrechten over een
goed. Deze verschillende mogelijkheden zullen

hieronder verder worden toegelicht. € Vraag naar goed

/

op het traditionele economische principe van P1[-" - "-rmrmrmmroemeno2 .

De eerste optie is belastingheffing en is gebaseerd

welfare economics. Deze traditionele methode
gaat ervan uit dat het ontstaan van externaliteiten
komt door het falen van de markt. Dit wil zeggen

dat de markt zelf niet in staat is om een

AN

. .. .. Private kosten
mechanisme te creéren waarbij alle kosten

worden meegenomen. Wanneer marktfalen

0 Q1 Activiteiten
optreed is de overheid genoodzaakt in te grijpen

Figuur 3 vraag en aanbod goederen
(Schmidtchen, 2009)

om maximale welvaart te realiseren. Door een

overheidscorrectie worden de externaliteiten
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geinternaliseerd door middel van een (Pigovian) belasting voor de veroorzakende (vervuilende)
partij. De belasting die de overheid heft is dan gelijk aan de maatschappelijke schade die wordt
geleden (Webster & Lai, 2003; Schmidtchen, 2009; CSIRO, 2000). Een voorbeeld hiervan is
kilometerheffing en spitsheffing op snelwegen. Om de externaliteiten mee te nemen in de afweging
moet er worden gekeken naar de vraag naar en aanbod van een specifiek goed. Allereerst kunnen
deze vraag en dit aanbod inzichtelijk worden gemaakt door ze tegen elkaar af te zetten in een
grafiek, als weergegeven in figuur 3. Het snijpunt tussen lijnen die de vraag en het aanbod van het
goed vertegenwoordigen is het feitelijk gebruik van een goed (zonder kosten voor externaliteiten te
betalen). Wanneer de externe kosten (externaliteiten) meegenomen worden in de afweging (als
maatschappelijke kosten) kunnen deze bij de kosten voor het gebruik van het goed worden opgeteld.
Hierdoor ontstaat een nieuw optimum dat resulteert in een lager gebruik, wanneer alle kosten
worden meegenomen, als weergegeven in figuur

4. Het meenemen van de maatschappelijke € Vraag naar goed

kosten door de gebruiker zal er toe leiden dat er "
Maatschappelijke

P2 TS kosten

een nieuw efficiénter optimum ontstaat, waarbij O

de gebruiker minder gebruik zal maken van een
goed (Schmidtchen, 2009).

De tweede optie voor het verminderen van de

N\

externaliteiten is door middel van een Private kosten |

reguleringsprincipe. In plaats van het heffen van

0 Q2 a1 Activiteiten

belasting ter correctie voor de kosten die niet Figuur 4 Privaat en maatschappelijk optimum

meegenomen worden bij het gebruik of de | (schmidtchen, 2009)

productie van een goed kunnen er ook quota’s,
vergunningen en verboden komen op het gebruik of productie van een goed (Webster & Lai, 2003;
CSIRO, 2000). Hierdoor worden de externaliteiten direct aangepakt door regulering van de grootte
van het probleem. De regulering zal hierdoor hetzelfde effect kennen als het effect van belasting.
Voorbeeld hiervan zijn parkeervergunningen en parkeerzones in bepaalde gebieden (CSIRO, 2000). In
figuur 5 is deze reguleringsmaatregel weergegeven. Bij normaal gebruik zonder het meenemen van
externaliteiten zal het sociaal maatschappelijk optimum op basis van de S curve niet worden gehaald,
maar in plaats daarvan zullen de activiteiten de grootte hebben van E. Om er voor te zorgen dat het
maatschappelijk optimum van S wordt bereikt
moeten er worden gereguleerd op de negatieve
externe effecten, ander gezegd het verschil
tussen de S en E curve. Dit kan worden bereikt
door het verschil tussen de S en E curve reactief
te reduceren, waarbij de grootte van het
negatieve extern effect (verschil S en E)
gereguleerd wordt, waardoor de maximum

productie wordt teruggebracht tot S’, waardoor = m Activiteiten

de productie inclusief negatieve effecten de S Figuur 5 Regulering productie / gebruik
curve niet zal overschrijden. Bij een regulering | (Webster & Lai, 2003 p. 1)

van een maximum op basis van S’ zal (in
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combinatie met de externaliteiten) het optimum van de S curve worden bereikt. Hierbij is de
maximum productie gelijk aan het optimum, waarbij maatschappelijke kosten zijn meegenomen
(Webster & Lai, 2003).

Regulering en belastingheffing corrigeren de markt, maar lossen het probleem van externaliteiten
niet efficiént op (Webster & Lai, 2003). Bij belastingheffing wordt wel een correctie gegeven op de
maatschappelijke kosten, echter worden deze belastingen niet één op één doorberekend aan de
maatschappij. De productie daalt hierdoor tot een lager niveau dan maatschappelijk optimaal wordt
geacht. Door het toe blijven voegen van belastingen zal mogelijk de productie afnemen, mogelijk tot
op een punt waarop het rendement van de activiteit niet meer opweegt tegen de kosten van
gebruik/ uitvoering. (Schmidtchen et al., 2009). Het nadeel van regulering is dat er een gat ontstaat
tussen de vraag naar en het aanbod van activiteiten wat mogelijk leidt tot illegale productie voor het
behalen van extra winsten.

De derde optie komt voort uit de moderne economische theorie die is gebaseerd op het anders
toewijzen van eigendomsrechten, waar Coase in 1960 de grondlegger voor was (Webster & Lai, 2003;
Barzel, 1989; Schmidtchen, 2009). In deze economische benadering bepleit Coase (1960 in
Schmidtchen et al., 2009) dat externaliteiten als gevolg van onduidelijke eigendomsrechten een
wederkerig probleem is. Een externaliteiten probleem moet niet worden gezien als een probleem dat
één veroorzaker (de ‘vervuiler’) en één slachtoffer (de ‘vervuilde’) kent, maar er zijn twee
gelijkwaardige partijen met tegenstrijdige wensen met betrekking tot het gebruik van een bepaald
goed. Beide partijen hebben tegenstrijdige claims over hetzelfde goed. Ter illustratie kan een bedrijf
claimen het recht op het uitstoten van vervuilde lucht te hebben en kan anderzijds een omwonende
het recht op schone (onvervuilde) lucht claimen. Wanneer omwonenden hier last van hebben is het
bedrijf bereid minder te vervuilen, indien de omwonenden het bedrijf compenseren. Wanneer
anderzijds de bewoners recht hebben op schone lucht, maar bereid zijn om enige vervuiling te
accepteren moet het bedrijf een compensatieregeling treffen voor de bewoners. Volgens Coase zou
de uitkomst van beide gevallen gelijk zijn wanneer er geen transactiekosten (verder toegelicht in
paragraaf 2.5) zouden zijn voor onderhandelingen verbonden aan eventuele herverdeling van de
rechten (Schmitchen, 2009; Needham, 2006; Van den Berghe, 2005). Aangezien er in werkelijkheid
wel transactiekosten zijn verbonden aan het bereiken van een overeenkomst tussen twee partijen
(informatie inwinnen, onderhandelingen, e.d.), heeft de toedeling van eigendomsrechten over deze
goederen wel degelijk invloed op de omvang van de resulterende externe effecten. Het is met
andere woorden cruciaal om eigendomsrechten zorgvuldig te verdelen.

De eigendomsrechtenbenadering richt zich op de overeenstemming tussen verschillende gebruikers
die verschillende rechten claimen te hebben bij het gebruik van een bepaald goed. Om het probleem
op te lossen kunnen rechten worden gekocht, of kan in de vorm van een contract/convenant worden
onderhandeld over de toelaatbare hinder. Hierdoor zullen de partijen ernaar streven om een zo hoog
mogelijk optimum te behalen over een goed. Om dit in het voorbeeld te plaatsen kan een vervuilend
bedrijf de rechten op schone lucht kopen van de omwonenden, of kunnen omwonenden een bedrag
betalen om het recht tot vervuiling te beperken of te verwijderen (Webster & Lai, 2003; Needham,
2005; Schmidtchen, 2009). Dit voorbeeld is in figuur 6 schematisch weergegeven.
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Uitgangspunt. Het bedrijf heeft rechten om vervuilde lucht uit te

Zstoten en omwonenden$n recht op schone lucht.
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A. Vervuilend bedrijf koopt de rechten op schone B. Bedrijven en bewoners stellen een contract op C. Bewoners betalen het bedrijf om het recht op schone
lucht van de omwonenden. Hierdoor blijft de voor een maximale vervuiling. Hiervoor betaalt de lucht veilig te stellen door het recht op vervuiling over
uitstoot gelijk, maar wordt hiervoor gecompens- bewoner. Wanneer dit wordt overschreden moet te nemen.

eerd. het bedrijf betalen.

Figuur 6 Voorbeeld van verhandeling bij tegenstrijdige rechten (bron: auteur)

De eigendomsrechtenbenadering is gebaseerd op een tweetal basisprincipes. Allereerst is in
tegenstelling tot wat de reguleringsmaatregelen en belastingsmaatregelen voorstellen dat het gaat
om wederkerigheid van tegenstrijdige rechten over een bepaald schaars goed (lucht is niet vervuild
omdat de natuur wordt verstoord, maar omdat er ‘vraag’ is naar schone(re) lucht. Ten tweede kan
worden gesteld dat er geen negatieve externe effecten zijn wanneer er geen rivaliteit is over een
schaars goed (Schmidtchen et al., 2009). Volgens de eigendomsrechtenbenadering zal een
maatschappelijk optimum (ofwel meest efficiénte situatie) worden bereikt door interactie tussen de
partijen die hinder ondervinden van tegenstrijdige rechten. Het resultaat van de onderhandelingen,
als er geen transactiekosten zijn, is het bereiken van het maatschappelijk optimum. Dit is
weergegeven in figuur 7. Hierbij zijn de opbrengsten van het gebruik van een goed weergegeven als
marginale private opbrengsten met Q2 als optimum en de kosten voor hinder ondervindende
partijen is weergegeven als marginale maatschappelijke kosten met QO als optimum. In deze situatie
is Q1 het optimum, want dit is het break-evenpoint

waarop de opbrengsten bij het toevoegen van een

Marginale private Marginale
opbrengsten maatschappelijke

kosten
4 N

goed lager zullen zijn dan de maatschappelijke kosten

door toevoeging van het goed. Wanneer in de vorm
van een contract de gebruiker mag functioneren, maar
alleen  wanneer hij compenseert voor de
externaliteiten als gevolg van het gebruik, zal het
gebruik teruglopen van Q2 naar Ql. De compensatie

voor het gebruik zal gelijk zijn aan vlak B. Wanneer op ® o Qz' Activiteiten

basis van een contract is bepaald dat de hinder
Figuur 7 Efficientie van regulering en de-

ondervindende partij eigendomsrechten toegekend i )
regulering (bron: Webster & Lai, 2003)

heeft gekregen dat ze recht hebben op een situatie
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waarbij de mate van hinder lager moet zijn dan Q1, zal het bedrijf ook niet meer dan Q1 produceren.
Met andere woorden wil dit zeggen dat bij een adequate toedeling van eigendomsrechten de
optimale situatie vanzelf ontstaat door ‘spontane’ onderhandelingen tussen partijen die aanspraak
maken op een bepaald goed. Een voorbeeld hiervan is dat burgers zich organiseren om met het
bedrijff te onderhandelen over een lager niveau van luchtvervuiling. Bij toekenning van
eigendomsrechten aan de bewoners, zou het omgekeerde optreden en het bedrijf onderhandelt met
de bewoners over de mogelijkheid om vervuiling uit te mogen stoten. Om tot deze afspraken /
contracten over een efficiént optimum te komen moet de eigenaar die de eigendomsrechten heeft
gestimuleerd zijn om maatregelen toe te passen die er toe leiden dat de hinder wordt gereduceerd
en of de hinder ondervindende partijen gestimuleerd worden om de grootte van de hinder van
externaliteiten te reduceren (Bijvoorbeeld geluidsdichte gevel bij geluidhinder).

Vanuit een eigendomsrechtenbenadering van Coase kunnen allerlei mechanismen (waaronder ook
belasting en regulering) worden toegepast om een sociaal maatschappelijk optimum, ofwel meest
efficiénte balans tussen vraag en aanbod, te bereiken. Deze mechanismen kunnen uitsluitend
worden toegepast indien deze bedoeld zijn om eigendomsrechten toe te kennen voor het
beschermen van toegekende of verhandelbare eigendomsrechten. Het recht op schone lucht kan
bijvoorbeeld worden beschermd door een regulering op de uitstoot (Schmidtchen et al., 2009 p. 61).

2.3 Residual Claimant

Het toekennen van eigendomsrechten over een goed maakt de eigenaar van het goed de “residual
claimant” van de voordelen (gebruik en inkomen) die worden gegenereerd door het goed. Het is van
belang dat de “residual claimant” de partij is die de meeste incentive heeft voor het behalen van een
hoge mate van efficiéntie (wat in deze context private winsten zijn). Op het gebied van collectieve
acties als oplossing voor externaliteiten kan een soortgelijk principe worden gehanteerd. Hierbij kan
de aansprakelijkheid over een goed worden toegewezen aan de partij die het best in staat is de
maximale winsten bij collectief gebruik van een goed te bereiken. Voor een actie die dus gericht is op
het verminderen van externaliteiten tot op een hoogte dat het sociaal maatschappelijk optimaal
wordt geacht, moeten de rechten over het goed worden toegekend aan de partij die het best in staat
is de eigenschappen van een goed te beinvloeden, waardoor de externaliteiten zullen reduceren. Dit
wil zeggen dat de eigendomsrechten moeten worden toegekend aan de overheidslaag of mogelijk
private partij (door entrepreneurs of publiek private samenwerking) die het best in staat is het
probleem aan te pakken (Webster & Lai, 2003).

2.4 Contracten

Contracten zijn een belangrijk onderdeel voor een effectieve herverdeling van eigendomsrechten.
Zowel formele als informele contracten herverdelen eigendomsrechten over partijen die het contract
opstellen (Barzel, 1987). In de vorm van formele of informele contracten worden de resultaten van
onderhandeling over bepaalde rechten over een bepaald goed vastgelegd. Het toekennen van
individuele rechten over een goed wordt bepaald door de kosten voor het creéren en handhaven van
het contract dat het eigendomsrecht bepaalt. Wanneer de kosten voor het toekennen van een
eigendomsrecht te hoog zijn zullen hier geen contracten over worden gesloten. Alle (sub)rechten
waar geen (in)formeel contract over is gesloten komen terecht in het publiek domein. Indien er al
eigendomsrechten zijn toegewezen blijven deze in de handen van de partij die ze had en vindt geen
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handel plaats. De verplaatsing van een goed uit het publiek domein wordt bepaald door de waarde
van het goed en de kosten voor het toekennen van rechten (d.m.v. een contract). Een voorbeeld
hiervan kan technische innovatie zijn, waardoor de kosten voor het toekennen van rechten kunnen
dalen en er efficiént rechten aan kunnen worden toegekend (Webster & Lai, 2003).

Om een duidelijk beeld te geven hoe de verdeling van eigendomsrechten door middel van een
contract kunnen worden bereikt, wordt dit in een voorbeeld van een huurcontract tussen een
grondeigenaar en een arbeider (exploitant) een duidelijk beeld gegeven over de verdeling van
rechten door middel van een contract. Tussen huurder en verhuurder kunnen drie contract
methoden worden onderscheiden (Barzel, 1987):

- Loon gebaseerd contract — Betalen per unit arbeid. Hierbij bepaalt de verhuurder
hoeveel arbeid voor welk bedrag zal worden verricht. De voor- en nadelen van het
contract liggen hierbij aan de kant van de verhuurder. Dit wil zeggen dat de hurende
partij in dit geval harder werkt, indien hij per toevoeging van een unit arbeid meer zou
verdienen, maar niet op basis van de tijd die er voor de arbeid nodig is.

- Huur gebaseerd contract — Vast bedrag per tijdseenheid. Hierbij wordt het recht op
gebruik voor een bepaalde tijd voor een bepaald bedrag verhuurd. Hierbij is de huurder
de partij die de voor- en nadelen van het contract krijgt. Hierdoor zal een huurder
proberen een zo hoog mogelijk rendement te halen uit het product, wat mogelijk tot
uitputting van het goed (zijnde arbeid) leidt.

- Gedeeld contract — Beide partijen delen de voordelen en nadelen van het contract.
Hierdoor zullen de voordelen van maximum benutting worden gecombineerd en de
nadelen ‘arbeidshouding’ en ‘uitputting’” worden gereduceerd. De kosten van monitoren
van de wederzijdse afspraken ligt hierbij echter wel hoger.

De keuze voor een contract kan wijzigen in de loop der tijd. Wanneer de arbeidskosten stijgen ten
opzichte van de huur voor arbeid zal de contractvorm wijzigen van loongebaseerde naar
huurgebaseerde contracten en andersom bij een stijging van de arbeid van een goed ten opzichte
van de arbeidskosten (Barzel, 1987). In tabel 2 zijn de kosten voor sturing door middel van
verschillende contracten inzichtelijk gemaakt. Wanneer er bijvoorbeeld moet worden gestuurd op
arbeid brengt dit hoge transactiekosten met zich mee bij loongebaseerde contracten en lage bij
huurgebaseerde contracten. Bij deze verschillende contractvormen is het alleenrecht over een goed
ook meegenomen. Bij alleenrecht zijn de huurder en verhuurder dezelfde partij, waardoor een
sturingsmechanisme één op één kan worden doorgevoerd (Barzel, 1987). De verschillende wijzen
waarop dit mogelijk gestuurd moet worden, worden afgezet tegen de kostenfactor. De
contractvormen worden per sturingsprincipe op kosten gesorteerd.

Tabel 2: Bronnen voor kosten als gevolg van verschillende contractvormen, bron: Barzel, 1987 p.41.

Sturen op arbeid Sturen op landgebruik Sturen op resultaat
Hoge kosten Looncontract Huurcontract Gedeeld contract
Gemiddelde kosten Gedeeld contract Gedeeld contract Loon / Huur contract
Lage kosten Huurcontract / alleenrecht | Looncontract / alleenrecht | Alleenrecht
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In overeenstemming tussen partijen die dezelfde schaarse middelen gebruiken kunnen contracten
worden gesloten over het gebruik. Hierbij wordt het gebruik in contractvorm gereguleerd door de
gecontracteerde partijen die gebruik maken van het goed. In veel gevallen zal de regulering in de
vorm van contracten lagere kosten voor codperatie kennen dan door regulering vanuit de overheid.
Deze kosten voor codperatie kunnen worden onderverdeeld in transactiekosten en organisatie
(ofwel institutionele) kosten (Webster & Lai, 2003). Deze transactiekosten en organisatiekosten
worden in paragraaf 2.6 verder toegelicht.

2.5 Transactiekosten en instituties

Transactiekosten zijn de kosten voor wijzigingen die ontstaan bij het verhandelen van goederen en
de mogelijke kosten voor het uitsluiten van actoren. Voor het beperken van deze transactiekosten
kunnen instituties worden opgezet. Instituties zijn een set met regels die een vervanging biedt voor
transacties in een markt of voorwaarden om transacties in een markt mogelijk te maken. Deze
instituties kennen echter ook kosten om te onderhouden. Zolang de kosten van de instituties lager
zijn dan de vermindering van transactiekosten zullen de instituties worden gehandhaafd. Coase
(1960 in Schmidtchen et al., 2009) stelt hierbij dat er juist altijd transactiekosten zijn, waardoor de
rechten voor het verhandelen moeten worden toegewezen aan de partij die de meeste stimulansen
heeft om het maximale maatschappelijke rendement te behalen, waarbij de daarbij horende
externaliteiten worden gereduceerd. De verhouding tussen transactiekosten en instituties bepaald
de effectiviteit van een oplossing. Wanneer er bij een oplossing veel transactiekosten gepaard zijn en
dit niet door instituties kan worden gereduceerd zal dit leiden tot nieuwe negatieve effecten. De
effectiviteit van een oplossing voor het reduceren van externaliteiten kan hierdoor worden bepaald
door de hoogte van transactiekosten.

In dit onderdeel zullen allereerst transactiekosten verder onder de loep worden genomen. Wanneer
een goed verkocht / verhandeld wordt tussen twee partijen zijn de kosten voor een goed hoger dan
de prijs voor de productie van het goed. Hetzelfde geldt voor diegene die het product verhandelt,
aangezien de kosten die gemoeid gaan bij verkopen van een goed hoger zullen zijn dan de kosten van
productie. Deze gezamenlijke kosten zijn de kosten voor het maken van de transactie, die kunnen
worden onderverdeeld in de onderzoeks (informatie) kosten, de verhandel (bargaining) kosten en de
beleids- en handhavingkosten (Needham, 2006; Dahlman, 1979; Webster & Lai, 2003; McCann,
2005). Onder de onderzoekskosten vallen de kosten die de partijen moeten maken voor vergelijking
van goederen, informatie over het goed en dergelijke. Wanneer deze kosten inzichtelijk zijn en de
voordelen van de verhandeling van een goed hoger zijn dan de nadelen wordt een aanzet gedaan
richting de verhandeling. Bij de verhandelingkosten (bargaining costs) komen vraag en aanbod bij
elkaar en wordt gekeken naar de vraagprijs en aanbodprijs van het goed, onder welke
omstandigheden dit goed wordt verhandeld en de kosten voor het behouden van de rechten over
een goed. Hieronder vallen ook kosten voor de wijziging van het wettelijk kader. Tot slot vallen onder
de handhavingkosten de kosten die worden afgesproken voor wanneer een partij zich niet houdt aan
afspraken die gemaakt zijn voor de verhandeling (Dahlman,1979). McCann et al. (2005) verdeelt de
transactie kosten in drie onderdelen, zijnde de markttransacties, het opzetten van een markt en het
institutioneel kader dat nodig is. Dit is weergegeven in Figuur 8.
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C. Institutioneel kader

B. Markten opzetten

A. Markttransacties

Fig. 8. : Transactiekosten wijziging eigendomsrechten bron: McCann, 2005 p.530

Allereerst A, de kosten die moeten worden gemaakt voor de markttransactie (informatiewerving,
prijs product, uitsluitingskosten e.d.). Naast deze directe kosten voor een recht zijn er ook kosten
voor het opzetten van een markt. De kosten die hierboven liggen zijn de kosten die worden gemaakt
(door een overheid of overkoepelende instantie) voor het mogelijk maken van markttransacties
(weergegeven in B.). Tot slot moet er een (Legal) institutioneel kader worden opgesteld voor het
waarborgen van de rechten van gebruikers (weergegeven in C.). Bij vrijwillige transacties zijn er
alleen kosten voor A. Bij een wijziging van eigendomsrechten in een markt met aanbieders en vragers
moeten de kosten in gebied A en B worden meegenomen. Wanneer tot slot zelfs het institutioneel
(juridisch) kader moet worden gewijzigd moeten bij de evaluatie van transactiekosten de gebieden A,
B & C worden meegenomen (McCann, 2005).Bij het toekennen van nieuwe eigendomsrechten
worden hierdoor ook permanente transactiekosten in de vorm van rechtspraak e.d. geintroduceerd
die mogelijk niet door de verhandelende partijen worden gedragen.

De term transactiekosten wil niet altijd zeggen dat het om financiéle middelen gaat. Bij
transactiekosten wordt naast de financiéle kosten voor verhandelen ook kosten meegenomen als tijd
(procedures) en moeite. Uit onderzoek van McCann et al. (2005) is een overzicht gegeven van de
transactiekosten die ontstaan bij implementatie van nieuwe regelgeving, als is weergegeven in tabel
3.

Type transactiekosten bij regelgeving vanuit de overheid

Rechtbank (Overheids)instantie | Individueel/collectief
Informatie Lage transactiekosten Hoge transactiekosten Lage transactiekosten
Vaststellen wet / regelgeving Hoge transactiekosten Lage transactiekosten Hoge transactiekosten
Kosten voor Contracten Nvt Lage transactiekosten Hoge transactiekosten
(Verhandelbaar)
Handhaving Lage transactiekosten Hoge transactiekosten Lage transactiekosten

Tabel 3: Transactiekosten die ontstaan bij het invoeren van een beleidsdocument. Bron: McCann, 2005 p. 533.

McCann et al. (2005) heeft een onderverdeling gemaakt in vier verschillende typen kosten. Allereerst
zijn er kosten voor het verkrijgen van de nodige informatie om een bepaald goed te kunnen
verhandelen. Dit wil zeggen dat het duidelijk moet zijn wat de vraag is naar het goed, wat het
maximum aanbod van producten is en voor welke prijs het goed kan worden verhandeld, e.d. Deze
kosten voor informatiewerving zijn voor een individu of collectief aanzienlijk lager dan voor een
overheidsinstantie. Vervolgens worden in het onderdeel wet en regelgeving de kosten inzichtelijk
gemaakt voor het opstellen van regelgeving voor verhandelen en de daarbij behorende
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rechtszekerheid. Contracten liggen hierbij in het verlengde, aangezien de contracten de exacte regels
vaststellen op basis waarvan een goed kan worden verhandeld. In beide gevallen zijn de kosten voor
de overheid lager dan die voor een individu. Tot slot zijn er kosten verbonden aan handhaving. In
vele gevallen zijn de kosten voor handhaving voor de overheid. Echter zijn de kosten voor
handhaving tussen individuen lager dan de kosten voor een overheid, omdat individuen zich
beroepen op hun recht en hier één op één afspraken over kunnen maken en de overheid dit moet
regelen via standaard procedures.

Voor het reduceren van transactiekosten kunnen instituties worden opgezet. Instituties kunnen
worden gedefinieerd als sets van regels waarbinnen (markt)transacties kunnen plaatsvinden.
Markten, voornamelijk markten met ingewikkelde rechten, zullen niet of slechts zeer stroef
functioneren zonder overheidsregels (instituties) voor het marktverkeer (Needham, 2005). Deze
instituties reduceren de kosten voor het inwinnen van informatie en de kosten voor verhandelen
door het bieden van een kader. Instituties zelf resulteren ook in kosten in de vorm van kosten voor
het onderhouden van deze regels. De vuistregel bij instituties is dat wanneer de voordelen van de
instituties hoger zijn dan de kosten voor het onderhouden van de instituties de instituties behouden
blijven (Schmitchen, 2009). Dit kan ertoe leiden dat de kosten voor informatievergaring en het
creéren van contracten kan reduceren door het opstellen van duidelijke instituties (als weergegeven
in Tabel 3). Instituties kunnen op twee manieren ontstaan, namelijk de spontane (zoals gewoontes
en gebruiken) en wet, regelgeving en contracten van een overheid of ander bevoegd orgaan. Om de
reductie van transactiekosten mogelijk te maken zullen er vaak regels van een overheid of manager
van het goed moeten worden opgesteld, waardoor er binnen dit kader kan worden verhandeld. Deze
regelgeving biedt vervolgens ook weer beveiliging van het verkregen recht, aangezien een bevoegd
orgaan hierop kan handhaven als er niet aan de regels wordt gehouden (Webster & Lai, 2003).
Binnen de instituties wordt bepaald welke rechten kunnen worden verhandeld, wat de voorwaarden
zijn bij het verhandelen, wat het acceptabel gebruik is e.d. Het kan hier gaan om gebruiksregels,
maar ook over regels om te handhaven (Buitelaar et al., 2007). De instituties bieden een kader voor
onderhandelende partijen over oplossingsmogelijkheden om te komen tot afspraken over
tegenstrijdige rechten over een schaars goed.

De oplossing voor een externaliteitsprobleem is het toekennen van eigendomsrechten, waarbij de
efficiéntie van een oplossing wordt bepaald door de verminderde kosten van de externaliteit, minus
de kosten voor het effectief opstellen van een institutie voor het creéren van dat recht (Webster &
Lai, 2003). De effectiviteit (lage transactiekosten) kan worden gezien als een belangrijke determinant
voor de toepasbaarheid van een herverdeling. Indien een herverdeling kan leiden tot een efficiénte
oplossing op het gebied van vraag en aanbod, zijn de externe effecten hiervan belangrijk voor het
slagen van een herverdeling.

2.6 Marktrequlering en marktstructurering

Er kan bij de in paragraaf 2.2 benoemde oplossingsrichtingen een duidelijke onderverdeling worden
gemaakt tussen marktregulering en marktstructurering (Needham,2005). Het Nederlandse beleid
over het algemeen en specifiek handelen op het gebied van parkeren kan worden gekenmerkt als
een marktregulerend systeem. Dit wil zeggen dat de overheid stuurt door middel van
voorwaardelijke geboden. Naast reguleren treedt de overheid in sommige gevallen zelfs op als vrager
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of aanbieder op de markt wat wordt gezien als marktstimulering. Een ‘betalingsmechanisme’ en
‘reguleringsmaatregelen’ zijn meer publiekrechtelijke middelen om tot een oplossing te komen en
kunnen worden gezien als marktregulering of marktstimulering. Needham (2005) stelt dat
marktstructurering tot op heden in Nederland weinig aandacht krijgt. Bij marktstructurering stelt de
overheid regels vast, waarbinnen particulieren tot vrijwillige interacties kunnen komen. De
eigendomsrechtenbenadering is de achterliggende theorie voor marktstructurering, waarbij de
overheid door middel van instituties de markt de ruimte biedt om te onderhandelen over de
oplossingen (als omschreven in paragraaf 2.5). Binnen dit onderzoek zullen de eigendomsrechten
worden gespecificeerd, aangezien deze oplossingsrichting er vanuit gaat dat bij verandering van
eigendomsrechten er regels (overwegend vanuit de overheid) zullen worden opgesteld, waarbinnen
de actoren kunnen handelen waarbij verder overheidsingrijpen beperkt of niet nodig zal zijn. Volgens
Barter (2010) moet de politiek accepteren dat de markt zelf in staat is het probleem op te lossen,
waarbij de overheid uitsluitend dient te sturen op een “eerlijke vrije markt” (zoals voorkomen van
monopolies en uitsluiting mindervaliden). Needham (2005) geeft vier argumenten voor het kiezen
voor  marktstructurering,  zijnde; commerciéle partijen  hebben informatievoordeel,
overheidsregulering kent hoge transactiekosten, bescherming tegen de overheid en meer
verantwoording voor de situatie. De wijziging van marktregulerend naar marktstructurerend hangt
erg af van het vertrouwen van de burger in de overheid (ofwel draagvlak). Indien de gemiddelde
Nederlander op het gebied van parkeren veel vertrouwen heeft dat de overheid de problemen op zal
lossen zijn er weinig prikkels om het probleem marktstructurerend op te lossen. Op dit moment
wordt op het gebied van parkeren vooral gewerkt met regulering in de vorm van parkeernormen.
Ook daar waar sprake is van betalingsmechanismen is nog steeds geen sprake van een markt,
aangezien de overheid het aanbod van straatparkeerplaatsen en garageparkeren beheert. Er is geen
sprake van een markt die prijsvorming bepaalt of reactief vermogen om het aanbod aan te passen op
een constant wijzigende vraag naar parkeerplaatsen. Mogelijk kan effectiever beleid worden gevoerd
door de markt voor parkeren anders te structureren door toewijzingen en herverdeling van
eigendomsrechten op het gebied van parkeren. Een belangrijke determinant voor het slagen van een
marktstructurerend systeem is het draagvlak vanuit de maatschappij en de politiek. Wanneer de
maatschappij het vertrouwen heeft dat de overheid de problematiek oplost is het lastig om een meer
marktregulerend systeem in te voeren. Verder dient de politiek draagvlak te creéren zodat de
maatschappij in een marktconforme werkwijze er toe in staat is de parkeerproblematiek aan te
pakken, waarbij meer acceptatie moet komen voor marktwerking op het gebied van parkeren
(Barter, 2010). Volgens CROW (2006b) kan een bedrijf immers beter een parkeerprobleem oplossen
indien het bedrijf parkeren zelf als probleem ervaart en de ruimte krijgt om de problematiek aan te
pakken.
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2.7 Synthese

Binnen deze paragraaf zullen eerst de belangrijkste bevindingen van het theoretisch kader worden
gepresenteerd. Vervolgens zal in het tweede gedeelte middels criteria een koppeling worden
gemaakt naar de wijze waarop de theorie aan de parkeerpraktijk kan worden gekoppeld en getoetst.

Eigendomsrechtenbenadering richt zich op de verdeling van eigendomsrechten over een bepaald
goed, waarbij rechten kunnen worden toegekend in de vorm van gebruik (usus), exploitatie (usus-
fructus) of beschikkingsrechten (abusus). Er zijn vier verschillende typen goederen te onderscheiden
op basis van de mate waarin eigendomsrechten over een goed verdeeld zijn (Schmitchen, 2009;
Webster & Lai, 2003; Webster, 2007). Enerzijds zijn er goederen die nauwelijks of geen
eigendomsrechten kennen en daardoor door iedereen kunnen worden gebruikt indien dit zonder
concurrentie plaats vindt, zoals grote delen van de oceaan. Dit noemen we ook wel ‘open access’
goederen. Waneer er meer vraag is naar deze goederen dan de vraag ontstaat er congestie. Deze
goederen worden ook wel ‘transactionele’ goederen genoemd. Deze twee typen goederen kennen
geen uitsluitingsmechanisme, waardoor ze door eenieder te gebruiken zijn. Indien er een
uitsluitingsmechanisme aanwezig is, kunnen deze goederen worden verhandeld onder de gebruikers.
Dit kan binnen een collectief (clubgood) , waarbij een kleine groep mensen exclusieve rechten
hebben en private goederen waarbij ieder verworven recht uitsluitend voor één gebruiker is. Op dit
moment kan worden gesteld dat parkeren een ‘transactional’ goed is aangezien er door
overheidsregulering geen uitsluitingsmechanisme van toepassing is en voor een gedeelte als
‘clubgoed’ aangezien een bedrijf de parkeerrechten uitsluitend beschikbaar stelt voor haar
personeel. In beide gevallen is het de gemeente die bepaalt in welke mate parkeerfaciliteiten
moeten worden ontwikkeld en heeft hiermee het recht op verwijdering (abusus). Ook de
gebruiksrechten (Usus) zijn maar beperkt toebedeeld, aangezien parkeren in de openbare ruimte
door iedereen kan worden gebruikt en de parkeerplaatsen van bedrijven mogen worden verhandeld
indien het bedrijf voldoende parkeerplaatsen ter beschikking heeft. Een wijziging in
eigendomsrechten zal gericht zijn op de gebruiksrechten en het recht tot verwijdering (of
ontwikkeling). In het verlengde hiervan kunnen rechten worden toegekend over de exploitatie
(abussus), echter is dit zonder uitsluitingsmechanisme niet van toepassing.

Een onduidelijke verdeling van property rights is een belangrijke oorzaak voor veel negatieve
effecten voor derden (externaliteiten) (Cornes & Sandler, 1986; Webster & Lai, 2003). Deze
externaliteiten ontstaan door het gebruiken van een schaars goed zonder de gehele kosten of baten
voor eigen rekening te nemen. Er zijn meerdere wijzen om externaliteiten tegen te gaan, zijnde
belastingheffing, regulering of herverdeling eigendomsrechten. Zowel de belastingen als
reguleringen zijn gericht op de vervuiler. Door een financiele compensatie of maximale productie van
een goed vast te stellen zal de productie afnemen tot het optimum tussen vraag en aanbod wordt
bereikt, waarbij maatschappelijke kosten of baten zijn gecorrigeerd. Deze maatregelen leiden echter
niet tot een efficiéntie in de balans tussen vraag en aanbod, maar legt uitsluitend beperkingen voor
de producent op. De derde mogelijkheid is gericht op de herverdeling van eigendomsrechten. De
eigendomsrechten benadering gaat er in tegenstelling tot de voorgaande oplossingsrichting vanuit
dat het externaliteitenprobleem wederkerig is. Er zijn meerdere partijen die de rechten over een
bepaald goed claimen. Het principe achter deze benadering is dat de claimende partijen afspraken
moeten maken over een goed. Hierdoor ontstaat een markt voor verhandeling van rechten. In een
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perfecte markt maakt het niet uit welke partij gecompenseerd wordt door de ander voor het
bereiken van het maatschappelijk optimum, ofwel hoe de meest efficiénte situatie worden bereikt.
Echter zijn er altijd kosten verbonden aan de verhandeling van eigendomsrechten (transactiekosten).
Er moet hierdoor duidelijk door middel van contracten worden besloten welke rechten en plichten er
gekoppeld zijn aan het verkrijgen van de rechten.

Door het toekennen van eigendomsrechten (gebruik en inkomen) over een bepaald goed toe te
wijzen aan de ‘residual claimant’, zal deze partij in staat zijn de disbalans tussen vraag en aanbod en
de daarbij behorende externaliteiten te reduceren. De ‘residual claimant’ is de partij die het meest
geprikkeld is en de meeste mogelijkheden heeft om de problematiek aan te pakken. In het geval van
parkeren moeten de rechten voor het gebruik en mogelijke exploitatie van parkeerfaciliteiten
worden toegekend aan de partij die de meeste incentive heeft om de externaliteiten op het gebied
van parkeren te reduceren. Op dit moment zijn de rechten voor een deel ondergebracht bij de lokale
overheid, door normstelling (regulering). Indien de bedrijven of gebruikers zelf de rechten (en daarbij
horende plichten) krijgen over parkeerfaciliteiten zullen deze partijen naar een optimale marktbalans
zoeken tussen vraag en aanbod. Door een nieuwe balans tussen vraag en aanbod zullen de
externaliteiten (zoals ruimtegebruik, parkeerkosten en overmatig autogebruik) reduceren.

Voor een effectieve oplossing is het opstellen van contracten van groot belang voor de
verhandelbaarheid van eigendomsrechten. In deze formele of informele contracten worden de
resultaten van onderhandeling en de daarbij horende voorwaarden vastgesteld. Indien de kosten
voor het contract hoger zijn dan de baten die uit dit contract volgen zal er geen contract worden
gesloten. Alle (sub)rechten waar geen contracten over worden gevormd komen in het publiek
domein. De vorm van het contract is afhankelijk van de partij die de voor- en nadelen van het
contract moet ondervinden (residual claimant). De mate van effectiviteit op basis van
transactiekosten is bepalend voor de toepasbaarheid van de eigendomsrechtenverdeling. Het
reguleren van eigendomsrechten tussen individuen resulteert vaak in lagere kosten dan regulering
vanuit de overheid. Deze kosten voor verhandeling zijn onder te verdelen in transactiekosten en
institutionele kosten. Voor parkeren houdt dit in dat de lokale overheid geen reguleringen dienen te
treffen voor parkeerfaciliteiten, maar dat de aanbieders en gebruikers afspraken maken over het
gebruik, waarbij het contract de verhandeling van rechten vaststelt. Bedrijven kunnen in
overeenstemming parkeerfaciliteiten verhandelen onder elkaar.

Tot slot is het van belang dat de transactiekosten voor het verhandelen van rechten inzichtelijk
worden gemaakt. Om rechten te kunnen verhandelen zijn een drietal onderdelen van belang, zijnde
kosten voor informatie (informatie product, prijs product, uitsluitingskosten), opzetten van een
markt (vraag en aanbod samenbrengen, richtlijnen voor verhandelingen) en een institutioneel kader
(wet en regelgeving, rechtspraak). Hoe lager de kostenfactor voor verhandeling, hoe hoger de mate
van dynamiek die ontstaat. Binnen de kosten voor informatie en opzetten van een markt bestaan de
kosten voor vrijwillige transactie en het achterhalen van vraag en aanbod naar een goed, zoals
parkeerfaciliteiten. Deze markten genereren vaak ingewikkelde constructies met rechten, waardoor
een partij erbij gebaat is indien een overheid (of collectief) regels oplegt voor het in banen leiden van
marktverkeer. Deze instituties bieden algemene regels, waardoor de kosten van informatie niet voor
een individuele transactie wordt verlaagd. Binnen deze instituties kunnen rechten opgenomen
worden voor handhaving, waardoor het rechtszekerheid biedt voor de verhandelende partijen. Op
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het gebied van parkeren zouden in het kader van transactiekosten de partijen zelf moeten
onderhandelen over vraag en aanbod (en de daaraan gekoppelde externaliteiten), waarbij de
overheid zich moet focussen op het in banen leiden van het proces en indien mogelijk ingrijpt
doormiddel van handhaving of structurering door middel van een institutioneel kader. De
effectiviteit van herverdeling van eigendomsrechten kan worden bepaald op basis van de mate
waarop de transactiekosten (contract, dynamiek en instituties) kunnen worden geminimaliseerd,
waarbij de herverdeling met lage transactiekosten het meest toepasbaar is voor ontwikkelingen.

Gezien de voorgestelde wijzigingen kan worden gesteld dat op het gebied van parkeren er mogelijk
moet worden overgegaan van een marktregulerende naar een marktstructurerende werkwijze. Tot
dusver wordt op het gebied van parkeren met name gewerkt met betalings- en
reguleringsmaatregelen, waar mogelijk de parkeerproblemen beter kunnen worden opgelost door de
probleemeigenaren of gebruikers. Binnen marktstructurering zou dit betekenen dat de lokale
overheden in Nederland uitsluitend globale regels stellen als voorwaarde waarbinnen de rechten
over parkeren kunnen worden verhandeld door middel van contracten. Volgens Needham (2005)
hebben deze commerciéle partijen informatievoordeel, lagere transactiekosten en voelen meer
verantwoording voor de situatie. De overheid zal hierbij een verandering moeten ondergaan van het
reguleren van de kwantiteit van parkeerplaatsen naar de gewenste kwaliteit van parkeerplaatsen en
openbare ruimte (Mukhija & Shoup, 2006).

Op basis van het theoretisch kader kunnen een viertal onderdelen worden gedestilleerd waarbij naar
een herverdeling van eigendomsrechten moet worden gekeken, zijnde de huidige situatie,
effectiviteit (reductie van externaliteiten), efficiéntie (voorkomen neveneffecten en transactiekosten)
en draagvlak (maatschappelijk en politiek) (Webster & Lai, 2003; Needham, 2006; Van de Krabben,
2009), zoals weergegeven in figuur 9.

Welke externaliteiten problematiek heerst bij
parkeren + Wie is het best in staat dit op te lossen

Analyse huidige Situatie

Onderdeel 1 Vertrekpunt Residual claiment

d

Onderdeel 2 Efficientie

L

Externaliteiten + verdeling
eigendomsrechten

Op welke wijze kan een balans tussen vraag en
aanbod ontstaan voor de parkeerproblematiek

Transactiekosten, Neven-
effecten, contracten en
dynamiek

Welke kosten en effecten kunnen er ontstaan en worden

Cupcieieles BB S S voorkomen bij de aanpak van parkeerproblemen

d

Onderdeel 4 Draagviak In hoeverre is er voldoende draagvlak vanuit

betrokken partijen om het probleem op te lossen

Politiek en maatschappelijk
draagvlak

Figuur 9 Theoretisch model; koppeling tussen theorie en de wijze van onderzoek. Bron: Auteur

Bij de huidige situatie zal moeten worden gekeken naar de omvang van het probleem en welke
partijen erbij betrokken zijn. Hierbij zal moeten worden achterhaald wat de huidige verdeling van
eigendomsrechten is en tot welke vraag en aanbodproblematiek dit leidt. Wanneer er uiteen is gezet
hoe de vraag en aanbod problematiek is opgebouwd kan er worden gezocht naar de partij die de
meeste prikkels heeft omp de problematiek te reduceren, ofwel de residual claimant. Het wil niet
zeggen dat er maar één wijze is om de problematiek aan te pakken. Het kan zijn dat het probleem
individueel (als private good) of juist collectief (als club good) kan worden opgelost. Echter is de
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toekenning van eigendomsrechten aan een residual claiment bepalend voor de wijze waarop het
probleem kan worden aangepakt.

De effectiviteit richt zich op het tegengaan van negatieve externe effecten. De mate waarop vraag en
aanbod in balans zijn over een bepaald goed is bepalend voor de mate van negatieve externe
effecten. In een perfecte markt betekent dit dat als er geen disbalans is tussen vraag en aanbod over
een bepaald goed er ook geen negatieve effecten zullen zijn. Wanneer we deze effectiviteit koppelen
aan het parkeervraagstuk over het functioneel gebruik van parkeerfaciliteiten zijn de externaliteiten
onder te verdelen in de overconsumptie van parkeerplaatsen, wat zoekverkeer en foutparkeren als
gevolg heeft. De overheid (centraal en decentraal) heeft deze externaliteit aangepakt door regulering
in de vorm van parkeernormen. Deze parkeernormering resulteert echter in tweedelijns
externaliteiten in de vorm van inefficiént ruimtegebruik, kosten voor het aanbieden van
parkeerfaciliteiten, oneerlijke concurrentie (ten opzichte van OV, fiets, e.d.) en de congestie op het
mobiliteitssysteem (door single-car-usage).

Vervolgens wordt gekeken naar de efficiéntie van de oplossingsmogelijkheden. Hierbij wordt bij de
verschillende oplossingsrichtingen gekeken naar enerzijds de transactiekosten en neveneffecten die
kunnen ontstaan en anderzijds naar de marktdynamiek van de oplossingen. Er wordt bij de
transactiekosten gekeken naar de moeite (en kosten) die verschillende partijen hebben met het
verkrijgen van informatie, opstellen van instituties, kosten voor de contracten en de handhaving van
de rechten over het goed. Verder zal worden gekeken of deze oplossingen neveneffecten kennen.
Het kan bijvoorbeeld zijn dat een verlaging van het aantal parkeerplaatsen in combinatie met een
goede openbaarvervoersverbinding leidt tot parkeren in omliggende wijken en overvolle bussen.
Vervolgens wordt het reactief vermogen op de marktdynamiek van de oplossingsrichtingen
onderzocht. In een gezonde marktdynamiek verandert de grootte van de externaliteiten in de loop
der tijd. Dit betekent dus dat vraag- en aanbodzijde van parkeren en autogebruik constant kunnen
veranderen (Van de Krabben, 2008). Er moet worden gekeken of de markt in staat is om responsief
de oplossingsrichtingen aan te kunnen passen naar aanleiding van de veranderingen.

Tot slot wordt er ook gekeken naar draagvlak voor deze andere werkwijze gebaseerd op de
verandering van marktregulering naar marktstructurering. Met name het vertrouwen van de
maatschappij in de overheid over het betreffende probleem (Needham, 2005) en de erkenning van
het probleem door de probleemeigenaar (CROW, 2004b) zijn hierbij belangrijke graadmeters. In vele
gevallen heeft de Nederlandse maatschappij binnen het planningssysteem het vertrouwen dat de
overheid de problemen op zal lossen. Wanneer dit het geval is bij het parkeerprobleem zal het lastig
zijn de problemen doormiddel van marktstructurering op te lossen (Needham, 2005).

Deze vier stappen zullen door het gehele onderzoek worden gebruikt om te achterhalen of de
verschillende herverdelingen en parkeerconcepten een alternatief kunnen bieden voor de huidige
Nederlandse planningspraktijk.

-23-



Hoofdstuk 3 Methodologie

3. Methodologie

Op basis van de inleiding en het theoretisch kader worden in dit hoofdstuk de te doorlopen stappen
van het onderzoek omschreven. Allereerst zal in de het onderdeel inleiding kort worden omschreven
op welke wijze het onderzoek zal worden uitgevoerd. Vervolgens wordt de onderzoeksstrategie
toegelicht. In het onderdeel operationalisatie zal de koppeling worden gemaakt tussen de typen
onderzoeken en welke informatie er per onderdeel wordt onderzocht. Dit wordt verder aangevuld
met het onderdeel dataverzameling, waarin de wijze waarop de informatie is achterhaald wordt
weergegeven. Tot slot geeft het onderdeel analyse weer op welke wijze deze informatie is
geanalyseerd om de voor het onderzoek gewenste gegevens te achterhalen.

3.1 Inleiding

In dit onderdeel wordt gekeken naar de wijze waarop het onderzoek is uitgevoerd. Voor het
achterhalen van alle informatie zal naar een viertal thema’s worden gekeken:

- Onderzoek naar efficiéntie; in dit onderzoek wordt nagegaan in hoeverre de
herverdelingen van eigendomsrechten en de daarbij behorende parkeerconcepten leiden
tot een vermindering van de externaliteiten ten opzichte van de huidige wijze waarop
parkeren wordt mogelijk gemaakt in Nederland.

- Onderzoek naar effectiviteit; in dit onderzoek wordt nagegaan in hoeverre de
alternatieve eigendomsrechten geen negatieve effecten of hoge transactiekosten
genereren ten opzichte van het huidige systeem en wordt achterhaald of het nieuwe
systeem dynamisch kan reageren op de marktvraag.

- Onderzoek naar toepasbaarheid; in dit onderzoek zal worden gekeken of er voldoende
politiek en maatschappelijk draagvlak is voor een marktconforme werkwijze.

In het eerste onderdeel van dit onderzoek zal de huidige situatie van eigendomsrechten worden
geanalyseerd. Vervolgens zal in dit onderdeel onderzoek worden verricht naar oplossingsvarianten
die mogelijk zijn op basis van de eigendomsrechtenbenadering. Hierbij worden verder verschillende
herverdelingsmogelijkheden voorgesteld, waarbij voornamelijk wordt nagegaan in welke vorm de
probleemeigenaren (residual claimants) de externaliteiten kunnen reduceren. Vervolgens worden er
(internationale) parkeerconcepten gekoppeld aan deze herverdelingsmogelijkheden. Deze
parkeerconcepten kunnen vervolgens worden getoetst aan de drie criteria die voortvloeien uit
hoofdstuk twee. Vervolgens zal op basis van de parkeerconcepten in het tweede onderdeel de
efficiéntie worden achterhaald op basis van (inter)nationale literatuur. Tot slot zal het
effectiviteitsonderzoek en het onderzoek naar draagvlak zich uitsluitend richten op de Nederlandse
planningspraktijk. Een overzicht van de onderzoeken is visueel weergegeven in een conceptueel
model, zoals is weergegeven in figuur 10.

Figuur 10. Schematische weergave
koppeling herverdelingen en
parkeerconcepten; bron: Auteur.
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In paragraaf 3.3 zullen de deelonderzoeken verder worden toegelicht. Vervolgens wordt in paragraaf
3.4 de dataverzameling voor de onderzoeken verder toegelicht. Tot slot zal in paragraaf 3.5 een
omschrijving worden gegeven van de stappen die moeten worden doorlopen om antwoord te
kunnen geven op de hoofdvraag.

3.2 Onderzoeksstrategie

Het onderzoek zal een deductieve insteek hebben, aangezien eerst op basis van theorieén en
benaderingen een raamwerk zal worden opgesteld, waarna zal worden nagegaan of de nieuwe
concepten en werkwijzen toepasbaar zijn in de Nederlandse planningspraktijk. Hierbij zullen een
aantal hypothesen (die voortvloeien uit de deelvragen) worden beantwoord (Saunders, 2008).
Mogelijk kan dit gecombineerd worden met inductief onderzoek waarbinnen er voor de Nederlandse
situatie een passend model (op basis van eigendomsrechten) kan worden opgesteld. Verder kan het
onderzoek worden gezien als een verkennend onderzoek. Allereerst kan het onderzoek worden
getypeerd als verkennend, aangezien het onderwerp de suggestie wekt dat er problemen omtrent de
exacte vraag naar en aanbod van parkeervoorzieningen op bedrijfslocaties zijn. Deze problemen
omtrent vraag en aanbod worden gemaskeerd door parkeernormen vanuit lokale overheden. Ten
tweede zal het verkennend zijn aangezien er wordt nagegaan of er door middel van een wijziging van
de eigendomsrechtentoedeling een markt voor parkeren kan worden ontwikkeld.

3.3 Operationalisatie

In deze paragraaf zullen de vier stappen die in het onderzoek zijn doorlopen als onderdelen verder
worden gespecificeerd. Er zal onder andere worden nagegaan welke informatie er voor verschillende
onderzoeken nodig is.

Criteria Onderdelen Meeteenheid Bron

Herverdeling Residual Claimant n.v.t. CROW, 2006; Needham, 2006

eigendomsrechten

Herverdelings-

Mate van collectiviteit &

Webster & Lai, 2003; Needham, 2006

varianten overheidsinvioed
Parkeerconcepten Land-use % reductie Litman, 2006; Shoup, 2005; Goudse
(Efficiéntie) landgebruik Poort; Kersentuin Utrecht
Model-split % reductie Litman, 2006; Shoup, 2005; Goudse
single car use Poort; Kersentuin Utrecht
Kosten % reductie kosten Litman, 2006; Shoup, 2005; Goudse

voor parkeren

Poort; Kersentuin Utrecht

Strategieén
(Effectiviteit)

Transactiekosten

Neveneffecten

Dynamiek

Kosten voor contracten en
instituties

Kosten voor gecreéerde
externaliteiten
Responsiviteit

Op vraag en Aanbod

RPB, 2005; Needham, 2006; Interviews /
Focusgroep
RPB, 2005; Needham, 2006; Interviews /
Focusgroep
RPB, 2005; Needham, 2006; Interviews /
Focusgroep

Toepasbaarheid
(Draagvlak)

Maatschappelijk
Politiek

Draagvlak betrokkenen
Draagvlak betrokkenen

Focusgroep Programmaraad Parkeren
Focusgroep Programmaraad Parkeren

Tabel 4 Oparationalisatie van de vier onderzoeksstappen. Bron Auteur
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Allereerst zal in het eerste onderdeel op basis van het theoretisch kader worden geanalyseerd hoe
de eigendomsrechten zijn verdeeld in de huidige situatie en hoe de eigendomsrechten theoretisch
zou moeten worden herverdeeld. Om na te gaan of deze strikt theoretische herverdeling enige
mogelijkheden biedt binnen de Nederlandse planningspraktijk zullen er vervolgens een drietal
varianten worden gegeven om de eigendomsrechten toe te passen. Om na te gaan of deze varianten
een oplossing bieden voor de parkeerproblematiek wordt in de volgende stappen gekeken naar de
criteria efficiéntie, effectiviteit en draagvlak voor deze varianten. Binnen het onderzoek kunnen deze
criteria als volgt uiteen worden gezet.

3.3.1 Herverdeling eigendomsrechten:

Om een duidelijk beeld te geven over de parkeerproblematiek op werklocaties zal allereerst de
huidige parkeerproblematiek dienen te worden geanalyseerd op basis van de theorie. Om een
duidelijk beeld te geven van de huidige situatie zal eerst een korte omschrijving worden gegeven
over de wijze waarop de ontwikkelingen van parkeerfaciliteiten tot stand komen. Hierbij wordt onder
andere gekeken naar de verdeling van de eigendomsrechten voor gebruik (usus), inkomen (usus-
fructus) en beschikking (abuses). Om een totaalbeeld te genereren over de wijze waarop we in de
Nederlandse planningspraktijk met parkeren omgaan wordt gekeken naar de huidige instituties,
contracten, transactiekosten en draagvlak dat aanwezig is in het huidige systeem. Vervolgens zal op
basis van marktstructurering kort worden gekeken naar draagvlak. De informatie voor deze stap
bestaat voor het grootste gedeelte uit een literatuurstudie. Deze literatuurstudie is allereerst op
basis van vakliteratuur (CROW, 2006a/b; KpVV, 2010; P1, 2009; Goudsepoort, 2012) aangevuld met
overleggen met medewerkers van CROW en interviews met een gemeenteambtenaar en een
parkmanager over de Nederlandse planningspraktijk gericht op de huidige situatie. Dit onderdeel
kent geen meeteenheden en bestaan uit aannames op het gebied van parkeerbeleid en regulering.

Na een grondige analyse van de huidige situatie is vervolgens een theoretische weergave gegeven
voor het oplossen van de parkeerproblematiek op werklocaties. Voor deze analyse zijn dezelfde
stappen van eigendomsrechtenverdeling, instituties, contracten en transactiekosten omschreven.
Deze twee analyses bieden een inzicht in de wijzigingen die plaats moeten vinden om
parkeerproblemen in de Nederlandse planningspraktijk op te lossen. Om deze herverdeling van
eigendomsrechten toepasbaar te maken voor de Nederlandse planningspraktijk worden een drietal
mogelijke varianten voorgesteld. Deze varianten streven allen hetzelfde doel na, het creéren van een
vraag- en aanbodmarkt voor parkeren. Aan de omschrijving van de theoretische verdeling van
eigendomsrechten is eveneens een literatuurstudie vooraf gegaan. Voor deze literatuurstudie is
voornamelijk academische literatuur (Needham, 2005/2006; Webster & Lai, 2003; Barter, 2011;
Schmitchen, 2009) gericht op de eigendomsrechten benadering bestudeerd. Deze analyse is
gebaseerd op aannames en inschatting op basis van het theoretisch kader.

In het verlengde van deze analyse is op basis van dezelfde academische literatuur, aangevuld met
een semigestructureerd interview met professor Barry Needham een drietal varianten opgesteld die
de parkeerproblematiek in Nederland op zouden kunnen lossen. Er is gekozen voor een interview
met Professor Needham aangezien hij een publicatie namens het RPB heeft gepubliceerd (2006)
waarin varianten worden weergegeven voor marktstructurering op het gebied van vastgoed. Er
zullen dus nog wel een aantal aannames en inschattingen worden gedaan om deze
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vastgoedvoorbeelden in de Nederlandse praktijk op het gebied van parkeren toe te passen. De wijze
waarop verschillende herverdelingen kunnen worden ingedeeld heeft voornamelijk betrekking op de
probleemeigenaar. Uit de theorie komt naar voren dat de partij die het best in staat is het probleem
te tackelen de rechten over het goed moet krijgen. Deze probleemeigenaren kunnen in meerdere
gradaties worden ingevuld. Voor de herverdeling zijn een tweetal variabelen van toepassing, zijnde
de mate van collectiviteit en de mate van overheidsinvlioed. Hierdoor bieden de drie varianten
meerdere mogelijkheden voor het oplossen van de parkeerproblematiek. De keuze voor drie
varianten is gemaakt op basis van het gegeven dat er geen eenduidige standaard oplossing is voor
het parkeerprobleem, maar dat dit locatieafhankelijk is. Hierdoor wordt er meer dan één
oplossingsrichting geboden, maar in verband met een beperkte tijd voor het onderzoek is er voor
gekozen niet meer dan drie varianten te onderzoeken.

3.3.2 Parkeerconcepten

De varianten bieden een kader waarbinnen de vraag- en aanbodproblematiek van parkeren kan
worden opgelost. In dit onderdeel zal vervolgens worden gekeken welke instrumenten binnen deze
herverdelingsvarianten mogelijk efficiént kunnen worden ingezet. Om te achterhalen welke
parkeerconcepten er zijn voor het reduceren van externaliteiten, is allereerst op basis van een
grootschalige literatuurstudie binnen (inter)nationale academische- en vakliteratuur gezocht naar
parkeerconcepten. Hierbij is onder andere gekeken naar onderzoeken van Litman (2006), Shoup
(2005), CROW (2002;2004), KpVV (2010), Rye (2011), Levy, Martens & Benenson (2012), Kersentuin
Utrecht (2012), Goudse Poort Gouda (2012), e.d. aangevuld met bevindingen uit interviews met een
gemeenteambtenaar en een parkmanager. Bij de literaire verkenning is voornamelijk gezocht naar
concepten die binnen de hedendaagse planningpraktijk worden ingezet om negatieve effecten zoals
landgebruik voor parkeerfaciliteiten, kosten voor parkeren en ‘single car use’ te reduceren. Deze drie
componenten blijken uit de parkeerliteratuur belangrijke determinanten voor parkeerproblemen.
Het reduceren van ‘single car use’, ruimtegebruik en kosten voor parkeren kan worden gezien als het
verhogen van de efficiéntie van parkeerfaciliteiten. Binnen de analyse kan uitsluitend een inschatting
worden gedaan naar de mogelijke reductie van externaliteiten.

Om deze parkeerconcepten mee te kunnen nemen binnen het onderzoek zijn deze verder
onderverdeeld in een viertal thema’s. Deze thema’s zijn gebaseerd op de gedeelde eigenschappen
van de verschillende parkeerconcepten. Dit resulteert in een onderverdeling in flexibiliteit, locatie,
mobiliteitsmanagement en betaald parkeren. Eveneens kunnen de verschillende parkeerconcepten
worden onderverdeeld in een vraagzijde en een aanbodzijde. Door deze verdere onderverdeling
kunnen de verschillende parkeerconcepten in een verder stadium van het onderzoek worden ingezet
ofwel voor het beinvloeden van de vraag naar parkeerfaciliteiten ofwel voor de beinvloeding van het
aanbod aan faciliteiten. Beide facetten zijn van belang voor het vinden van een balans tussen vraag
en aanbod.

3.3.3 Uitwerking strategieén

Op basis van de gegevens van de herverdelingsvarianten vanuit de theorie en de parkeeroplossingen

vanuit de (inter)nationale planningspraktijk worden vervolgens een drietal strategieén uitgewerkt om

de parkeerproblematiek op werklocaties te reduceren. Hierbij wordt op basis van deskresearch een
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drietal mogelijke strategieén ontworpen. Om deze verschillende strategieén inzichtelijk te maken is
ervoor gekozen om door middel van een gedachte-experiment een visuele weergave te bieden per
strategie. Binnen het gedachte-experiment is er voor gekozen om een fictieve schematische en
indicatieve weergave te bieden van een werklocatie. Hierbij is gekozen voor een zestal identieke
kavels met ieder dezelfde voorwaarden. Vervolgens zal per strategie de verandering zichtbaar
worden.

Voor het ontwerpen van deze strategieén worden de varianten aangevuld met parkeerconcepten.
Binnen deze exercitie wordt per strategie geinterpreteerd welke parkeerconcepten het meest voor
de hand zullen liggen om toe te passen. Vervolgens worden de strategieén aangevuld met de wijze
waarop instituties, contracten en transactiekosten kunnen ontstaan binnen de nieuwe werkwijze.
Deze aannames worden wederom gedaan op basis van de onderzochte academische literatuur op
het gebied van eigendomsrechten.

3.3.4 Toepasbaarheid strategieén

In deze laatste stap zal worden nagegaan in hoeverre een marktconforme werkwijze in Nederland
kansen biedt en of hier voldoende draagvlak voor is. Om de toepasbaarheid en draagvlak te
achterhalen voor een marktconforme werkwijze is dit in de vorm van een focusgroep bediscussieerd.
Voor deze discussie zijn de drie strategieén als gedachte-experiment een inspiratiekader over de
mogelijkheden die de marktconforme werkwijze biedt. Om de discussie te structureren is er voor
gekozen om allereerst over de drie strategieén vanuit verschillende gezichtspunten (Overheid, bedrijf
en gebruiker) te discussiéren. Hierdoor zal een duidelijk beeld ontstaan over de impact van deze drie
strategieén, waarna wordt bediscussieerd in hoeverre deze toepasbaar zijn en of hier draagvlak voor
is in de hedendaagse praktijk. Tot slot zal in de focusgroep de algemene wijziging van werkwijze op
basis van de eigendomsrechtenbenadering worden bediscussieerd om hier de toepasbaarheid en
draagvlak van te bepalen. Er is gekozen voor een focusgroep, omdat een focusgroep voornamelijk
gericht is op een specifiek onderwerp, waarbij door middel van discussie trends en opinies over het
onderwerp kunnen worden geidentificeerd en geanalyseerd (Saunders, 2008). De gegevens van deze
focusgroep zullen vervolgens moeten worden geanalyseerd, waarbij wordt gekeken of er voldoende
draagvlak is vanuit de politiek en de maatschappij en of de marktconforme werkwijze voldoende
mogelijkheden biedt om in de Nederlandse planningspraktijk het parkeerprobleem te reduceren. Bij
deze analyse staan de verschillende strategieén zelf niet ter discussie, maar wordt uitsluitend een
oordeel gegeven over de wijze waarop dit kan worden toegepast.

3.4 Dataverzameling

Binnen het onderzoek worden meerdere manieren voor het achterhalen van informatie toegepast. In
dit onderdeel worden de verschillende methode van dataverzameling nogmaals kort toegelicht.
Hierbij wordt aangegeven waarom er voor deze methode is gekozen en hoe de selectie van de
gebruikte bronnen heeft plaatsgevonden. Allereerst zal in figuur 11 een representatie worden
gegeven van de dataverzameling:
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Figuur 11 Verschillende wijze van dataverzameling. Bron: Auteur

Een groot gedeelte van het onderzoek bestaat uit literatuurstudies. Deze literatuurstudies kunnen
worden opgedeeld in academische literatuur en literatuur over de parkeerconcepten. Gezien de
verkennende aard van het onderzoek is dit niet opmerkelijk. Op het gebied van de academische
literatuur is gekeken naar documenten die informatie bieden over de toepassing van
eigendomsrechten in de praktijk. De informatie zal worden gehaald uit onderzoeken van Needham
(2005), Janssen-Jansen (2008), e.d. Er is bij deze verkenning gekozen voor een literatuurstudie,
omdat er geen duidelijke praktijkvoorbeelden zijn om dit op te kunnen baseren. Een tweede
gedeelte binnen de literatuurstudie is het onderzoek naar parkeerconcepten. Er zijn tal van
parkeerconcepten die kunnen worden geanalyseerd. Er is hierbij gekozen voor een deskresearch,
omdat door de hoeveelheid voorbeelden het niet mogelijk is deze diepgaand te onderzoeken. Om tot
een degelijke selectie van parkeerconcepten te komen zal eerst een groslijst van concepten worden
opgesteld. Vervolgens wordt deze lijst gefilterd door het verwijderen van regulerende, taxerende en
indeling / constructie concepten. Tot slot zullen de parkeerconcepten die niet binnen de Nederlandse
wet- en regelgeving of ruimtelijke mogelijkheden passen, buiten beschouwing gelaten worden. Na
deze filtering is een hanteerbare lijst van 21 parkeerconcepten over gebleven om te kunnen
analyseren.

Een tweede onderdeel in het onderzoek zijn interviews. Deze interviews zijn gehouden ter aanvulling
van de literatuurstudies, omdat deze studies mogelijk een selectieve weergave bieden. Er is gekozen
voor semi-gestructureerde interviews om binnen het interview door te kunnen vragen om zodoende
voldoende informatie te verkrijgen om de varianten te kunnen omschrijven (Saunders, 2008;
Verschuren & Doorewaard, 2004). De geinterviewden zijn geselecteerd op basis van gepubliceerd
werk dat binnen de literatuurstudie aan bod is gekomen. Allereerst is vanuit de academische
literatuur gekozen voor een interview met professor Barry Needham op basis van zijn publicatie
namens het RPB (2006). Vanuit de academische literatuur zijn een aantal gemeenten en
parkmanagers aangeschreven voor de mogelijkheden voor een interview. Uiteindelijk is er door het
gebrek aan tijd voor gekozen om één parkmanager te interviewen voor de visie vanuit werklocaties
en één gemeenteambtenaar voor de visie vanuit de lokale overheid.

Voor de verwerking van de data is in eerste instantie gekozen voor deskresearch. Door middel van

deskresearch worden de verschillende soorten data met elkaar in verband gebracht (Verschuren &

Doorewaard, 2004). Hierbij worden de gegevens van de parkeerconcepten in verband gebracht met
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de academische literatuur. Om deze verschillende data met elkaar te combineren is voor een
gedachte-experiment gekozen. Door middel van een gedachte-experiment kan een auteur duidelijke
theoretische kaders stellen, waarbij irrelevante assumpties buiten beschouwing worden gelaten
(Driessen, 2002). Middels dit gedachte-experiment kunnen een drietal strategieén worden
ontwikkeld. Een experiment is vervolgens relevant aangezien dit de mogelijkheid biedt om
toekomstige ontwikkelingen te verkennen (Verschuren & Doorewaard, 2004). Door het visualiseren
van een fictief bedrijventerrein kan een duidelijke schematische weergave worden gegeven van de
huidige situatie en de veranderingen op basis van de herverdelingen. Hierdoor wordt een
nulalternatief gegeven en een drietal strategieén die met elkaar kunnen worden vergeleken.

Tot slot zullen deze voorgestelde strategieén moeten worden beoordeeld op de toepasbaarheid in
Nederland. Voor deze beoordeling is gekozen voor een focusgroep. Er is gekozen voor een
focusgroep aangezien een focusgroep een geschikte methode is om te achterhalen of een
toekomstige ontwikkeling of interventie mogelijkheden biedt in de Nederlandse planningspraktijk
(Verschuren en Doorewaard, 2007; Saunders, 2008; Greenbaum, 1998). Om de gewenste resultaten
uit een focusgroep te verkrijgen dient er aan een aantal criteria te worden voldaan. Allereerst dient
de de groepsgrootte van een focusgroep te liggen tussen de 4 en 12 personen. Hoe ingewikkelder
het onderwerp, des te kleiner de groep moet zijn. Gezien de complexiteit van het onderzoek is er
voor gekozen voor een groepsgrootte van 9. De selectie van de deelnemers van de focusgroep(en)
zal worden gebaseerd op de criteria die zijn omschreven door Greenbaum (1998), Saunder (2008) en
Verschuren & Doorewaard (2004). Allereerst moeten de actoren direct betrokken zijn bij het
onderzoeksobject en dient de machtsverhouding tussen de deelnemers beperkt te zijn. Het moet een
horizontale dwarsdoorsnede zijn van de doelgroep, dit wil zeggen dat verschillende disciplines met
een vergelijkbare status en werkervaring moeten worden betrokken. Tot slot is het van belang dat de
actoren die (naar alle waarschijnlijkheid) niet van toegevoegde waarde zijn voor de uitkomst van het
onderzoek er niet bij betrokken worden. Op basis van deze criteria is de focusgroep gehouden onder
de leden van de programmaraad parkeren, aangezien deze groep uit verschillende disciplines met
een vergelijkbare status en werkervaring bestaan en voldoende betrokken zijn bij het onderwerp.
Het is hierdoor echter geen exacte dwarsdoorsnede van de doelgroep, omdat er geen
vertegenwoordiger vanuit het bedrijfsleven aanwezig kon zijn. De groep met participanten bestaan
uit vier gemeenteambtenaren, twee verkeersadviseurs en drie personen vanuit kenniscentra (KpVV
en VNG). De focusgroep is doorlopen in drie fasen, waarbij allereerst de drie strategieén zijn
bediscussieerd op basis van verschillende invalshoeken (overheid, bedrijven en gebruikers).
Vervolgens is in de tweede fase bediscussieerd of deze strategieén toepasbaar zijn in de Nederlandse
planningspraktijk en of hier draagvlak voor is. Tot slot wordt de marktconforme werkwijze in zijn
algemeenheid bediscussieerd.
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3.5 Analysekader

Op basis van de verschillende onderzoeken kan een stappenplan worden opgesteld voor het
onderzoek. Op basis van de methodische stappen kan het conceptueel model verder worden
vormgegeven, zoals is weergegeven in figuur 12.

Voor het onderzoek zal een viertal stappen worden doorlopen te kunnen achterhalen of de
eigendomsrechtenbenadering in de Nederlandse praktijk toepasbaar is. Deze stappen kunnen als
volgt worden omschreven:

- stap 1: Analyseren van de huidige verdeling van eigendomsrechten. Hierbij zal op basis
van de theorie moeten worden gekeken naar de mogelijke herverdelingsvarianten.

- stap 2: Analyse van relevante parkeeroplossingen die mogelijk toepasbaar zijn binnen
deze alternatieve werkwijze.

- stap 3: Uitwerking van de gegevens uit de eerste stappen samengevoegd om een drietal
mogelijke strategieén voor te stellen, waarop de herverdeling van eigendomsrechten in
de praktijk zou kunnen worden toegepast.

- stap 4: Beoordeling van de strategieén in een focusgroep. Hierbij wordt gekeken of de
herverdeling van eigendomsrechten toepasbaar is in de Nederlandse planningspraktijk
en of hier ook draagvlak voor zal zijn.

Deze stappen zullen gedurende het onderzoek per hoofdstuk worden behandeld. leder hoofdstuk
wordt afgesloten met een onderdeel bevindingen.

| Huidige Herverdeling | I Onderdeel 1 Vertrekpunt: Wat

| | is de huidige verdeling en wat
zijn de mogelijkheden voor
herverdeling.

Theoretische Herverdeling |

| Variant | | | Variantlll |Variant||||

Parkeerconcepten 1 Onderdeel 2 Efficientie: Welke

parkeerconcepten bestaan er
voor het bereiken van een
betere balans tussen vraag en
aanbod.

Parkeerconcepten 2

Parkeerconcepten 3 |
Parkeerconcepten 4 |

e e N
| Strategie | | | Strategie II| |Strategie III|

Onderdeel 3 Effectiviteit: Analyse
mogelijke strategieén voor
Nederlandse planningspraktijk.

Onderdeel 4 Draagvlak: Is er
draagvlak voor een marktcon-
forme werkwijze in Nederland.

4 Draagvlak marktconforme werkwijze |

Figuur 12 Operationalisatieschema; stappenplan binnen het onderzoek.
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4. Herverdeling van eigendomsrechten voor parkeren

In dit hoofdstuk zal een koppeling worden gemaakt tussen theorie en praktijk. Om de transitie van de
huidige werkwijze naar een marktconforme werkwijze inzichtelijk te maken zal allereerst de huidige
situatie van parkeren op werklocaties worden geanalyseerd op basis van de theorie. Vervolgens zal
voor parkeren een theoretische oplossing worden gegeven, zonder beperkingen uit de huidige
werkwijze en regelgeving. Vervolgens zullen in het onderdeel bevindingen de onderdelen die van
belang zijn voor de transitie van de huidige werkwijze naar een marktconforme wijziging worden
doorgenomen. Deze bevindingen zijn de basis voor het achterhalen van de mogelijkheden voor een
transitie binnen het Nederlandse planningssysteem.

4.1 Huidige verdeling van eigendomsrechten:

Allereerst zal op basis van de theorie naar de huidige planningspraktijk op het gebied van parkeren
worden gekeken op welke wijze er wordt omgegaan met de disbalans tussen vraag en aanbod. Op
het gebied van efficiéntie kan worden gesteld dat er in Nederland op een marktregulerende manier
wordt omgegaan met parkeren aangezien rechten en plichten omtrent parkeren zijn gekoppeld aan
panden door middel van een parkeernormering. Deze normering wordt top-down door de lokale
overheid opgesteld en opgelegd. Deze normering wordt opgenomen in het parkeerbeleid en is
daarbij gekoppeld aan de functie als is omschreven in het bestemmingsplan. Deze normering is door
veel gemeenten geregeld in een beleidsplan, waarbij vervolgens via de bouwverordening wordt
getoetst of er aan deze normen wordt voldaan (KpVV, 2010). Bij een werklocatie gaat vanuit de
lokale overheid de voorkeur uit naar het realiseren van de parkeervoorziening op eigen terrein.
Wanneer niet aan deze vereisten wordt voldaan wordt er gekeken naar alternatieve (collectief of
private) oplossingen of uiteindelijk in de openbare ruimte. Indien hier niet aan kan worden voldaan
mag er niet worden ontwikkeld (of van functie worden gewijzigd) (CROW, 2004c). Dit resulteert in
het feit dat het niet eenvoudig is om de rechten over parkeren te bepalen aangezien een deel in de
openbare ruimte en een deel op eigen terrein wordt ondergebracht. Binnen de huidige manier van
plannen kunnen de rechten over parkeren als volgt worden onderverdeeld (zie tabel 5). Allereerst
kan het gebruiksrecht van parkeren worden gezien als open-access, aangezien eenieder hier gebruik
van kan maken. Op eigen terrein kan het in veel gevallen worden beschouwd als een (gratis) club-
good, omdat door middel van slagbomen kan worden gereguleerd wie er gebruik van mag maken.
Vervolgens kunnen de eigenaren van het parkeerterrein opbrengsten verkrijgen uit deze voorziening.
In het geval van openbare ruimte is dit de lokale overheid, bij privaat eigendom is het de
grondeigenaar die de opbrengsten van een gebied ontvangt.

Rechten Parkeren in openbare ruimte Parkeren eigen terrein
Usus (gebruik) Open-access Open-access / Club-good
Usus-fructus (opbrengsten) Lokale overheid Exploitant

Abusses (toevoeging / | Lokale overheid Lokale overheid

verwijdering)

Tabel 5 Verdeling eigendomsrechten over parkeerfaciliteiten. Bron: Auteur.
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Tot slot is het recht tot verwijdering / toevoeging ondergebracht bij de lokale overheid. Dit is
geregeld door middel van normering. Binnen deze normering is het vaak informeel mogelijk om
parkeerplaatsen onder gebruikers te verhuren (Parkmanager Goudse Poort, 2012). Het is echter
lastig betalingsconcepten door te voeren indien er door normering voldoende parkeren wordt
aangeboden. Verhandelen van goederen wordt pas rendabel indien enige vorm van schaarste
aanwezig is en uitsluiting mogelijk is (Webster & Lai, 2003).

In het document Parkeerkencijfers — Basis voor parkeernormering (CROW, 2008) wordt een viertal
stappen genoemd die van invloed zijn voor het toepassen van parkeerkencijfers. Allereerst zal er
moeten worden gekeken naar de locatiespecifieke bereikbaarheid van een gebied. Hierbij worden
aspecten als locatie van de functie (verstedelijkingsgraad, e.d.) en het aanbod en de kwaliteit van
alternatieve vervoersmiddelen bekeken. Vervolgens moet er worden gekeken naar de specifieke
eigenschappen van de functie van een locatie. Het ene bedrijf is het andere niet. Binnen een gelijke
bestemming kunnen zich twee soortgelijke bedrijven vestigen die een totaal ander vervoerspatroon
en daarbij behorende parkeervraag kennen. Als derde stap moeten de mobiliteitskenmerken van de
(potentiéle) gebruiker inzichtelijk worden gemaakt. Het kan bijvoorbeeld zijn dat een bedrijf zijn
personeel een OV-abonnement verstrekt, waardoor er minder parkeerplaatsen dan het gemiddelde
nodig zijn. Tot slot is het gemeentelijk parkeerbeleid één van de belangrijkste instrumenten.
Hierbinnen geeft de gemeente aan wat haar doelen en randvoorwaarden zijn voor parkeren. Het
parkeerbeleid is onder te verdelen in vraagvolgend (op basis van kencijfers parkeerplaatsen naar
behoefte aanleggen) en sturend (regulerend beperken autogebruik ten bate van de leefbaarheid).
Volgens CROW (2008) wijst de praktijk uit dat gemeenten sturend parkeerbeleid als ‘te’ rigide
ervaren. Vervoersmanagement kan hierbij door bedrijven worden gebruikt voor het sturen op hun
mobiliteitsbehoefte. Hierbij zou in overeenstemming met de lokale overheid af mogen worden
geweken van de norm.

Instituties

In de huidige situatie kennen we maar één institutie op het gebied van parkeren. Parkeernormen
worden door de lokale overheid vastgesteld in een bestemmingsplan of parkeernormennota. Deze
parkeerbeleidsdocumenten verschillen per gemeente, maar zijn overwegend gebaseerd op de
kencijfers die zijn opgesteld door CROW (CROW, 2004). Er is wel een verschil tussen de
parkeerkencijfers (ervaringscijffers van parkeerbehoefte) en parkeernormen (toegespitst op een
locatie). De parkeerkencijfers van CROW dienen een hulpmiddel te zijn voor het opstellen voor de
parkeernorm (Mobycon & Kuiperscompagnons, 2009; CROW, 2004). Op basis van de oude Wet
Ruimtelijke Ordening (WRO) konden in de bouwverordening bepalingen worden opgenomen die ook
in het bestemmingsplan staan. Sinds in 2008 de nieuwe Wet ruimtelijke ordening (Wro) is
aangenomen, is de toets via de bouwverordening komen te vervallen. Indien een wijziging van de
norm wordt voorgesteld betekent dit dat het gehele bestemmingsplan moet worden gewijzigd
(Gemeente Best, 2011). Dit besluit zal volgens de KpVV niet eerder dan januari 2018 in werking
treden, om gemeenten de kans te bieden alle bestemmingsplannen (binnen 5 jaar) aan te passen
(KpVV, 2010). Op dit moment kan parkeren bij de aanvraag van een omgevingsvergunning nog steeds
worden getoetst aan de bouwverordening. Hierbij dient verwezen te worden naar een document
waarin parkeernormen zijn opgenomen, zoals een Nota parkeernormen (Gemeente Best, 2011;
KpVV, 2010). Het is gebruikelijk dat de parkeerhandhaving van een bepaalde gemeente door de
gemeente wordt georganiseerd. Voor de handhaving op het gebied van parkeren worden door de
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gemeente overwegend politieagenten of fiscale handhavers ingezet die onder het eigen
parkeerbedrijf of dienst stadstoezicht horen (CROW, 2004). Inmiddels is (sinds Wet Mulder-feiten)
het ook mogelijk om parkeren te handhaven door aan commerciéle partijen uit te besteden (CROW,
2004).

Contracten

Binnen de huidige manier van werken worden er weinig contracten gesloten over parkeren,
aangezien er door normering weinig tot geen vrijheid wordt geboden. De enige mogelijkheid voor
contracten via de formele weg is dat een bedrijf of instantie aan moet tonen dat de parkeervraag
voor het kavel te hoog of te laag is. Dit kan middels een gemeentelijke constructie waarin de
mogelijkheden tot afwijking, in het parkeerbeleid opgenomen, moet worden versoepeld. (CROW,
2004). Overwegend is dit een lange procedure die moet worden doorlopen voor een contract
hierover kan worden afgesloten. Binnen de normeringen vanuit de gemeente kunnen bedrijven hun
parkeerplaatsen informeel huren van andere bedrijven. Deze afspraken vinden uitsluitend op
informele wijze plaats en vinden alleen plaats indien de bedrijfseigenaren met elkaar in contact
kunnen komen (Parkmanager Goudse Poort, 2012).

Transactiekosten

Op het gebied van transactiekosten zijn er hoge kosten voor het wijzigen van de huidige
parkeernormen. De parkeernormen worden opgenomen binnen een bestemmingsplan, geregeld via
de bouwvergunning en/of via een beleidsnota gericht op parkeren. Binnen deze regelgeving wordt
overwegend strakke normering toegepast (CROW, 2004; KpVV, 2010). Afwijking van deze normen
dient via de gemeenteraad te worden gegeven. Voor de afwijking van de normen moet onderzoek
worden gedaan in hoeverre er mag worden afgeweken, en onder welke voorwaarden. Dit moet
vervolgens ter goedkeuring bij de gemeenteraad worden neergelegd. Deze procedure is voor een
individueel bedrijf tijdrovend en duur. Hierdoor is het vaak eenvoudiger om parkeervoorzieningen
aan te leggen die niet worden gebruikt of parkeerplaatsen te huren bij lokale bedrijven die de eigen
parkeerfaciliteiten niet gebruiken (Parkmanager Goudse Poort, 2012). Echter dienen er per bedrijf
voldoende parkeerplaatsen (volgens normen) op eigen terrein of openbare ruimte aanwezig te zijn,
ongeacht of deze plaatsen onderling gehuurd of verhuurd worden.

Draagvlak

In de Nederlandse planningspraktijk wordt parkeren gezien als een taak van de overheid. De
overheid reguleert en stelt normen en verplichtingen voor parkeerfaciliteiten. Het draagvlak voor
een bepaalde werkwijze wordt voor een groot gedeelte bepaald door het vertrouwen van de burger
in de overheid (Needham, 2005). Op het gebied van parkeren is dit vertrouwen in veel gevallen
groot, waardoor de burgers liever de overheid deze zaken laat regelen dan ze het zelf moeten doen
(Needham, 2005). Op het gebied van parkeren komt er steeds meer wrijving tussen vraag en aanbod,
doordat het autogebruik en de daarbij horende parkeervraag voortdurend toenemen. Deze
toenemende vraag leidt tot het aanleggen van meer parkeervoorzieningen en de daarbij horende
kosten. Wanneer een individu, bedrijf of instantie deze parkeernorm niet kan of wil aanvaarden kan
er in enkele gevallen worden afgeweken van de norm. Echter kan alleen worden afgeweken na
onderhandeling met de lokale overheid, waarbij de vraag is of de kosten voor het verhogen of
verlagen van de parkeernormen (ofwel wijziging van beleid) opwegen tegen de
onderhandelingskosten van individuen met de lokale overheid (McCann, 2005).
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4.2 Theoretische herverdeling eigendomsrechten

Vanuit de theorie komt naar voren dat de eigendomsrechten moeten worden toegekend aan de
partij die de meeste incentive heeft om het externaliteiten probleem te reduceren. Op het gebied
van parkeren zal dit ertoe leiden dat de partij die het beste in staat is de vraag naar en aanbod van
parkeerplaatsen te wijzigen (residual claimant) eigendomsrechten krijgt toebedeeld (Webster & Lai,
2003; Schmitchen, 2009). Binnen deze filosofie moeten de eigendomsrechten worden toegekend aan
de bedrijven / eigenaren die naast werkruimte parkeerplaatsen voor werknemers en bezoekers
dienen aan te bieden. Er zullen op dit gebied twee wijzigingen plaats moeten vinden om de markt te
kunnen laten functioneren. Allereerst dienen de ontwikkelrechten voor toevoeging en verwijdering
van parkeerfaciliteiten (abusses) te worden toegekend aan de residual claimant in plaats van de
huidige wijze van overheidsregulering. Dit wil zeggen dat een bedrijf / eigenaar zelf mag bepalen
hoeveel parkeerrechten zij aanbiedt voor personeel en extern (Webster & Lai, 2003). Ten tweede
dienen de gebruiksrechten verhandelbaar te worden. Dit kan worden gezien als het aanschaffen van
access rechten voor het gebruik van een parkeerplaats op een bepaalde tijd. De gebruikers kunnen
deze rechten kopen of verhandelen met aanbieders en andere gebruikers (Buitelaar et al., 2007;
Universiteit Hasselt Magazine, 2006). Hierdoor kunnen een tweetal typen goederen ontstaan.
Enerzijds kunnen private goods ontstaan, waarbij een gebruiker een parkeerrecht voor een bepaalde
tijd kan verkrijgen van een aanbieder (van het bedrijf zelf of andere aanbieders). Anderzijds kunnen
club-goods ontstaan (behouden blijven), waarbij bijvoorbeeld een bedrijf of gebruiker een
hoeveelheid parkeerrechten heeft aangeschaft voor het personeel of extern.

Rechten Huidige parkeermarkt Parkeermarkt o.b.v. Property Rights

Openbaar Eigen terrein Openbaar Eigen terrein
Gebruik (Usus) Open-Access Open-Access / Private / Club Private / Club

. Club good good . good

Opbrengst (Usus- | Lokale overheid | Exploitant Exploitant / lokale : Exploitant
Frustus) E overheid*
Toevoeging / Lokale overheid | Lokale overheid Exploitant / i Exploitant
Verwijdering 5 lokale overheid*
(Abusses)

Tabel 6 Wijziging van eigendomsrechten binnen een parkeermarkt. Bron: Auteur.

* De lokale overheid (of een exploitant zoals een collectief) kan er voor kiezen vooralsnog
parkeerplaatsen aan te bieden in de openbare ruimte. Echter dienen de parkeerrechten over deze
openbare parkeerplaatsen ook verhandelbaar te zijn of een prijsmechanisme te kennen. Een
voorbeeld hiervan is de SFpark in San Fransisco (Verenigde Staten), waarbij in het businessdistrict de
prijzen voor parkeerplaatsen reactief (o.b.v. monitoring en prijswijziging) worden aangepast,
waardoor de prijs voor een parkeerplaats wordt verhoogd tot het niveau waarop slechts 85% bezet
wordt zodat er altijd ruimte is voor accidentele parkeervraag (Shoup, 2005; FHWA, 2012).
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Deze wijziging in eigendomsrechten houdt in dat een bedrijf zelf bepaalt hoeveel parkeerplaatsen er
gewenst zijn. Hierbij kan een bedrijf de marktvraag voor parkeren afwegen tegen de kosten voor
aanleg en beheer van een parkeerfaciliteit. Bij deze gewijzigde rechten zal het bedrijf een tweetal
keuzes krijgen voor het aanbieden van parkeerfaciliteiten, zijnde:

- Het bedrijf kan ervoor kiezen om meer parkeerplaatsen aan te leggen dan de
oorspronkelijke norm, waarbij een mogelijk overschot kan worden verhandeld / verhuurd
(vooral van toepassing indien voorheen maximale parkeernormen door de gemeente
wordt gehanteerd).
- Het bedrijf kan ervoor kiezen om minder parkeerplaatsen aan te leggen, waarbij een
mogelijk tekort kan worden aangevuld door middel van verhandelen of huren.
Door het ontstaan van een markt voor parkeerfaciliteiten bij de wijziging van eigendomsrechten kan
het voor een private instantie mogelijk interessant worden om parkeerfaciliteiten aan te bieden voor
een marktconforme prijs. Indien bijvoorbeeld in een hoog stedelijk gebied een groot aantal bedrijven
er voor kiest om een minimaal aantal parkeerplaatsen aan te leggen, zal de prijs voor een
parkeerrecht (door schaarste) toenemen. Indien de prijs die per parkeerrecht betaald wordt hoog
genoeg is voor het ontwikkelen van een rendabele parkeerfaciliteit zal deze worden ontwikkeld
(Barter, 2010). Hierdoor ontstaat in de parkeerwereld een spel tussen vragers en aanbieders. Het is
gewenst om een deel van de parkeerfaciliteiten collectief aan te bieden. Hierdoor ontstaat een
flexibel systeem waarbij een deel van de rechten in een “pool of resources” beheerd wordt door het
collectief, waardoor een spontane stijging van de vraag naar parkeerplaatsen kan worden
ondervangen middels een huursysteem (Barter, 2010; Shoup, 2004; Litman, 2006). Het niet aanwezig
zijn van deze “shared recources” kan de acceptatie van de wijziging van het systeem vertragen,
omdat het systeem flexibel om moet kunnen gaan met pieken aan de vraagzijde van de markt
(Barter, 2010). Echter is het toegestaan dat het totaal aan de parkeerfaciliteiten van individuele
partijen en “pool of resources” afwijken van de huidige situatie op basis van normering.

Deze wijziging van eigendomsrechten wil niet zeggen dat de overheid geen invloed meer heeft op
parkeren. Binnen de herverdeling van eigendomsrechten wijzigt de taak van de overheid van het
plannen van de hoeveelheid parkeerfaciliteiten (kwantiteit) naar de kwaliteit van parkeren en
openbare ruimte (Barter, 2010; Mukhija & Shoup, 2006). Binnen de parkeermarkt ontstaat de
mogelijkheid dat er tussen partijen conflicten ontstaan over de exacte invulling van de parkeermarkt,
door bijvoorbeeld een monopoliepositie. De overheid kan hierop participeren om door middel van
planning deze conflicten te voorkomen (Barter, 2010). De markt kan niet zonder enige vorm van
regulering om te voorkomen dat ongewenste situaties ontstaan, zoals het voorkomen van
monopolies, oneerlijke concurrentie en sociale uitsluiting (zoals parkeren voor gehandicapten)
(Webster & Lai, 2003; Needham, 2005).

Binnen deze herverdeling is het niet relevant welke partij exact de kosten voor de parkeerrechten
betaalt (Webster & Lai, 2003). Indien enerzijds een bedrijf de kosten voor parkeerrechten betaalt
voor haar medewerkers zal zij trachten haar medewerkers zo min gebruik te laten maken van het
goed (om kosten te besparen), tenzij deze parkeerrechten worden gebruikt voor andere
doelstellingen, zoals het bieden van aantrekkelijke arbeidsvoorwaarden. Wanneer anderzijds de
medewerkers direct of indirect (financieel) worden belast voor het gebruik maken van
parkeerrechten zullen zij mogelijk innovatief naar andere verplaatsingsmogelijkheden zoeken. In
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beide gevallen zal in theorie de uitkomst hetzelfde zijn en zal er worden gezocht naar een betere
balans tussen vraag en aanbod van parkeerrechten en voorzieningen. Een bedrijf kan binnen de
nieuwe herverdeling er voor kiezen om vooralsnog een gelijk aantal parkeerplaatsen aan te leggen
als voorgeschreven is binnen de huidige norm. Voor een verder verdelen van het toedelen van de
kosten en baten bij een eigendomsrechtenherverdeling zal het dus afhangen van de transactiekosten
voor het verhandelen van de goederen (Webster & Lai, 2003).

Contracten

De uitkomsten uit de onderhandelingen over vraag en aanbod, prijs en voorwaarden zullen moeten
worden opgenomen in een contract. Primair zal deze markt bestaan uit de private aanbieders van
parkeerfaciliteiten (bedrijven of andere partijen) en afnemers van deze faciliteiten (bedrijven).
Bedrijven kunnen hierdoor onderling afspraken maken over de wijze waarop parkeerrechten
worden verhandeld (koop/ huur, tijd, prijs, e.d.). Secondair kan er een submarkt worden
gesignaleerd waarbij overeenstemming tussen bedrijf en personeel kan worden bereikt binnen de
collectieve arbeidsovereenkomst (CAO). De CAO is immers het totaal aan afspraken tussen
werkgevers(-organisaties) enerzijds en werknemers(organisaties) anderzijds (Ministerie SZW, 2012).
Het wordt immers normaal geacht dat een vergoeding voor het aantal woon-werk-kilometers wordt
vergoed, ondanks dat dit geen wettelijke plicht is (Ministerie van Algemene Zaken, 2012). Deze
contractvorm biedt mogelijkheden voor bedrijven om vraag en aanbod van parkeerfaciliteiten te
achterhalen en mogelijk te beinvioeden. Op collectief vlak kunnen binnen een vereniging van
eigenaren afspraken worden gemaakt over gezamenlijke faciliteiten. Hierdoor worden de contracten
niet alleen opgesteld tussen een bedrijf en haar werknemers, maar kunnen bedrijven onderling ook
onderhandelen op het gebied van parkeren.

Transactiekosten

Door het toekennen van eigendomsrechten aan bedrijven zullen er op verschillende vlakken
transactiekosten ontstaan. Allereerst zullen er informatiekosten zijn voor het vergelijken van
goederen en nut van het goed. Deze kosten liggen voornamelijk bij het bedrijf, aangezien dit een
afweging zal moeten maken tussen realiseren van parkeerfaciliteiten of het veranderen van
vervoersgedrag van haar personeel. Verder zal ook een afweging tussen verschillende aanbieders
mogelijk zijn (McCann et al., 2005, Dahiman, 1979). Indien een parkeerplaats naast de deur een
veelvoud in prijs kent ten opzichte van een parkeerplaats op loopafstand kunnen de kosten tussen
twee alternatieven tegen elkaar worden afgewogen. Voor een bedrijf zitten de kosten voornamelijk
in het achterhalen van de parkeervraag van de gebruikers (personeel en bezoekers) en het
rendement in uitgaven en opbrengsten voor het aanbieden van parkeerfaciliteiten in een vrije markt.
Naast de kosten voor het achterhalen van informatie over het gewenste aanbod zijn er kosten voor
verhandeling van parkeerrechten (voor gebruik) tussen de aanbieders en kopers. Dit zijn
voornamelijk de kosten voor een prijsvorming en afweging tussen kwaliteit, prijs en locatie. Tot slot
zijn er ook institutionele kosten, dit zijn de kosten voor het opstellen van kaders en wet-/ regelgeving
voor het eerlijk verlopen van de markt. Dit kunnen bijvoorbeeld regels zijn voor openbare
parkeerplaatsen, het onmogelijk maken van freerider gedrag en zwakkere doelgroepen in de
samenleving zoals gehandicapten. Op basis van deze kaders en regulering kan worden gehandhaafd
indien partijen zich niet aan gemaakte afspraken houden (McCann et al., 2005). De regelgeving zal in
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globale zin binnen de overheid worden ondergebracht. De kosten voor handhaving kunnen echter
ook bij particuliere instanties worden ondergebracht.

Instituties

Het opzetten van instituties zou ‘spontaan’ vanuit de markt moeten ontstaan (Webster & Lai, 2003).
Op dit moment worden regels omtrent parkeren door de overheid gespecificeerd. De overheid zou
binnen een marktconforme wijziging van eigendomsrechten zich uitsluitend moeten richten op
structurering en rechtszekerheid (Needham, 2004). Dit wil zeggen dat de overheid regels kan
formuleren voor de kwaliteit van de openbare ruimte, regels voor openbaar parkeren, zwakkere
doelgroepen beschermen en rechtszekerheid bieden bij oneigenlijk gedrag. De overige regels en
prijsvorming op het gebied van parkeren zullen moeten ontstaan door communicatie over en weer
tussen vragers en aanbieders op de markt. Dit wil zeggen dat indien van toepassing algemene regels
(instituties) tussen gebruikers en aanbieders spontaan kunnen worden opgesteld als dit gewenst is.
Dit kan ertoe leiden dat er ten behoeve van het functioneren van het institutioneel kader een
collectief zal worden opgericht. Binnen dit collectief kunnen mogelijk rechten als een “pool of
resources” worden aangeboden (Webster & Lai, 2003). Deze rechten kunnen door de leden van het
collectief worden afgenomen indien er behoefte aan is. Deze constructies kunnen worden
ondergebracht bij bijvoorbeeld een vereniging van eigenaren. Tot slot kan een herverdeling leiden
tot lagere kosten voor handhaving aangezien individuen onderling beter in staat zijn om elkaar te
wijzen op oneigenlijk gebruik dan dat het geregeld moet worden via een overheidsinstantie. Indien
oneigenlijk gebruik tussen individuen niet geregeld kan worden, kan dit via het rechtssysteem
plaatsvinden, waarbij het wederom lagere transactiekosten kent tussen twee individuen dan
individuen ten opzichte van de overheid.

Draagvlak

Tot slot is het van belang dat er voldoende noodzaak (incentive) voor bedrijven en gebruikers is om
het parkeerprobleem op te lossen (CROW, 2006b). Indien een bedrijf geen probleem ervaart op het
gebied van parkeren of wanneer een bedrijf voldoende vertrouwen heeft dat de overheid het
probleem op kan lossen zal er niet veel draagvlak zijn voor een marktconforme oplossing (Needham,
2005). Het is echter van belang dat het parkeerprobleem in de vorm van een strategie wordt
opgelost, aangezien een mogelijk prijsmechanisme (als gevolg van een marktconforme oplossing) zal
stuiten op politieke en publieke weerstand (FHWA, 2012). Een verder inzicht op het gebied van
draagvlak zal pas in hoofdstuk 7 kunnen worden gegeven op basis van bevindingen vanuit de
planningspraktijk.

4.3 Herverdelingsvarianten

Om te kunnen achterhalen of een herverdeling van eigendomsrechten voor parkeren zoals in
paragraaf 4.2 is omschreven mogelijk is in de Nederlandse planningspraktijk wordt in dit onderdeel
een drietal mogelijke herverdelingsvarianten beschreven. Deze drie herverdelingsvarianten bieden
een brug tussen de theoretische herverdeling en de hedendaagse planningspraktijk.

Voor het herverdelen van eigendomsrechten moeten de rechten worden toegekend aan de partij die
het probleem het best op kan lossen, ofwel residual Claimant (Webster & Lai, 2003, Schmitchen,
2009). In het geval van parkeren moeten de rechten worden toegekend aan de gebruiker, ofwel aan
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de bedrijven (en indirect het personeel van de bedrijven). Hierdoor zullen de rechten op
parkeerplaatsen op eigen terrein en in de openbare ruimte ondergebracht moeten worden bij
private (collectieve) partijen. Er zullen hierdoor geen parkeerplaatsen meer zijn in het publiek
domein. Volgens Martens (in P1, 2009) en Barter (2010) zal hiervoor de parkeervraag los moeten
worden gekoppeld van de panden. In dit onderzoek wordt gekeken naar een drietal mogelijke
varianten die mogelijk oplossingen bieden voor de vraag en aanbod problematiek van parkeren op
basis van een herverdeling van eigendomsrechten. Deze varianten zijn opgesteld op basis van een
literaire verkenning (Webster & Lai, 2003; Needham, 2006; van der Krabben, 2009) aangevuld met
een interview (Needham, 2012). Bij het opstellen van deze varianten is gekeken naar verschillende
maten van collectiviteit en maten van overheidssturing. De drie varianten die uit deze exercitie zijn
voortgevloeid zijn:

e Variant 1 =2 Oprichten Vereniging van Eigenaren (mogelijk i.c.m. appartementrecht), waarbij
alle bedrijven als een collectief de parkeervraag op het terrein moeten regelen (Needham,
2006). Hierbij koop je een appartementrecht en verkrijg je rechten tot bepaalde
voorzieningen. Het recht over een parkeerplaats zou hierbinnen als huurconstructie kunnen
worden toegepast.

e Variant 2 2 Kwalitatieve verplichting, individuele bedrijven krijgen een individueel recht voor
het regelen van hun parkeervraag. Dit recht wordt bepaald middels een kwalitatieve
verplichting. Binnen de kwalitatieve verplichting worden aan het recht van een perceel geen
vaste parkeerplaatsen meer gekoppeld, maar moeten de rechten tot het huren van
parkeerplaatsen in de omgeving aanwezig zijn (interview Needham).

e Variant 3 =2 Verhandelbare ontwikkelrechten. Binnen een gebied kunnen doormiddel van
verhandelbare ontwikkelrechten de rechten voor ontwikkeling van parkeerfaciliteiten tussen
bedrijven worden verhandeld, mogelijk i.c.m. regulering van de gemeente op de kwaliteit van
de openbare ruimte (Interview Needham; Ede, 2012).

Collectief

Spectrum Juridische
mogelijkheden

De herverdelingsvarianten zijn gericht op het

toewijzen van eigendomsrechten aan de residual
claimant en zijn indicatief voor de mogelijkheden
voor het wijzigen van eigendomsrechten binnen de

Nederlandse planningsmethode. In afbeelding 13 is i
Overheids

gestuurd

Spontaan
visueel weergegeven waar de oplossingsrichtingen  ontstaan

zich bevinden binnen het spectrum van (juridische)
mogelijkheden in de Nederlandse planningspraktijk.
Bij deze uiteenzetting is de mate van collectiviteit
en spontaniteit relevant. De mate van collectiviteit

Individueel

is bepalend voor het toekennen van rechten aan de

juiste probleemeigenaar (ofwel residual claimant). | Afbeelding 13: Varianten binnen het spectrum van
oplossingsmogelijkheden (Bron: Auteur).

De spontaniteit is bepalend voor de mate waarop

de probleemeigenaar zelf het probleem zal verhelpen of dat er overheidsinterventie (regelgeving,
subsidie, e.d.) gewenst is. Door het toekennen van rechten aan de residual claimant zal een wijziging
plaatsvinden van transactional good naar een private of collective (club) good zie tabel 13. Uit de
theorie komt naar voren dat er geen ideaaloplossing is, maar verschillende wijzen om hetzelfde doel
te bereiken. In de eerste herverdelingsvariant wordt ervoor gekozen het parkeerprobleem in
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collectief (club good) verband op te lossen. De overige twee oplossingen richten zich juist op de
individuele gebruiker (private good). Verder gaan de eerste twee herverdelingsvarianten uitsluitend
uit van marktstructurering, waarbij de overheid de spelregels maakt waarbinnen collectieven of
individuen tot een marktconforme oplossing komen. De derde oplossing gaat uit van
marktstructurering en regulering. Dit is een voorbeeld waarin de overheid proactief kan sturen op
gewenste oplossingen. Door deze wijzigingen van eigendomsrechten ontstaan kansen voor
toepassing van (inter)nationale parkeerconcepten. De mogelijkheden van de parkeerconcepten
worden per categorie doorgenomen. Vervolgens zal worden gekeken naar de contract-, transactie-
en institutionele kosten die mogelijk zullen ontstaan door de herverdeling.

Tabel 7: Types of Goods ' Excludable ' Non-Excludable

Rival Private goods — Transactional goods

Non-Rival : Collective (club) goods ! Open access (public goods)

Voor een verduidelijking van de verschillende herverdelingsvarianten wordt een fictief voorbeeld
gegeven van een bedrijventerrein met zes kavels. In het bovenste gedeelte wordt de indeling
gegeven op basis van de huidige herverdeling met daarbij de wijzigingen ten opzichte van de
toegepaste herverdelingsvariant. In het onderste plaatje wordt de nieuwe situatie inzichtelijk
gemaakt, met tekstuele uitleg van de wijzigingen.

Rechten Parkeren in openbare | Parkeren eigen terrein | Parkeren

ruimte (huidig) (huidig) voorgestelde situatie
Usus (gebruik) Open-access Open-access / Club- | Club-/ Private good

good

Usus-fructus Lokale overheid Exploitant / Club-/ Private good
(opbrengsten) Lokale Overheid Exploitant
Abusses (toevoeging | Lokale overheid Lokale overheid Club-/ Private good
/ verwijdering) (binnen ruime marges)

Tabel 8: Verdeling eigendomsrechten over parkeerfaciliteiten. Bron: Auteur.

Een verdere invulling van deze herverdelingsvarianten zal worden gegeven in hoofdstuk 6. In dit
hoofdstuk zal een koppeling worden gemaakt tussen de drie varianten en de verschillende
parkeerconcepten die in hoofdstuk 5 zijn geanalyseerd.
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4.4 Bevindingen:

Voor het mogelijk maken van een marktconforme benadering voor parkeren door middel van
eigendomsrechten zullen er een aantal wijzigingen plaats moeten vinden. Allereerst zal er een markt
voor eigendomsrechten over parkeerfaciliteiten moeten worden opgesteld door het wijzigen van het
gebruik (usus) en ontwikkeling / verwijdering (abussus) van de regulerende overheid naar de
bedrijven. Hierdoor verdwijnen de parkeerfaciliteiten uit het publiek domein, waarbij door het
mogelijk maken van handelen in eigendomsrechten een markt kan ontstaan waarbinnen vraag en
aanbod op elkaar kunnen worden afgestemd. Dit betekent dat de parkeernormen die gekoppeld zijn
aan bedrijven komen te vervallen en bedrijven zelf in staat dienen te zijn om hun parkeervraag aan te
passen. De overheid zou ook als marktspeler op de markt kunnen fungeren, waarbij ze dezelfde
rechten bezit als andere marktpartijen (bedrijven en private aanbieders van parkeerfaciliteiten). Door
de ontwikkeling van een vrije markt voor parkeerrechten kan een prijsmechanisme voor parkeren
worden toegepast. Door een prijsmechanisme kan een eerlijke afweging gemaakt worden of een
(parkeerrecht)recht opweegt tegen de baten van het recht (parkeermogelijkheid voor personeel). De
kosten voor parkeren kunnen hierdoor bij (een collectief) bedrijven worden ondergebracht,
waardoor een eerlijke keuze voor het aanbieden van parkeerrechten voor het personeel ten opzichte
van de kosten voor het verkrijgen en onderhouden van het recht zal ontstaan.

Contracten dienen niet meer plaats te vinden tussen de overheid en de bedrijven / gebruikers, maar
uitsluitend tussen aanbieders van en vragers naar parkeerfaciliteiten. Op dit moment worden deze
afspraken al informeel gemaakt tussen bedrijven, waarbij deze afspraken alleen bij toeval
plaatsvinden (Parkmanager Goudse Poort, 2012). Indien de rechten van parkeren ondergebracht
worden bij en verhandelbaar worden tussen verschillende partijen kunnen deze partijen eenvoudig
met elkaar handelen. Hierdoor wordt het parkeerprobleem decentraal bij de probleemeigenaren
(bedrijven en gebruikers) neergelegd. De kosten voor transacties tussen twee marktpartijen zullen
tevens lager zijn dan via de lokale overheid (McCann, 2005).

Op het gebied van transactiekosten zullen de kosten van informatiewinning, verhandeling en
wijziging van aanbod lager zijn wanneer dit tussen vragers en aanbieders wordt geregeld dan tussen
de lokale overheid en een marktpartij. Bedrijven en medewerkers kunnen efficiénter en goedkoper
informatie verkrijgen over een reéle vraag en aanbod op het gebied van parkeren dan een
overheidsorgaan. Op dit moment zijn de kosten voor afwijking van het aanbod hoog, aangezien hier
een langdurige juridische procedure moet worden doorlopen. De kosten voor wijziging van zowel
vraag en aanbod in de nieuwe situatie zijn laag, aangezien dit tussen partijen door middel van een
contract wordt vastgesteld. De kosten voor instituties zullen niet veel verschillen tussen de huidige
werkwijze en een werkwijze op basis van een herverdeling van eigendomsrechten.

Het institutioneel kader moet voor een groot gedeelte worden gewijzigd, aangezien de overheid door
middel van instituties de markt reguleert. Na het wijzigen van eigendomsrechten zullen instituties
vanuit de markt “spontaan” moeten ontstaan. Een voorbeeld van deze instituties kan zijn dat
bedrijven de parkeerfaciliteiten kunnen delen in een collectieve “pool of resources” (Webster & Lai,
2003). Deze beslissingen moeten echter door de markt zelf worden gecreéerd. De lokale overheden
kunnen de taak van het opstellen van instituties een groot gedeelte voortzetten, waarbij het karakter
van het parkeerbeleid structurerend moet zijn in plaats van regulerend. De overheid bepaalt de
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spelregels waarbinnen de markt kan fungeren. Voorbeelden van spelregels kunnen zijn: geen
parkeerplaatsen in de openbare ruimte, minimum aantal parkeervoorzieningen voor minder validen
e.d.

Op het gebied van draagvlak zijn twee determinanten die bepalend zijn. Enerzijds zal op locaties
waar geen parkeerproblemen plaatsvinden niet snel overgegaan worden naar een wijziging van het
huidige systeem, omdat hier geen ‘incentive’ voor is. Anderzijds is het bij draagvlak van groot belang
of er vertrouwen van de “maatschappij” in de overheid is. Indien de maatschappij vertrouwen heeft
dat de overheid het parkeerprobleem voor ze kan oplossen ligt een wijziging niet voor de hand.
Indien er door bedrijven wel een parkeerprobleem wordt ervaren en er geen vertrouwen is dat de
overheid het probleem op kan lossen, biedt de wijziging van werkwijze een degelijk alternatief. In
hoofdstuk 7 zal de mate van draagvlak worden beschreven op basis van de Nederlandse
planningspraktijk.

In dit hoofdstuk is tot slot gekeken naar verschillende wijzen waarop eigendomsrechten op het
gebied van parkeren op werklocaties kunnen worden herverdeeld. Binnen deze analyse is getracht
antwoord te geven op de onderzoeksvraag: op welke wijze kunnen eigendomsrechten voor parkeren
op werklocaties worden herverdeeld? Binnen deze analyse zijn allereerst een drietal mogelijke
varianten van herverdeling opgesteld die binnen de hedendaagse planningspraktijk juridisch mogelijk
zijn. De drie varianten hebben allen dezelfde insteek, echter zijn deze op verschillende wijze verder
ingevuld.

De verschillen varianten zijn te onderscheiden in de mate van collectiviteit en de mate van
overheidsinterventie. Hierbij zijn er twee varianten die uitgaan van een uiterst beperkte
overheidsinterventie, waarbij bij één variant een individuele aanpak wordt voorgesteld en bij de
tweede variant een collectieve aanpak wordt voorgesteld. Bij de derde variant blijft een gematigde
overheidsinterventie mogelijk. Bij deze derde variant is de mate van collectiviteit minder van belang,
aangezien de partijen individueel of collectief dezelfde mogelijkheden geboden krijgen binnen de
marges vanuit de overheid. Hierdoor ontstaan er meerdere mogelijkheden waarbij de bestuurlijke
instanties verschillende methoden kunnen toepassen om een marktconforme parkeermarkt op te
zetten. Het is van belang dat bij de verschillende strategieén de voor- en nadelen van de verandering
van werkwijze bij de gebruikers (bedrijven en indirect werknemers) moet komen te liggen. Zij zijn het
beste in staat vraag naar en aanbod van parkeerfaciliteiten aan te passen.
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5.1 Parkeerconcepten:

In dit onderdeel zal worden geanalyseerd welke mogelijkheden op het gebied van parkeerfaciliteiten
binnen de hedendaagse planning worden toegepast die bij de transitie naar een marktconforme
benadering zouden kunnen worden toegepast. Ondanks dat er in Nederland en vele andere landen
vanuit de overheid (centraal of decentraal) tamelijk restrictief met parkeren om wordt gegaan zijn er
ook een veelvoud aan parkeerconcepten om de problemen op het gebied van parkeren te beperken
en waar mogelijk zelfs te reduceren. In dit hoofdstuk zullen een aantal van deze parkeerconcepten
met het oog op herverdeling van rechten worden geanalyseerd. Deze internationale
parkeerconcepten dienen als inspiratie voor de wijze waarop de vraag en het aanbod in de
Nederlandse planningspraktijk zouden kunnen worden beinvioed bij een wijziging van
eigendomsrechten. Hierbij zullen de uitsluitend regulerende en taxerende concepten buiten
beschouwing worden gelaten. Tevens zullen concepten die puur uitgaan van een betere indeling /
constructie van de parkeervoorzieningen niet worden meegenomen in deze analyse. De concepten
die vervolgens overblijven kunnen in een viertal categorieén worden verdeeld, zijnde flexibiliteit
binnen parkeerstandaarden, locatie parkeervoorzieningen, betaald parkeren en alternatieve
verplaatsingspatronen (een overzicht hiervan is te vinden in Bijlage 2). De categorieén flexibiliteit en
locatie richten zich voornamelijk op de aanbodzijde van het parkeerprobleem. Deze categorieén
bieden mogelijkheden voor een institutioneel kader (spelregels) waarbinnen eigendomsrechten
kunnen worden verhandeld. De categorieén betaald parkeren en alternatieve verplaatsingspatronen
richten zich voornamelijk op de vraagzijde van de parkeerproblemen. Dit zijn mogelijkheden voor
(een collectief) bedrijven om het gedrag van hun personeel en klanten (gebruikers) te veranderen.
Dit resulteert erin dat instrumenten als geld en alternatieven voor de auto leiden tot een eerlijke
afweging bij de vraag naar parkeren. Het gaat hierbij om veranderingen op fysiek niveau (waar en
hoeveel parkeerplaatsen) en om een omslag in denken over parkeren. Bij deze verschillende
categorieén zullen in de komende paragrafen een aantal voorbeelden worden gegeven en wordt de
categorie verder toegelicht. Er is geen harde scheiding tussen de verschillende categorieén aangezien
verschillende oplossingen van verschillende categorieén goed gecombineerd kunnen worden,
waarbij ze elkaar versterken.

5.1 Flexibiliteit binnen parkeerstandaarden

Om ervoor te zorgen dat er geen parkeerproblemen ontstaan in de openbare ruimte heeft de
overheid (centraal of decentraal) parkeerstandaarden geintroduceerd. Deze standaarden die door
gemeenten worden gebruikt als normering zijn star en bieden weinig tot geen ruimte voor flexibiliteit
naar de gebruiker(s). Voor iedere bouwaanvraag wordt per (cluster van) kavel(s) naar de
parkeervraag gekeken op basis van de norm. Litman (2006) en CROW (2004) geven echter aan dat bij
functiemenging verschillende parkeerplaatsen dubbel gebruikt kunnen worden, aangezien de
bezoekers van de functies op andere tijden gebruik maken van de voorzieningen. Het kan
bijvoorbeeld zijn dat een bedrijf uitsluitend overdag gebruik maakt van een bepaalde
parkeervoorziening, waar deze voorziening in de avonduren en in het weekend kan worden gebruikt
voor omwonenden.
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\ Bepalen parkeervraag en maatgevende periode

Max norm Werkdag Koopavond Weekend
Wonen (Privaat) 80 80 80 80
Wonen (Publiek) |56 2 42 2
Detailhandel 325 244 325 325
Kantoren 50 50 5 3
Restaurants 50 20 48 35
Totaal 561 396 500 445

Tabel 9. Rekenvoorbeeld parkeerbalans bron: CROW, 2004 p. 28

De voorbeeldberekening als is weergegeven in tabel 5 laat duidelijk zien dat er een verschil is tussen
een maximum parkeernorm (561) en gedeeld gebruik (500). Het voorbeeld geeft weer dat bij
gedeeld gebruik een reductie van 10,9 % (61/561) als gevolg kan hebben. In veel gevallen is dit
mogelijk bij de parkeerplaatsen die openbaar zijn (CROW, 2004). Uit onderzoek van Litman (2006)
naar parkeeroplossingen blijkt de parkeerreductie tussen de 10 en 30% te liggen. Echter wordt vanuit
de overheid vaak de voorkeur uitgesproken de parkeerplaatsen op eigen terrein te ontwikkelen.
Zoals in het tabelletje is weergegeven zijn er 80 parkeerplaatsen voor woningen op eigen terrein
meegenomen. Deze parkeerplaatsen kunnen in dit geval niet meer meegenomen worden voor
dubbelgebruik.

Naast dubbelgebruik is het de vraag of de parkeerstandaarden wel de werkelijke vraag naar
parkeerplaatsen weergeeft. De parkeerkencijfers van het CROW (2004) die door gemeenten
overwegend worden overgenomen als norm zijn vaak een richtlijn. Echter is ieder bedrijf uniek,
waardoor een gestandaardiseerde normering niet voldoet. Hierdoor kan het zijn dat de vraag naar
parkeerplaatsen na meten een hogere of lagere vraag inzichtelijk maakt. Een voorstel van P1 (2009)
is om met flexibele normen te werken, waar bij overcapaciteit de parkeerplaatsen weer kunnen
worden verwijderd. Er kan bijvoorbeeld een parkeervoorziening aan worden gelegd die bij
overcapaciteit kan worden herontwikkeld tot groenvoorziening. In het verlengde hiervan rijst de
vraag in hoeverre een goede openbaarvervoersverbinding of de aanwezigheid van grote openbare
parkeerplaatsen (bruikbaar voor dubbelgebruik) in de omgeving iets wijzigt aan de vraag naar
parkeerplaatsen. Voornamelijk in de grotere Amerikaanse steden is te zien dat ontwikkelaars kavels
met minder parkeerplaatsen aanleggen op deze locaties (Litman, 2006). Volgens Litman (2006) en uit
een interview met de parkmanager van de Goudse Poort (2012) komt echter naar voren dat de
eigenaren van vastgoed vooralsnog parkeerplaatsen realiseren, aangezien de verkoop- of
verhuurbaarheid van een pand door deze parkeerplaatsen blijft gewaarborgd.

Binnen de parkeerstandaarden kan volgens CROW (2004) ook gebruik worden gemaakt van een
parkeerfonds. Bedrijven die niet aan de parkeervraag kunnen voldoen kunnen er voor kiezen om een
(gestandaardiseerd) bedrag te storten in het parkeerfonds, waarbij de plicht tot het ontwikkelen van
de parkeerplaatsen wordt afgekocht. Uit het geld van het parkeerfonds kan op een centrale plek een
parkeervoorziening worden aangelegd. Doordat meerdere bedrijven gebruik kunnen maken van dit
fonds kan er een gezamenlijke voorziening (mogelijk gebouwd) worden aangelegd. Overwegend zijn

gemeenten de beheerders van het parkeerfonds (CROW, 2004). Een voorbeeld hiervan is te vinden in
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het project Binckhorst te Den Haag. Hierbij is gekozen voor een alternatieve procedure voor
mobiliteitsoplossingen in de bouwaanvraag. Bij te weinig parkeerplaatsen (die onmogelijk kunnen
worden gerealiseerd) op eigen terrein kan een bedrag in het parkeerfonds van de gemeente worden
gestort. Dit bedrag is afhankelijk van de locatie en het aantal parkeerplaatsen. Wanneer het bedrag is
overgemaakt kan een bouwvergunning vooralsnog worden afgegeven en legt de gemeente de
ontbrekende parkeerplaatsen aan. Voor een overaanbod van parkeerplaatsen heeft de gemeente
ook een procedure. Wanneer onderbouwd kan worden dat deze plaatsen nodig zijn en er een bedrag
in het bereikbaarheidsfonds van de gemeente wordt gestort, kan de bouwvergunning vooralsnog
worden afgegeven. Dit fonds wordt vervolgens gebruikt om alternatieve vervoersmiddelen (fiets en
OV) te stimuleren. Dit voorbeeld is weergegeven in figuur 14.

Indienen bouwplan met parkeren
op eigen terrein

[ Toetsing parkeernorm |

e —
[ Te veel parkeerplaatsen | [ Precies genoeg | [ Te weinig parkeerplaatsen |

Weigering vergunning ]~

[ Weigering vergunning | [

—

onderbouwing

|

‘ Eis: vervoersplan ter ‘

Storting in
bereikbaarheidsfonds
Sluiten parkeer-
overeenkomst
Afgeven
bouwwvergunning
Y

Extra plaatsen op
eigen terrein megelijk:
extra plaatsen

Extra plaatsen op
eigen terrein onmogelijk

Geen extra plaatsen in

—
‘ Extra plaatsen in omgeving

omgeving aanwezig
- Bedrag in parkeerfonds Meerekenen omgeving
e (afhankelijk van locatie onder condities
en aantal)
K\\‘
s\, 4
‘ Afgeven bouwvergunning
h 4 h 4
Gemeente legt ontbrekende

Gemeente stimuleert ‘

Bedrijf legt extra
fiets/OV

parkeerplaatsen aan

parkeerplaatsen aan

Figuur 14. Procedure voor mobiliteitsoplossing in bouwaanvraag (Den Haag). Bron: CROW, 2004

Uit deze concepten kan worden geconcludeerd dat er voldoende mogelijkheden zijn om flexibiliteit
toe te passen binnen de huidige parkeernormering. Hiervoor dient de overheid meer ruimte te
bieden voor flexibiliteit, zoals de gemeente Den Haag. Wanneer parkeerplaatsen niet uitsluitend als
verplichting (common good) worden aangelegd, maar in collectief gebruik kunnen bedrijven hun
parkeervraag en tijden van gebruik op elkaar afstemmen. Hierdoor zijn er minder parkeerplaatsen
nodig en kunnen overschot van en tekorten aan parkeerplaatsen door elkaar worden

gecompenseerd.

N

Shared Parking Meerdere gebruikers bij één parkeerterrein

Flexibele parkeernormen Mogelijkheden aanpassen aanbod parkeerplaatsen bij

specifieke gevallen (meten en bij overcapaciteit verwijderen)

Parkeerfonds Gemeente legt ontbrekende parkeerplekken elders aan

Unbundle parking Kopen of huren van parkeerplaatsen los van gebouw

Tabel 10 Parkeerconcepten op het gebied van flexibiliteit. Bron: Auteur.
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5.2 Locatie van de parkeervoorzieningen

Bij de locatie van de parkeervoorziening wordt nagegaan of de parkeervraag moet worden gekoppeld
aan de panden of dat het gebiedsgericht moet worden opgelost. Dit onderwerp ligt enigszins in het
verlengde van de flexibiliteit binnen de parkeerstandaarden. Wanneer de parkeerplaatsen uitsluitend
als verplichting bij een pand worden ontwikkeld is er geen ruimte voor flexibiliteit bij verandering van
gebruik(er). Het eerste voorbeeld hierbij is het principe van “unbundled parking”. Dit houdt in dat
parkeerplaatsen niet meer direct aan een pand gekoppeld zijn, maar indirect in de vorm van een
huur of koopconstructie (Litman, 2006; CROW, 2004). Dit kan het best worden verduidelijkt in de
vorm van een appartementencomplex. Hierbij kan bijvoorbeeld de eigenaar van ieder appartement
het recht hebben op één parkeerplaats. Indien ze geen gebruik maken van deze parkeervoorziening,
kunnen ze een korting krijgen op hun huur. Anderzijds kunnen er, bij een vraag naar parkeerplaatsen
die hoger is dan één parkeerplaats, extra parkeerplaatsen worden gehuurd. Hierdoor zal er een
bedrag voor het gebruik van de parkeervoorziening in de huur worden toegevoegd. Hierbij is het aan
de eigenaar van het appartementencomplex om een gewenst aantal parkeerplaatsen ter beschikking
te stellen (mogelijk in combinatie met vergunningen), waarbij de niet gebruikte parkeerplaatsen
kunnen worden geéxploiteerd. Het is bij “unbundled parking” van essentieel belang dat er een
instantie is die zorg draagt voor het aanbieden van voldoende parkeerplaatsen. Een voorbeeld van
een “unbundled” parkeerterrein is industrieterrein Al12 te Ede. De gemeente heeft bij de
ontwikkeling van het industrieterrein aangegeven dat bedrijven niet verplicht zijn parkeerruimte te
ontwikkelen op eigen erf (Gelderlander, 2012, Projectleider Project BTA12, 2012). Hiernaast kunnen
parkeerplaatsen worden gehuurd op een door de gemeente aangelegde collectieve parkeerplaats. In
een ideaal geval zou de parkeerplaats in collectief verband tussen de bedrijven worden ontwikkeld.
Hierdoor kan er binnen het gehele gebied een efficiénte parkeervoorziening worden ontwikkeld.

Om ervoor te zorgen dat bedrijven minder parkeerplaatsen op eigen terrein aan moeten bieden kan
er worden gekozen voor een minimum (verplichte) norm op eigen terrein, waarnaast de overige
plaatsen in een “overflow parking” faciliteit kan worden gerealiseerd (Litman, 2006). Dit wil zeggen
dat er niet meer wordt uitgegaan van een situatie waarbij te allen tijde (piekdrukte) parkeerruimte is.
Er kan bijvoorbeeld parkeerruimte aan worden gelegd die voldoende is om in 85% van de gevallen
voldoende parkeerplaatsen te bieden, als dagelijkse behoefte aan parkeren. Bij de overige 15% van
de gevallen kan gebruik worden gemaakt van een collectieve “overflow” parkeervoorziening. Dit zou
aanvullend kunnen worden toegepast bij de eerder besproken flexibele parkeernormen (CROW,
2004; P1, 2009; Litman, 2006). Door te werken met “overflow parking” wordt de druk op het
verplicht aanbieden verlaagd en kan de lokale overheid sturen op de locatie van deze voorziening.
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Op de kavels meer ruimte voor functies (bebouwing, groen, e.d.) waarnaast er een parking is om de piekdruk te ondervangen
Figuur 15 Voorbeeldweergave overflow parking. Bron: Litman, 2006; bewerking Auteur.

Voor de locatie van parkeervoorzieningen zijn een aantal opties mogelijk. Er kan bijvoorbeeld worden
gekozen voor parkeren aan de rand van een werklocatie, waarna het laatste stukje te voet of per
fiets moet worden afgelegd (Litman, 2006; ITDP, 2011). Indien de parkeervoorziening voor een
bepaald bedrijventerrein aan de rand wordt gesitueerd biedt dit centraal op het terrein kansen voor
andere functies en mogelijk een kwalitatieve openbare ruimte. Door voorzieningen voor voetgangers
en fietsers aan te bieden op locatie, wordt het aantrekkelijk de reis op een alternatieve manier voort
te zetten. Tevens kunnen deze parkeervoorzieningen worden gecombineerd met het openbaar
vervoersnetwerk in de vorm van Park & Ride (CROW, 2004; ITDP, 2011; Parkeertest 2011; Litman
2006). De locatie van de parkeervoorziening heeft invioed op de kwaliteit en de bereikbaarheid van
een bepaald gebied. Bedrijven (mogelijk in collectieve vorm) kunnen in overeenstemming met de
gemeente zoeken naar een optimale locatie voor een parkeervoorziening.

De locatie gerichte concepten bieden niet veel handvatten voor de marktvraag van parkeren. Echter
komt hierbij duidelijk naar voren dat de parkeerfaciliteiten niet gekoppeld zouden moeten zijn aan
een pand, maar op basis van de individuele vraag per bedrijf. Een overschot aan vraag op
piekmomenten kan vervolgens in een collectieve voorziening worden opgevangen.

Remote Parking Parkeren buiten bedrijventerrein

Overflow parking plans Parkeerfaciliteit voor het ondervangen van piekmomenten
voor parkeren

Park & Ride (Gratis) parkeren en reis vervolgen

Collectieve parkeervoorziening 1 parkeergarage voor (en onder) het gehele gebied

Regulating the location of Parkeren aan de rand en OV / Fiets reis vervolgen

parking

Tabel 11 Parkeerconcepten op het gebied van locatie. Bron: Auteur.
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5.3 Mobiliteitsmanagement

Bij de voorgaande categorieén wordt het onderdeel mobiliteitsmanagement al voor een deel
geintroduceerd in de vorm van P+R, loop- en fietsvoorzieningen. Om ervoor te zorgen dat vraag naar
en aanbod van parkeerplaatsen door de markt beter op elkaar afgestemd kunnen worden dienen er
voldoende (alternatieve) mogelijkheden te zijn om te verplaatsen. Een belangrijk onderdeel hierin is
de ruimtelijke planning die geformuleerd wordt in het ruimtelijk beleid. Ruimtelijk beleid dat zich
inzet op alternatieve vervoersmiddelen door ruimtelijke aanpassingen wordt ook wel Smart-growth
genoemd (Litman, 2006). Een voorbeeld hiervan is ontwikkelingen rondom OV-knooppunten te
stimuleren. Zo wordt er voor de gebruiker een alternatief geboden voor de auto (Litman, 2006;
Hilbers e.a., 2006). Ook functiemenging en bundeling van functies leidt tot meer mogelijkheden voor
dynamiek in vraag en aanbod bij parkeeroplossingen. Bij functiemenging kan bijvoorbeeld gebruik
worden gemaakt van dubbelgebruik, zoals is omschreven bij flexibiliteit binnen parkeerstandaarden
(CROW, 2004; Litman, 2006).

Naast mobiliteitsmanagement in ruimtelijke zin kan er worden ingezet op het veranderen van de
mobiliteitspatronen van de gebruiker zelf. Een bedrijf (of collectief bedrijven) kan ervoor kiezen om
alternatieve vervoerspatronen te stimuleren (Litman, 2006; CROW, 2004; COST, 2005). Er kan

bijvoorbeeld worden gekozen om betere fiets- en

~N[ =

loopvoorzieningen aan te leggen zoals een beveiligde
fietsenstalling, douche mogelijkheden of veilige
voetpaden. Hierdoor loont het voor diegenen die de

mogelijkheid hebben om zich op een andere manier te

verplaatsen dit ook te doen (Litman, 2006). Er kan verder

o e

— — c

ook gekozen worden voor een Carpool of Vanpool. ‘C|AH-HV‘ A|N’PO L‘ ‘ !m
Carpool en Vanpool kunnen bijvoorbeeld worden

gestimuleerd door het reserveren van plaatsen dicht bij . ‘

de entree (evenals parkeerplaatsen voor minder validen),

_— — Overige
H HH . i E ruimte door
waar de overige automobilisten hun voertuig op de ‘R|E‘G L‘I ‘E E‘ |P ‘A‘R e Coor
verplaatsing

reguliere plaatsen moeten parkeren (Litman, 2006). Het

Ela | s e|nfd

kan ook zijn dat er een collectieve Vanpool of Busvervoer ‘E‘ E‘R‘P

wordt aangeboden (Vipre, 2012). In het geval van

Afbeelding 16 Voorbeeldweergave mobiliteits-
Vanpool betekent dit dat een extern bedrijf kan worden management concenten. Bron: Auteur.

ingehuurd om personeel in de ochtenduren op te halen en in de middaguren weg te brengen. Met
negen personen in één voertuig bespaar je maar liefst acht parkeerplaatsen. In het geval van
collectief busvervoer kan er in de ochtenduren een busdienst worden ingezet tussen een OV-
knooppunt of parkeerplaats en een bedrijf (of collectief bedrijven). Hierdoor hoeft er geen speciale
lijndienst te worden opgezet, maar uitsluitend een particulier bedrijf die dagelijks eenmalig
personeel van en naar het werk brengt (Vipre, 2012).

Tot slot kan er door een bedrijf ook worden gekozen om het openbaar vervoer aantrekkelijker te
maken. Een groot nadeel wat vaak aan openbaar vervoer hangt is het natransport van het OV-
knooppunt naar de desbetreffende werklocatie (Hilbers et all., 2006). Echter zijn hier de laatste jaren
al tal van alternatieven voor ontwikkeld, zoals de OV-fiets, Greenweels (Nederlandse Spoorwegen,
2012) en collectief vervoer (Vipre, 2012). Bij deze mogelijkheden van eindvervoer is het wel van
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belang dat er aanvullende faciliteiten op het OV-knooppunt en op het bedrijf aanwezig zijn. Indien er
geen fietsenstalling is, is de OV-fiets geen optie. Voor het reduceren van parkeervoorzieningen is één
Greenwheels auto ten opzichte van een privé auto geen vooruitgang. Een goede verbinding
doormiddel van een HOV lijn of collectief vervoer biedt hier echter wel mogelijkheden. Wanneer je
de OV halte evenals de Carpoolplaatsen dicht bij de entree plaatst is dit een extra stimulans om van
vervoersmiddel te wijzigen.

Om deze alternatieven efficiént en effectief toe te passen is het verstandig hier een vervoersplan
voor op te stellen (Rye, 2011; CROW, 2004; MobielBrussel, 2012). In een aantal Europese landen,
zoals Belgié en Engeland is het opstellen van een mobiliteitsplan voor grote ondernemingen
verplicht. In Nederland is dit echter niet het geval. In het vervoersplan wordt op basis van het
personeelsbestand nagegaan in hoeverre (een deel van) het personeel op andere wijze dan
individueel per auto naar het werk kan komen en welke stappen het bedrijf kan nemen om dit
efficiént plaats te laten vinden. Het kan bijvoorbeeld zijn dat 10% van het personeel op fietsafstand
woont, maar toch met de auto komt. Door hier gepaste maatregelen toe te passen kan een 10%
reductie van het autobestand worden bewerkstelligd. In Nederland kennen we weliswaar geen
verplicht Vervoersplan, maar het Ministerie van Infrastructuur en Milieu heeft wel een budget
gereserveerd voor MKB Vouchers. Deze MKB Vouchers is een subsidie voor een deelse of gehele
vergoeding voor het laten opstellen van een advies over de verplaatsingspatronen van de
werknemers (AgentschapNL, 2012).

Al met al kan worden gesteld dat door middel van mobiliteitsmanagement er ingespeeld kan worden
op de vraagzijde. Indien er voldoende alternatieve vervoersmiddelen worden geboden kan een
eerlijke afweging worden gemaakt tussen auto en alternatieve verplaatsingsmethoden. Indien een
bedrijf of groep bedrijven een vervoersplan opstelt om medewerkers op een andere wijze te laten
verplaatsen kan de vraag naar parkeerplaatsen worden verlaagd. In veel gevallen krijgt een
medewerker kilometer vergoeding op basis van de auto, waardoor deze vergoeding om kan worden
gezet in extra inkomen indien de auto niet wordt gebruikt. Dit leidt tot een betere afweging tussen
vraag en aanbod vanuit de gebruiker (in dit geval de medewerkers).

.

Mobility Management Alternatieve vervoersmethoden promoten

Smart-Growth Mix gebruik en alternatieven promoten

Walking and Cycling Verbeteren fiets- en loopmogelijkheden (stalling, douche, e.d.)
Park & Bike Fietstransferia (fietsverhuur bij parkeerfaciliteit)

Carpool / Vanpool Van individuele naar collectieve verplaatsing auto

Travel Plan(UK) / Een plan voor het promoten van alternatieve verplaatsings-
Vervoersplan(BE) patronen (Subsidie in de vorm van MKB Voucher)

Tabel 12 Parkeerconcepten op het gebied van mobiliteitsmanagement. Bron: Auteur.
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5.4 Betalen voor parkeren

Tot slot het betalen voor parkeren. Op dit moment wordt parkeren voor een werknemer in de
meeste gevallen gratis aangeboden. De werkgever daarentegen maakt te alle tijden wel kosten voor
het parkeren van de werknemers. Door parkeerbeleid en parkeernormering vanuit de gemeente is
een bedrijf in vele gevallen verplicht parkeermogelijkheden te bieden. Dit wil echter niet zeggen dat
de kosten voor parkeren niet mogen worden doorberekend aan het personeel, echter gebeurt dit
niet. Uit verschillende onderzoeken blijkt dat door het betalen voor parkeren het gedrag van de
gebruiker verandert (Ommeren, 2012; Litman, 2006; Shoup, 2004; Willson, 1992). Wanneer
bedrijven de kosten voor parkeerplaatsen volledig doorberekenen aan de werknemer, resulteert dit
in een daling van 20 tot 34% van de parkeervraag (Ommeren, 2012; Willson, 1992). De vraag is
echter wel of de kosten die verkregen worden uit parkeren opwegen tegen de administratieve
kosten. Door de administratieve kosten zal deze oplossing het meest efficiént kunnen worden
toegepast bij grote bedrijven of een collectief aan bedrijven bij een collectieve parkeervoorziening.

Naast het doorrekenen van de kosten voor parkeren aan de gebruiker kan het ook zijn dat een
werkgever betaalt voor het niet gebruiken van de auto, of juist betaalt voor alternatieve
vervoersmiddelen. Het probleem is echter wederkerig, de werknemer heeft door de jaren heen het
gevoel gekregen recht te hebben op gratis parkeren en dat een bedrijf niet het recht heeft om de
kosten voor parkeren door te rekenen aan de gebruiker. Uit onderzoek van Shoup (1997; 2005) blijkt
dat de kosten voor parkeren door de vermindering van vraag naar parkeerplaatsen ook op een
andere wijze kunnen worden gereduceerd door middel van een subsidie voor het thuislaten van de
auto, ook wel cashing out employer-paid parking genoemd. In deze regeling geeft de werkgever een
beloning voor thuis laten van de auto, waarbij de beloning lager is dan de kosten voor de
parkeervoorziening. Hierdoor kan de werkgever de parkeerplaats gebruiken voor andere functies.
Wanneer bijvoorbeeld parkeren jaarlijks 500 euro zou kosten en een werknemer zou voor 250 euro
de auto thuis laat staan heeft bedrijf een voordeel van 250 euro. Deze rekensom gaat alleen op
wanneer de parkeerfaciliteit op een andere manier kan worden gebruikt. Indien de parkeerplaats
door minimum parkeernormen een verplichting is, zal dit niet rendabel zijn (Shoup, 1997; Shoup,
2005).

In plaats van het stimuleren van minder autoverplaatsingen kunnen ook andere vervoersmiddelen
worden gesubsidieerd (Litman, 2006; CROW, 2004). Door bijvoorbeeld het aanbieden van openbaar
vervoerspassen, carpoolvergoedingen en fietsplannen kunnen werkgevers hun personeel op een
andere wijze laten verplaatsen. Hierdoor komen er parkeerplaatsen vrij, die voor andere functies
kunnen worden gebruikt (Litman, 2006, CROW, 2004) Bij beide oplossingen blijft de vuistregel dat de
kosten voor alternatieve verplaatsing of het thuis laten staan van de auto lager zijn dan de kosten
voor het aanbieden van gratis parkeerfaciliteiten. Hiernaast moet het ook mogelijk zijn om de
parkeerplaatsen voor andere doeleinden te gebruiken, anders is er geen financieel voordeel.

Een overschot van parkeerplaatsen kan enerzijds als nadelig worden gezien, maar wanneer er op een
bepaalde locatie vraag is naar parkeerplaatsen kan het ook financiéle voordelen hebben. Binnen een
bedrijventerrein kan het zijn dat binnen de normen het ene bedrijf een overschot aan
parkeerplaatsen heeft en het andere bedrijf een tekort. Uit interview met de parkmanager van de
Goudse Poort (2012) kunnen bedrijven echter wel onderhandelen over de parkeerplaatsen in een
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soort informeel huurcontract. Particuliere parkeerboxen worden op dit moment ook doorverhuurd.
Wanneer een particulier een parkeerbox heeft en hem zelf niet gebruikt kan deze worden verhuurd.
Hiervoor zijn meerdere websites waar parkeerplaatsen kunnen worden aangeboden of gezocht
(Wannapark.nl, 2009; Parkeerplekken.nl, 2012). Er zijn ook particuliere bedrijven die parkeerplaatsen
verhuren op centrale parkeergelegenheden. Hierbij worden er parkeerplaatsen voor kantooruren
(tussen 7:00 en 19:00), dagkaarten (24uur) nacht ( tussen 17:00 en 10:00) en weekend ( het gehele
weekend) verhuurd in een soort shared parking faciliteit (Qpark, 2012). Dit is met name een
onderhandeling tussen twee particuliere instanties. Het is ook mogelijk om binnen een collectief aan
bedrijven op een website de parkeerplaatsen die (tijdelijk) beschikbaar zijn aan te bieden aan nabij
gevestigde bedrijven. Wanneer op het bedrijventerrein zelf geen vraag is naar deze parkeerplaatsen
kunnen deze mogelijk worden geéxploiteerd voor andere doeleinden (Park en Ride of andere
functies). Ook voor de openbare parkeerplaatsen kan een marktconform betalingssysteem worden
geintroduceerd, waarbij de prijs wordt bepaald door monitoren van het gebruik. Een voorbeeld
hiervan is het SFpark wat in verschillende Amerikaanse steden wordt geintroduceerd. Hierbij wordt
de laagst mogelijke prijs gehanteerd, waarbij er nog enige parkeerplaatsen (bijvoorbeeld 15% voor
accidentele vraag) vrij blijven. Een prijsstijging of daling (vaste prijswijziging) kan flexibel worden
toegepast bij te hoge of te lage vraag voor parkeerplaatsen (FHWA, 2012; Shoup, 2005; Levy,
Martens & Benenson, 2012). Deze vaste prijswijziging kan bijvoorbeeld een verhoging of verlaging
€0,50, zodat de prijs overzichtelijke en eerlijk iedere maand kan worden gecorrigeerd.

Evenals de mobiliteitsbeinvloeding hebben de betalingsconcepten voornamelijk invioed op de
vraagzijde van parkeren. Indien een prijs wordt gevraagd voor het gebruiken van een goed stelt dit
de gebruiker in staat de afweging te maken of deze kostenfactor opweegt tegen de voordelen.
Anderzijds kan deze kostenfactor ook als beloning worden gezien indien bijvoorbeeld wordt betaald
om minder of geen gebruik meer te maken van het goed (parkeren). Binnen de betalingsconcepten
kan een gradatie worden gemaakt in plaats en tijd. Indien iemand naast de deur wil parkeren kan
voor dit recht meer worden gevraagd dan een recht loopafstand. Door betalingsmechanisme in te
voeren bestaat er ook een markt voor parkeren, waarbinnen particulieren parkeerfaciliteiten kunnen
huren of verhuren. De vuistregel die hierop kan worden toegepast is; hoe meer schaarste er is over
een bepaald goed, hoe hoger de prijs voor rechten over dit goed. De hoogte van de prijs voor een

bepaald recht bepaalt het rendement van exploitatie.

Parking pricing Kosten voor parkeren doorberekenen aan gebruiker

Financial incentives Subsidieverstrekking voor alternatieve vervoersmiddelen

Charging Employees Kosten voor parkeren doorberekenen aan medewerker /
afdeling

Betaald parkeren (Slots) Betalen voor daadwerkelijk gebruik

Rekening parkeren Automobilist belasten voor parkeren o.b.v. locatie en tijd

Parkeerplaats verhuren Het particulier verhuren van een parkeerplaats

Tabel 13 Parkeerconcepten op het gebied van beprijzingsmechanisme. Bron: Auteur.
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5.5 Bevindingen:

Dit hoofdstuk geeft antwoord op de deelvraag; welke (inter)nationale parkeerconcepten kunnen
binnen de hedendaagse planningspraktijk worden toegepast om externaliteiten op het gebied van
vraag en aanbod tegen te gaan? Uit de analyse blijkt dat er tal van mogelijkheden zijn om de
parkeerproblemen zowel via de vraag- als aan de aanbodzijde aan te pakken. Op basis van de
veelvoud aan parkeerconcepten die de vraag en het aanbod van parkeerplaatsen kunnen
beinvloeden blijkt dat er bij een herverdeling van eigendomsrechten voldoende mogelijkheden zijn
om de vraag- en aanbodzijde beter op elkaar af te stemmen. Vooral in het onderdeel ‘flexibiliteit
binnen parkeerstandaarden’ blijkt dat er veel mogelijkheden zijn. Echter wordt dit door een
normering beperkt. Bij zowel flexibiliteit als locatiespecifieke concepten komt naar voren dat
voornamelijk veel winst is te halen met collectieve voorzieningen. Dit zijn concepten als ‘shared
parking, ‘overflow parking’ en ‘park & ride’ (Litman, 2006; P1, 2009). Naast de clustering van de
parkeeropgaaf van verschillende bedrijven komt ten tweede naar voren dat de parkeervraag los
gekoppeld zou moeten worden van de panden (op basis van parkeerplaatsen per 100m?2
vloeroppervlak). Dit betekent dat een bedrijf haar eigen parkeerplaatsen zou moeten managen.
Voorbeelden hiervan zijn “flexible standards’ en ‘unbundled parking’ (Litman, 2006; Shoup, 2005;
CROW, 2005). De problemen aan de aanbodzijde bevinden zich met name op het gebied van
inflexibiliteit van de huidige normen en daarbij in het verlengde dat de voordelen van het collectief
aanbieden van parkeerplaatsen teniet worden gedaan. Collectieve parkeerplaatsen en flexibiliteit
bieden juist de vrijheid voor het bedrijffsleven om een gewenst aantal parkeerplaatsen te
ontwikkelen en in het verlengde daarvan de vraagzijde te beinvloeden.

Wanneer er vervolgens naar de vraagzijde van parkeerbehoefte wordt gekeken zijn er tal van
mogelijkheden te noemen vanuit zowel de Nederlandse als internationale planningspraktijk.
Vraagbeinvloeding is echter uitsluitend relevant op het moment dat er schaarste op zal treden.
Indien door parkeernormen parkeerplaatsen gratis en in veelvoud worden aangeboden zal het lastig
zijn de vraag naar parkeerplaatsen te beinvloeden aangezien alternatieven niet opwegen tegen
autoverplaatsingen (Shoup, 2005). Voor vraagbeinvloeding kunnen er voornamelijk winsten worden
gehaald op het gebied van mobiliteitsmanagement, wat gericht is op het aanmoedigen van
alternatieve verplaatsingsmethoden als fiets, openbaar vervoer, carpool en dergelijk (P1, 2009; ITDP,
2011; Litman, 2006). Wanneer er op een terrein collectieve voorzieningen worden ontwikkeld op het
gebied van mobiliteitsmanagement zullen meerdere bedrijven de voordelen kunnen ondervinden en
de kosten gereduceerd kunnen worden.

Verder geven verschillende wetenschappelijke bronnen aan dat er veel winst kan worden gehaald op
het gebied van beprijzing van parkeerplaatsen. Het wordt immers normaal geacht om bijvoorbeeld
wegenbelasting en mobiele telefonie te betalen, maar parkeerplaatsen wil men gratis kunnen
benutten (P1, 2009). Er zijn tal van manieren om een beprijzingssysteem toe te passen op
parkeerfaciliteiten. Enerzijds zouden de kosten door kunnen worden berekend aan de gebruiker
(Shoup, 2005; Ommeren, 2012, Litman, 2006) of anderzijds kan het niet gebruiken van een
parkeerplaats worden beloond, door bijvoorbeeld een gratis openbaar vervoerspas of fietsspaarplan
(Litman, 2006; CROW, 2006). Deze kosten kunnen flexibel worden toegepast, zoals het verhogen of
verlagen van het tarief tot op het punt dat 90% van de plaatsen gebruikt worden en 10% vrij zijn om
zoekgedrag te voorkomen (Shoup, 2005; Levy, Martens & Benenson, 2012). Plannen voor het
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wijzigen van de vraag naar parkeerplaatsen door het wijzigen van vervoerspatronen kan worden
onderzocht binnen mobiliteits- of vervoersplannen (Travelplans) (Rye, 2011; MobielBrussel, 2012).

Uit het onderzoek naar verschillende parkeerconcepten in internationaal perspectief komt naar
voren dat er zowel aan de vraag- als aanbodzijde veel mogelijkheden zijn voor veranderingen. Deze
mogelijkheden worden op dit moment wel beperkt door de inflexibiliteit van gehanteerde
parkeernormen. Er kan worden gesteld dat er binnen een markt van parkeerfaciliteiten voldoende
mogelijkheden worden geboden om vraag en aanbod op elkaar aan te sluiten. Het kan zijn dat de
aanbodzijde flexibeler wordt door parkeerfaciliteiten collectief aan te bieden, waarbij er geen
koppeling dient te zijn tussen het bedrijfsopperviak en de daarbij behorende parkeerplaatsen. Tot
slot kan ook de vraagzijde op meerdere manieren worden aangepast. Dit kan door simpelweg andere
vervoersmogelijkheden aantrekkelijker maken of (een deel van) de kosten voor parkeren door te
berekenen aan de gebruiker, waardoor de afweging tussen autoverplaatsing inclusief parkeerkosten
en andere vormen van verplaatsing inzichtelijker wordt.

Teruggrijpend naar het onderdeel theorie kan worden gesteld dat er tal van mogelijkheden zijn om
de disbalans en de daardoor ontstane externaliteiten te reduceren. Aan de aanbodzijde bieden de
oplossingsrichtingen maar een beperkt beeld, aangezien deze oplossingen overwegend zijn
ontwikkeld binnen de hedendaagse planningsmethodiek. De ontwikkelingen “unbundled parking” en
parkeerfonds bieden inzicht in de mogelijkheden om parkeren te verhandelen. Hierbij biedt
“unbundled parking” de meeste mogelijkheden door parkeerfaciliteiten los van een pand
verhuurbaar te maken. Het parkeerfonds geeft een mogelijkheid tot afwijking, waarbij kosten voor
externaliteiten in rekening worden gebracht. De locatiespecifieke oplossingen bieden weinig
oplossingen op het gebied van eigendomsrechten, maar wel mogelijkheden voor collectieve (club-
good) faciliteiten.

Aan de vraagzijde wordt daarentegen veel ruimte geboden voor een markt om te functioneren.
Zowel financiéle als non-financiéle maatregelen bieden kans om een parkeermarkt te genereren met
een degelijk alternatief. Door deze verschillende maatregelen kan worden afgewogen of het
aanleggen / exploiteren markttechnisch verantwoord is ten opzichte van alternatieve
verplaatsingmethoden. Hierdoor ontstaat de flexibiliteit om te wisselen van modaliteit. Wanneer de
kosten van parkeren door beprijzing of kosten voor alternatieven inzichtelijk is gemaakt kan een
markt ontstaan waarbinnen parkeerfaciliteiten kunnen worden verhandeld. Indien er voldoende
vraag is naar ( en schaarste optreedt op het gebied van) parkeren, biedt dit mogelijkheden voor
marktpartijen om hierin te investeren. Voor deze marktpartijen (inclusief bedrijven zelf) zijn er tal
van mogelijkheden om de parkeerfaciliteiten te exploiteren.
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= Shared Parking Meerdere gebruikers bij één parkeerterrein
;é’ Fexible Standards Mogelijkheden aanpassen aanbod parkeerplaatsen bij specifieke gevallen
% Parkeerfonds Gemeente legt ontbrekende parkeerplekken elders aan
o Unbundle parking Kopen of huren van parkeerplaatsen los van gebouw
Remote Parking Parkeren buiten bedrijventerrein
g Overflow parking plans Parkeerfaciliteit voor het ondervangen van piekmomenten voor parkeren
-% Park & Ride (Gratis) parkeren en reis vervolgen
8 Collectieve parkeerfac. 1 parkeergarage voor (en onder) het gehele gebied
- Regulating on location Parkeren aan de rand en OV / Fiets reis vervolgen
Mobility Management Alternatieve vervoersmethoden promoten
E Smart-Growth Mix gebruik en alternatieven promoten
aE: Walking and Cycling Verbeteren fiets- en loopmogelijkheden (stalling, douche, e.d.)
?g Park & Bike Fietstransferia (fietsverhuur bij parkeerfaciliteit)
§ Carpool / Vanpool Van individuele naar collectieve verplaatsing auto
Travel Plan/ Vervoersplan Een plan voor het promoten van alternatieve verplaatsingspatronen (Subsidie MKB)
Parking pricing Kosten voor parkeren doorberekenen aan gebruiker
Financial incentives Subsidieverstrekking voor alternatieve vervoersmiddelen
% Charging Employees Kosten voor parkeren doorberekenen aan medewerker / afdeling
;‘i’; Betaald parkeren (Slots) Betalen voor daadwerkelijk gebruik
Rekening parkeren Automobilist belasten voor parkeren o.b.v. locatie en tijd
Parkeerplaats verhuren Het particulier verhuren van een parkeerplaats
Tabel 14 Totaalbeeld van de onderzochte parkeerconcepten
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6. Strategieén voor herverdeling voor parkeervoorzieningen op werklocaties.

In de hoofdstukken vier en vijf is een ideaalverdeling omschreven op basis van de theoretische

exercitie en zijn parkeerconcepten onderzocht voor praktijkoplossingen voor de planningspraktijk op
het gebied van parkeren. Hoofdstuk vier sluit af met een drietal herverdelingsvarianten voor het
oplossen van parkeerproblemen op werklocaties, zijnde:

e Strategie 1 = Oprichten Vereniging van Eigenaren

e Strategie 2 =2 Kwalitatieve verplichting

e Strategie 3 2 Verhandelbare ontwikkelrechten
Binnen dit hoofdstuk worden de herverdelingsvarianten aangevuld met parkeerconcepten en een
literaire verkenning, waardoor een drietal ontwikkelstrategieén wordt geformuleerd om de
parkeerproblematiek binnen de hedendaagse planningspraktijk op te lossen.

De grootste verandering die plaatsvindt op het gebied van parkeren is de mate waarop
parkeerfaciliteiten kunnen worden toegevoegd of verwijderd en het gebruik van deze faciliteiten.
Hieronder wordt in tabel 15 visueel weergegeven wat de voorgestelde wijziging van rechten is.
Gezien de drastische wijziging van rechten zal deze werkwijze in eerste instantie uitsluitend op
nieuwe of te herontwikkelen werklocaties kunnen worden toegepast. Tevens is het niet mogelijk
deze theoretische exercitie toe te passen, waarbij bedrijven al een vastgoed hebben of een visie over
parkeren hebben ingenomen.

Tabel 15: Rechten over | Parkeren in openbare ruimte | Parkeren eigen terrein (huidig) Parkeren
parkeren (huidig) voorgestelde situatie
Usus (gebruik) Open-access Open-access / Club-good Club-/ Private good
Usus-fructus (opbrengsten) Lokale overheid Exploitant / Club-/ Private good

Lokale Overheid Exploitant
Abusses (toevoeging / | Lokale overheid Lokale overheid Club-/ Private good (binnen
verwijdering) ruime marges)

Bij de toelichting van de verschillende strategieén zal per strategie kort de herverdelingsvariant
worden toegelicht. Vervolgens wordt op basis van parkeerconcepten een voorbeeld gegeven op
welke wijze er tot een efficiénte balans tussen vraag en aanbod kan worden gekomen. Naast de
efficiéntie zal worden gekeken naar de effectiviteit van de oplossing, waarbij de onderdelen
instituties, contracten en transactiekosten die bij de strategie zullen ontstaan kort zullen worden
toegelicht. Tot slot zal per strategie worden omschreven welke voordelen er kunnen ontstaan op het

a

—

gebied van draagvlak.

Om een duidelijk beeld te geven wat de wijzigingen
inhouden is er voor gekozen om de strategieén te

visualiseren door middel van een schematisch fictief
voorbeeld. Dit voorbeeld bestaat uit een zestal kavels

met een identieke indeling en parkeernormering, zie

figuur 17. Bij een wijziging van eigendomsrechten
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worden hlerbU de Verandermgen direct zichtbaar. Figuur 17: Visuele weergave fictief bedrijventerrein
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6.1 Strategie 1: Vereniging van eigenaren
Binnen deze strategie wordt ervoor gekozen op een bedrijventerrein het parkeerprobleem in

collectief verband (club good) op te pakken. Om er voor te zorgen dat de verschillende
probleemeigenaren, zijnde de bedrijven op het terrein, toegewijd zijn om het probleem gezamenlijk
op te lossen kan ervoor worden gekozen om een Vereniging van Eigenaren op te richten. Hiervoor
moet een stichtingsovereenkomst worden ondertekend. Voor deze constructie ligt het oprichten van
een Vereniging van Eigenaren voor de hand. Bij het oprichten van een Vereniging van Eigenaren
moet een splitsingsakte (contract) worden ondertekend. Binnen dit contract krijgt iedere
bedrijfseigenaar een appartementsrecht, inclusief de rechten en plichten voor beheer en onderhoud
van gemeenschappelijk eigendom waarbij rechten voor parkeerfaciliteiten (openbaar en op eigen
terrein) aan de vereniging worden afgestaan (Vereniging eigen huis, 2012). Binnen deze constructie
kan door middel van een (huur)contract worden gekozen of en hoeveel parkeerfaciliteiten een
bedrijf op eigen kavel aanlegt, of dat alles in een collectieve voorziening wordt aangeboden (club
good) in een soort pool of resources. Indien een bedrijf vooralsnog parkeerplaatsen nodig heeft,
kunnen deze worden gehuurd bij de Vereniging van eigenaren, waarbij uitsluitend betaald wordt
voor het feitelijk gebruik. De Vereniging van Eigenaren wordt hierdoor dus de residual claimant over
de gebruiksrechten over het goed, in de vorm van

accessrights en het recht tot verwijdering van
parkeerplaatsen, indien deze leiden tot inefficiéntie
binnen de marktwerking (Buitelaar et al., 2007).

Parkeerconcepten
Doordat binnen de vereniging van eigenaren de

parkeervoorzieningen zullen worden ondergebracht

kan het concept “shared parking” efficiént worden

ingezet. Hierdoor kan een deel van de parkeervraag
van meerdere gebruikers op de collectieve
parkeervoorziening worden gepland zodat het aantal

plaatsen voor het gehele plangebied kan worden
gereduceerd. Verder kan bij een collectieve
voorziening eenvoudig worden gemonitord of de
vraag naar en het aanbod van parkeerplaatsen goed

op elkaar aansluit en waar mogelijk kunnen
overschotten aan parkeerplaatsen worden verwijderd.
Aangezien de parkeerfaciliteiten voor een groot

gedeelte collectief worden aangeboden biedt dit veel
mogelijkheden  voor de locatie van de

parkeerfaciliteiten. De parkeerplaatsen kunnen Fig. 18 Strategie 1 vereniging van eigenaren Bron: Auteur.

centraal of aan de rand van het bedrijventerrein

worden ontwikkeld in de vorm van overflow parking. Indien deze parking niet wordt gebruikt kunnen
de parkeerplaatsen worden verhuurd voor andere doeleinden. Verder kan ervoor worden gekozen
om een Park & Ride faciliteit aan te leggen. Deze Park & Ride kan worden gebruikt voor het
bedrijventerrein zelf en indien er plaatsen vrij zijn kunnen deze worden geéxploiteerd voor gebruik
buiten het plangebied. Een Park & Ride zal echter alleen van toepassing zijn indien er een goede OV
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verbinding op het terrein aanwezig is. Door de parkeerfaciliteiten collectief aan te bieden kan het
parkeerterrein efficiénter worden ingericht, mogelijk gestapeld of ondergronds. Verder kan op de
collectieve parkeerfaciliteiten allereerst een beperkte capaciteit op maaiveld worden aangelegd,
waarbij er bij toename pas gebouwd parkeren ontstaat. Dit kan resulteren in een forse besparing op
de ontwikkelkosten. De voordelen binnen de strategie kunnen voornamelijk worden behaald bij de
vraagbeinvloeding van de gebruikers. Doordat het aantal private parkeerplaatsen kan worden
verminderd (door dit onder te brengen bij de Vereniging van Eigenaren), levert dit een direct
resultaat op van mobliteitsmanagement en beprijzingssystemen voor de private aanbieder. Dit wil
zeggen dat OV stimulering, walking & cycling plans, Park & Bike, Park & Ride, VanPool en Carpool
mogelijkheden direct kunnen resulteren in een reductie van parkeerfaciliteiten op eigen terrein,
waardoor het terrein effectiever kan worden gebruikt (minder parkeren, meer groen, bebouwing,
e.d) en dit kosten voor parkeren bespaart. Deze concepten zijn nu al van toepassing, maar door het
ontbreken van voldoende dynamiek gebeurt dit niet. Indien er toch vraag is naar parkeerfaciliteiten
kunnen deze vervolgens worden gehuurd bij de VVE. Naast managementoplossingen kunnen
beprijzingssystemen ook de vraag naar parkeerplaatsen reduceren. Door middel van Financial
incentives en charging employees kan een werkgever zijn werknemers motiveren om door middel
van andere vervoerswijzen naar de werkplek te komen. Hierdoor kunnen werknemers gesubsidieerd
worden om zich anders te verplaatsen, of kunnen de kosten voor parkeren worden doorgerekend.
Beide oplossingen hebben een soortgelijk rendement. De Vereniging van Eigenaren kan hiernaast
ook voordelen behalen door parkeerplaatsen te verhuren, of het gebruik van parkeerplaatsen door
te berekenen aan de gebruiker. Deze extra buffer voor parkeerplaatsen kunnen in een soortgelijke
vorm als SFPark of Q-park worden geéxploiteerd. Een soort rekening rijden voor parkeren kan
hierdoor worden geintroduceerd. De prijs voor een parkeerfaciliteit zal redelijk stabiel zijn, aangezien
het gebruik op werklocaties vrij statisch is. Deze verschillende concepten tezamen kunnen leiden tot
een enorme reductie van de vraag naar en daarbij behorend aanbod van parkeerplaatsen.

Instituties

De instituties die nodig zijn voor een markt voor het verhandelen van parkeerrechten zullen op twee
niveaus moeten worden opgezet. Enerzijds moet de overheid de mogelijkheden bieden om
flexibiliteit te creéren door normen af te schaffen, maar regels op te stellen over de kwaliteit van de
openbare ruimte. Anderzijds moet de Vereniging van Eigenaren verder duidelijke regels scheppen
voor het verhandelen van de rechten ten aanzien van andere bedrijven op het terrein. De VVE heeft
hierdoor ook de functie van intermediair door ervoor te zorgen dat vragers en aanbieders bij elkaar
worden gebracht om de efficiéntie in de hoeveelheid parkeerfaciliteiten te garanderen. Binnen de
stichtingsovereenkomst kan per bedrijf worden vastgesteld hoeveel parkeerplaatsen er worden
ontwikkeld op eigen terrein. Vanuit de lokale overheid moet binnen het bestemmingsplan flexibel
omgegaan worden met een normering voor parkeerfaciliteiten over het gehele gebied en niet per
pand (op basis van parkeernormen per 100m2). Vervolgens moet de gemeente (het recht op)
beheer, onderhoud, handhaving en verantwoordelijkheid van semi-openbare parkeerfaciliteiten
onderbrengen bij de VVE. Naast het recht op parkeren moet de gemeente voorwaarden (en
mogelijke sancties) vaststellen voor het gebied, zoals de plicht dat foutparkeren en dergelijke niet
plaats mag vinden. Verder worden de parkeervoorzieningen van een terrein niet meer door
gemeenten in de openbare ruimte ontwikkeld, maar moet de vereniging van eigenaren dit op eigen
terrein ontwikkelen. Dit kan aan de openbare weg zijn, indien de parkeerplaatsen in privaat bezit zijn
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van de Vereniging. De Vereniging van Eigenaren moet een duidelijk regelkader opstellen waarbinnen
voorwaarden voor de verhandeling van parkeerfaciliteiten wordt vastgelegd en hoeveel en waar
reactief collectieve parkeerfaciliteiten moeten worden ontwikkeld. Het kan bijvoorbeeld zijn dat het
bedrijf maar maximaal 1 parkeerplaats per 100 vierkante meter mag ontwikkelen op eigen terrein en
de overige parkeerplaatsen in collectief verband worden ontwikkeld. Verder kunnen er voorwaarden
worden gesteld voor het huren en verhuren van parkeerfaciliteiten om duidelijkheid in informatie te
bieden bij verhandeling van parkeerrechten.

Contracten

Voor de afspraken over de parkeerfaciliteiten kan er gebruik worden gemaakt van een tweetal
contractvormen. Allereerst het contract tussen de Vereniging van Eigenaren en de vestigende
bedrijven, de stichtingsovereenkomst (Vereniging eigen huis, 2012). Binnen deze
stichtingsovereenkomst worden de rechten en plichten van een bedrijf binnen de vereniging
vastgesteld. Het is een soort huurcontract van een appartement, waarbinnen de mogelijkheden voor
het gebruik van de collectieve voorzieningen wordt vastgesteld. Dit wil zeggen dat een bedrijf na
inbreng van haar parkeerrechten afspraken maakt over de hoeveelheid die het bedrijf wil huren.
Naast de contracten tussen de Vereniging en de bedrijven over de “algemene voorwaarden” kunnen
er ook contracten voor het verhuren van parkeerfaciliteiten worden afgesloten. Dit kan zijn tussen
twee bedrijven of tussen het bedrijf en de vereniging of zelfs een contract met gebruikers van
buitenaf. Deze contracten bieden flexibiliteit van parkeervoorzieningen. Het kan zijn dat middels een
contract een parkeerplaats voor een maand of jaar kan worden gehuurd. Verder zou er ook een
contract kunnen worden afgesloten, waarbij de kosten van een parkeerplaats uitsluitend worden
berekend voor feitelijk gebruik. Een soort van rekening rijden voor parkeren (pay per minute). Dit wil
zeggen dat de rechten die een bedrijf bij het huurcontract heeft verkregen vooralsnog mogen
worden verhandeld en er bovenop het huurcontract nog extra plaatsen mogen worden gehuurd
tegen een marktconforme prijs.

Transactiekosten

De transactiekosten kunnen worden opgesplitst in drie lagen, zijnde kosten voor markttransacties,
voor het opzetten van een markt en voor het institutioneel kader. Allereerst zijn de kosten voor
markttransacties onder te brengen bij de individuele bedrijven en de vereniging van eigenaren. Dit
zijn voornamelijk kosten voor het achterhalen van informatie over vraag naar en aanbod van
goederen en kosten voor het sluiten van contracten voor verhandeling van rechten over deze
goederen. Volgens McCann et al. (2005) zijn de kosten voor het achterhalen van informatie voor
individuen of een collectief laag. De VVE kan hierbij als intermediair fungeren om vragers en
aanbieders bij elkaar te brengen om de efficiéntie te garanderen. Een marktpartij is immers zelf beter
in staat vraag en aanbod vast te stellen dan een overheid (Needham, 2005, Webster & Lai, 2003). De
kosten van het verhandelen van de rechten zijn volgens McCann et al. (2005) echter wel hoog. Deze
kosten kunnen echter door middel van instituties worden verlaagd (Webster & Lai, 2003). Vervolgens
zijn er nog kosten voor het opzetten van een markt. Dit zijn de kosten voor overkoepelende
instanties om markthandelen mogelijk te maken. Deze taak wordt verstrekt aan de vereniging van
eigenaren, aangezien de vereniging van eigenaren de partijen die willen handelen bij elkaar kan
krijgen. Verder kan de vereniging van eigenaren de verantwoording op zich nemen voor het
monitoren van vraag en aanbod, het bieden van flexibiliteitoplossingen en handhavinginstrumenten
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inzetten om foutief gebruik te bestraffen. Foutief gebruik is bijvoorbeeld het simpelweg parkeren op
een parkeerfaciliteit waar geen rechten over zijn verkregen. Tot slot zijn er kosten voor het
institutioneel kader, die overwegend bestaan uit vaststelling van wet- en regelgeving en de
mogelijkheden tot handhaving. Deze taken komen voor het grootste gedeelte bij de lokale overheid
te liggen en deels bij de vereniging van eigenaren. Wanneer er duidelijke wetten en regels worden
voorgeschreven voor markthandelen zullen de kosten voor markttransacties lager worden (Webster
& Lai, 2003). Voor wet & regelgeving betekent dit dat de kosten hiervoor laag zullen zijn. Echter is het
gewenst dat (een deel van) de handhaving onder wordt gebracht bij de vereniging van eigenaren,
omdat deze partij beter zicht heeft op de lokale situatie.

Draagvlak

Ten opzichte van het huidige werkwijze biedt deze strategie meer ruimte voor maatwerk. Hierdoor
zal het draagvlak van de individuele gebruiker voor de oplossing hoog zijn, aangezien er van de regels
van de lokale overheid mag worden afgeweken. Het afwijken van de normen van de overheid zal
echter vaak plaats moeten vinden in overleg met de Vereniging van Eigenaren, waardoor er altijd
kosten zullen zijn voor onderhandelingen. Voor het gemeentelijk apparaat biedt de strategie ook veel
voordelen. Er dient niet veel te wijzigen in het beleid, aangezien ze vooralsnog de “spelregels”
bepalen. Er zal echter alleen meer bewegingsvrijheid moeten worden ingebakken. Doordat de lokale
overheid de flexibiliteit van vraag en aanbod van parkeren onderbrengt bij de vereniging van
eigenaren vervallen lange procedures voor afwijking voor de normen en handhaving van de normen,
aangezien dit onder wordt gebracht bij de Vereniging van Eigenaren. Het blijft voor de gemeente wel
zaak om de situatie te monitoren om te voorkomen dat er een onhandelbare situatie ontstaat.

6.2 Strategie 2: Kwalitatieve verplichting
In de tweede strategie worden de

parkeerproblemen op bedrijventerreinen per

\

individueel bedrijf aangepakt (private good).

Hierdoor zullen bedrijven direct rendement
ondervinden van de wijzigingen in vraag en aanbod
van parkeerfaciliteiten. Doordat het bedrijf zelf
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zowel de nadelen als  voordelen van

parkeerproblemen ondervindt zal een
bedrijf(seigenaar) toegewijd zijn om het probleem
om te lossen (residual claimant). Om een eigenaar

de mogelijkheden te geven om te handelen in
parkeerrechten wordt gebruik gemaakt van de
kwalitatieve  verplichting. = Een  kwalitatieve
verplichting bij onroerend goed houdt in dat

bepaalde rechten en plichten bij verkoop overgaan

van de huidige naar de nieuwe eigenaar. In de

kwalitatieve verplichting kunnen regels op worden

genomen om iets te dulden of niet (AMSadvocaten,
2012; Hanze Juristen, 2012). Op het gebied van )
parkeren wil dit zeggen dat een nieuw gevestigd Fig. 19 Strategie 2 kwalitatieve verplichting Bron: Auteur.
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bedrijf dezelfde rechten en plichten krijgt op het gebied van parkeren als de eerste gebruiker. Door
deze kwalitatieve verplichting heeft ieder gevestigd bedrijf de mogelijkheden om af te wijken van de
parkeerrechten, waarbij bij verkoop van het pand de volgende eigenaar wederom het aantal
parkeerrechten zelf mag bepalen, waarbij overige rechten kunnen worden verhandeld. Het kan
bijvoorbeeld zijn dat de eerste eigenaar tien plaatsen heeft ontwikkeld. Bij verkoop wil de nieuwe
eigenaar twaalf plaatsen, deze kunnen gehuurd worden, of ontwikkeld op eigen terrein (indien de
ruimtelijke kaders dit toestaan). Om ervoor te zorgen dat bij wijziging van eigenaren voldoende
parkeerfaciliteiten aanwezig zijn, kan ervoor worden gekozen dat bij een afwijking van de
parkeerrechten een bedrag wordt overgemaakt naar de overkoepelende organisatie. Dit zal in vele
gevallen de gemeente zijn. Echter kan in deze constructie een eigenaar meer plaatsen aanleggen dan
het bedrijf gebruikt, waarbij hij het overschot aan parkeerrechten ook kan exploiteren. Deze
exploitatie kan in de vorm van verhuur aan andere bedrijven of derden.

Parkeerconcepten

De flexibiliteit van de strategie wordt gecreéerd door de problemen en voordelen bij de gebruiker
onder te brengen. De kencijfers die op dit moment door gemeenten worden opgenomen als
normering (plicht), kunnen worden gezien als richtlijnen of rechten voor parkeren. Wanneer de vraag
naar parkeerplaatsen vanuit een bedrijf lager is dan het kencijfer voor parkeerplaatsen kunnen de
parkeerplaatsen worden verhandeld met een bedrijf dat een hogere vraag naar parkeerplaatsen
heeft. Indien er uitsluitend bedrijven zijn die een lagere vraag naar parkeerplaatsen hebben kunnen
deze parkeerplaatsen mogelijk worden verhandeld met de lokale overheid of een private instantie
die collectief parkeren aanbiedt. In dit geval kan namelijk bij een verhuizend bedrijf de mogelijkheid
worden geboden dat dit bedrijf deze parkeerrechten weer terug kan kopen. Wanneer de lokale
overheid of een collectief van bedrijven de parkeerplaatsen exploiteert kan er worden gewerkt met
flexibele standaarden. Indien de verhandelde rechten niet worden gebruikt kan er ook worden
gekozen de overcapaciteit aan parkeerplaatsen (van het collectief, of individuele bedrijven) te
verwijderen. De lokale overheid kan door middel van een parkeerfonds geld inzamelen voor het
realiseren van de parkeerrechten (CROW, 2004b). Op de locatie van de parkeerplaatsen is niet veel
winst te halen, aangezien de parkeerplaatsen op eigen terrein (dus lastig te exploiteren) worden
aangelegd. Men heeft wel een ontwikkelrecht, maar geen plicht om te ontwikkelen. Wanneer de
rechten aan een lokale overheid of individuele exploitant worden verkocht kunnen er locatie gerichte
parkeerconcepten zoals P&R en overflowparking worden toegepast. Het hoogste rendement bij deze
strategie wordt behaald bij het management en betalingsmechanisme, aangezien een bedrijf direct
de voordelen ondervindt van een verlaging van de parkeervraag. Wanneer er anderzijds juist veel
vraag is naar parkeerrechten, kunnen deze rechten schaars en daardoor duur worden. Wanneer door
management of betaald parkeren een parkeerrecht kan worden verhandeld kan dit veel geld
opleveren. Overwegend zullen de faciliteiten voor het wijzigen van vervoerswijze individueel worden
ontwikkeld, denk hierbij aan fietsvoorzieningen, carpoolfaciliteiten, OV stimulering. Middels een
vervoersplan kan een bedrijf individueel nagaan hoe de vervoerswijze van het personeel kan worden
beinvlioed (Litman, 2006; Rye 2011, CROW, 2004). Op het gebied van betalingsconcepten voor
parkeerfaciliteiten hebben oplossingen als Financial incentives, charging employees en parking
pricing direct invloed op het aanleggen van parkeervoorzieningen en de mogelijkheden voor de
verhandeling van de overige parkeerrechten. Tot slot kan een bedrijf binnen deze constructie er ook
voor kiezen om haar parkeerrechten op eigen terrein te ontwikkelen en vervolgens te verhuren.
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Hierbij zullen waarschijnlijk hoge transactiekosten voor de huurcontracten voor deze
parkeerplaatsen een rol spelen. Deze kosten kunnen worden ondervangen om (collectief) in de
openbare ruimte parkeervakken met een flexibel tarief te introduceren. Hierbij is een centrale
parkeervoorziening het meest geschikt, aangezien deze locatie centraal kan worden ontwikkeld.
Losse parkeervakken zullen anders leiden tot lange loopafstanden en op het gebied van ruimtelijke
kwaliteit minder aantrekkelijk zijn.

Instituties

Binnen deze strategie zal de lokale overheid de spelregels moeten bepalen waarbinnen de
parkeerplaatsen kunnen worden verhandeld. De lokale overheid zal in een eerste stadium het aantal
parkeerrechten (norm) per locatie vast stellen op basis van parkeerkencijfers. De gemeente staat
hierin vrij (gemotiveerd) om met de norm af te wijken van de voorgeschreven kencijfers (CROW,
2004). Binnen het bedrijventerrein zullen dus een aantal panden worden ontwikkeld, met los
daarvan parkeerrechten voor eigenaren. De gemeente bepaalt uitsluitend nog maar de bandbreedte.
Het kan bijvoorbeeld zijn dat er per bedrijff minimaal één parkeerplaats en maximaal een
verdubbeling is van de norm. Deze regels zullen in het parkeerbeleid of bestemmingsplan moeten
worden opgenomen. De lokale overheid blijft de partij die op het gebied van de openbare ruimte
moet handhaven, waardoor een stringent parkeerregime in de openbare ruimte gewenst is
(Gemeente Ede, 2012). Dit wil zeggen dat de gemeente beperkt of geen parkeerplaatsen op het
bedrijventerrein aanbiedt en handhaaft op wild- / dubbelparkeerders (indien parkeren door de
gemeente wordt aangeboden) in de openbare ruimte. De lokale overheid moet verder waarborgen
dat de parkeerrechten bij wijziging van eigenaren over kunnen gaan naar de nieuwe eigenaar. Dit wil
zeggen dat de nieuwe eigenaar de mogelijkheden heeft om het gewenste aantal parkeerplaatsen te
ontwikkelen of te huren in de omgeving. De gemeente kan dit regelen door de contractduur of
terugkoopregeling bij de verhandeling van parkeerplaatsen te reguleren. Deze contractduur is met
name belangrijk voor de verkoopbaarheid van het pand, aangezien een pand zonder parkeerrechten
niet verkoopbaar is (Parkmanager Goudse Poort, 2012). De voorwaarden omtrent verhandelen van
eigendomsrechten zullen in de kwalitatieve verplichting (binnen het bestemmingsplan) moeten
worden opgenomen.

Contracten

Er zal gebruik worden gemaakt van twee verschillende typen contracten, namelijk de kwalitatieve
verplichting die aan het koopcontract wordt gekoppeld en als tweede zullen er huurcontracten
worden opgesteld bij de verhandeling van de parkeerrechten tussen individuele partijen. Allereerst
zal de kwalitatieve verplichting een contract zijn tussen de lokale overheid en de individuele
bedrijven. Hierbinnen worden de afspraken in de vorm van “algemene voorwaarden” voor een
bedrijf opgesomd. Bij het sluiten van een koopcontract worden deze rechten verplicht overgenomen.
Dit contract wordt vervolgens bij verkoop ook verkocht naar de volgende eigenaar. Dit wil zeggen dat
het contract bestaat uit een pand en de daarbij beschikbare parkeerrechten. Verder kunnen
bedrijven onderling of bedrijven met de lokale overheid en exploitanten deze parkeerrechten
verhandelen. Hierbij worden contracten over de verhuur of verkoop van de rechten opgesteld
binnen de mogelijkheden die het bestemmingsplan en de kwalitatieve verplichting biedt.
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Transactiekosten

Bij deze strategie zijn uitsluitend de markttransacties en het institutioneel kader relevant. De kosten
voor het opzetten van de markt zitten in het institutioneel kader. De kosten voor markttransacties
kunnen voor het grootste gedeelte worden ondergebracht bij de individuele bedrijven, aangezien de
kosten voor het achterhalen naar vraag naar parkeerplaatsen en informatie over de waarde van het
parkeerrecht uitsluitend relevant zijn voor de individuele bedrijven. De kosten voor individuen voor
het achterhalen van vraag naar een product en informatie verzamelen zijn overwegend laag
(McCann, 2005). In sommige gevallen kan het zijn dat de lokale overheid (als zijnde marktpartij)
deelneemt aan deze markttransacties. De kosten voor informatieverzameling en voor het
achterhalen van de vraag naar en aanbod van parkeren zijn voor de lokale overheid vaak hoog
(McCann, 2005). De tweede vorm van transactiekosten zijn de kosten voor wet- en regelgeving. Deze
kosten worden bij de lokale overheid ondergebracht, omdat deze partij tot een oplossing kan komen
met lage kosten. Er dienen wel twee verschillende onderdelen worden geregeld op het gebied van
wet- en regelgeving. Allereerst moet parkeren geregeld worden binnen het bestemmingsplan
aangevuld met een flexibel en globaal parkeerbeleid. De flexibiliteit wordt vervolgens verder
geregeld door middel van de kwalitatieve verplichting. Tot slot moeten de kosten voor handhaving
ook mee worden genomen. Deze kosten kunnen vrij hoog zijn, aangezien er veel verschillende
partijen zijn, met verschillende contractuele afspraken. Indien individuele marktpartijen zelf de
handhaving van deze parkeerrechten op zich nemen zijn de kosten echter in vele gevallen lager dan
bij handhaving vanuit de overheid (McCann, 2005).

Draagvlak

Het draagvlak binnen deze strategie zal voornamelijk op het maatschappelijk vlak plaatsvinden. De
gebruiker van de parkeerfaciliteiten krijgt meer mogelijkheden in de vorm van rechten om de
parkeervraag en het aanbod te regelen. Echter is de gebruiker niet verplicht af te wijken van de
normering van de lokale overheid. Indien de gebruiker voldoende vertrouwen heeft in het beleid van
de overheid is het niet noodzakelijk om af te wijken. Indien een gebruiker een andere vraag naar
parkeerplaatsen heeft dan de overheid voorstelt kan er middels de kwalitatieve verplichting worden
afgeweken. Het draagvlak vanuit maatschappelijk oogpunt zal ontstaan door de flexibiliteit en de
vrijheid die wordt verleend. Voor de lokale overheid daarentegen biedt het nieuwe beleid niet veel
voordelen ten opzichte van het huidige beleid. De overheid heeft nog steeds taken op het gebied van
handhaving en zal er voor moeten waken dat de verhandeling van eigendomsrechten niet zal leiden
tot een onhandelbare situatie. Echter door deze decentralisatie van parkeren, dient dit voor de
overheid geen kerntaak meer te zijn bij (her)ontwikkeling, aangezien een bedrijf de parkeervraag en
aanbod zelf dient te regelen. Het grootste voordeel voor de lokale overheid zal zijn dat het voor een
afwijking van het beleid niet noodzakelijk zal zijn om een lange procedure in te gaan, maar alleen
toetsing of de wijziging overeen komt met de “spelregels”.
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6.3 Strategie 3:Verhandelbare eigendomsrechten
De derde en laatste strategie gaat uit van het
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parkeerplaatsen (in de omgeving) aan te leggen, Auteur.

waarnaast op het kavel zelf een strenge maximum norm voor parkeerplaatsen zal worden gesteld.
Op een nabijgelegen kavel wordt echter een collectieve ruimte gerealiseerd waarop deze rechten
kunnen worden ontwikkeld. Op dit kavel mag geen vastgoedontwikkeling plaatsvinden. Dit kavel kan
worden ontwikkeld door een publieke of private parkeerexploitant. Er worden gebieden voor de
ontwikkeling van vastgoed aangewezen en een locatie voor het situeren van parkeren (Janssen-
Jansen et al., 2008; Needham, 2005), zoals schematisch is weergegeven in figuur 20. Dit wil niet
zeggen dat het bedrijf niet meer gebruik kan maken van deze parkeervoorzieningen, echter moet
gebruik van deze parkeerfaciliteiten per contract worden geregeld. Om ervoor te zorgen dat er een
eerlijke marktwerking en efficiént ruimtegebruik ontstaan moet de lokale overheid flexibele normen
voor een parkeerexploitant hanteren met een ruime bandbreedte, zodat reactief op de markt
parkeerplaatsen kunnen worden ontwikkeld of verwijderd.

Parkeerconcepten

Door het loskoppelen van de parkeerplaatsontwikkeling van de panden ontstaat voor een groot deel
een ‘shared parking’ faciliteit. Deze ‘shared parking’ faciliteiten zijn de parkeerlocaties waar de
ontwikkelrechten van parkeren kunnen worden ontwikkeld die op eigen terrein niet mogen of
kunnen worden ontwikkeld. Om ervoor te zorgen dat de vraag naar parkeerfaciliteiten kan worden
verlaagd kunnen flexibele parkeernormen worden toegepast. Dit wil zeggen dat bedrijven,
exploitanten of een lokale overheid de overcapaciteit aan parkeerplaatsen kan verwijderen om markt
efficiéntie te verbeteren. Door het verhandelen van ontwikkelrechten kan een lokale overheid sturen
op de parkeerlocatie. Hierdoor kunnen concepten als Park & Ride en overflow parking plans efficiént
worden toegepast. Deze parkeerplaatsen kunnen eenvoudig worden geéxploiteerd aan derden
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wanneer deze niet gebruikt worden door de bedrijven op het bedrijventerrein zelf. Doordat de
parkeerplaatsen collectief worden ontwikkeld kunnen deze plaatsen voor meerdere gebruikers
worden gebruikt. Ondanks dat parkeerplaatsen los worden gekoppeld van de panden kunnen deze
nog wel gehuurd of geleased worden, ofwel ‘unbundled parking’. Op het gebied van management en
betalingsconcepten kan deze strategie veel winst opleveren. De ontwikkelrechten moeten worden
verhandeld om te kunnen bouwen. Wanneer door management en betalingsconcepten de vraag
naar parkeerplaatsen wordt verlaagd hoeft een bedrijf minder parkeerplaatsen te huren of leasen.
Voorbeelden van mobiliteitsmanagement die in deze strategie kunnen worden toegepast is
Carpoolplannen, fietsfaciliteiten verbeteren of openbaar vervoer toegankelijker maken. Deze
oplossingen kunnen zowel individueel als collectief door alle bedrijven worden toegepast. De
voordelen worden per individueel bedrijf behaald, maar door collectieve voorzieningen kunnen de
kosten voor deze voorzieningen mogelijk worden gedrukt. Verder kunnen betalingsconcepten als
‘Financial incentives’, ‘charging employees’ en rekening parkeren worden ingevoerd om parkeren op
eigen terrein te verlagen. Hierdoor kan een bedrijf uiteindelijk de vraag naar parkeerplaatsen
verlagen tot op een punt dat gelijk is aan, of kleiner dan het aantal maximaal te ontwikkelen
parkeerplaatsen. Indien het hoger is dan het maximum te ontwikkelen aantal moeten
parkeerplaatsen worden gehuurd / geleased, waarbij de kosten kunnen worden doorberekend aan
de gebruiker. Wederom kunnen verschillende concepten samen leiden tot een percentueel
opgetelde reductie van de vraag naar parkeerplaatsen.

Instituties

Binnen deze strategie zal het institutioneel kader voornamelijk worden opgesteld door de lokale
overheid. De regels en voorwaarden voor het ontwikkelen van bedrijfsgebouwen en parkeerruimte
worden immers via de gemeente geregeld door middel van het bestemmingsplan en het
gemeentelijk parkeerbeleid. Binnen het bestemmingsplan kan de gemeente rechten en plichten
opnemen voor de ontwikkeling. Op dit moment worden in het bestemmingsplan wel maximum
bouwoppervilaktes opgenomen, maar geen maximum parkeeroppervlaktes of maximum
parkeerfaciliteiten. Wanneer de gemeente ruimtelijk gaat sturen op parkeerontwikkelingen middels
het bestemmingsplan zullen bedrijven functioneel met hun parkeervraag en parkeerrechten om
moeten gaan. Anderzijds moet de gemeente middels wet- en regelgeving het bedrijf verplichten
voldoende parkeerplaatsen aan te leggen. Dit betekent handhaven op ongewenst gedrag zoals
foutparkeren in de openbare ruimte. Indien een particulier bedrijf de parkeerplaatsen wil exploiteren
is het verstandig de mogelijkheden van de exploitatie te monitoren en waar nodig te reguleren om
ongewenste monopolie posities te voorkomen. Deze exploitatie van parkeerplaatsen kan ook
plaatsvinden door middel van een collectieve constructie als VVE, zoals is toegelicht in strategie 1. De
lokale overheid bepaalt tot op welke hoogte de parkeerrechten op eigen terrein mogen worden
gereduceerd en hoe flexibel deze regels zijn. Dit moet echter wel duidelijk worden omschreven
binnen het bestemmingsplan en het parkeerbeleid.

Contracten

De contracten die worden gesloten worden verhandeld tussen individuele partijen. Het gaat hierbij
om een tweetal typen contracten. Enerzijds kan het een contract zijn voor de verkoop van rechten
van de ene partij naar de andere partij. Dit is een eenvoudig type contract, waarbij het recht voor het
ontwikkelen van parkeerplaatsen wordt verkocht tegen een marktconforme prijs. Anderzijds kan het
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een huurcontract zijn, waarbij de rechten voor parkeren worden verhandeld met voorwaarden voor
gebruik. Dit kan zijn vanuit een bedrijf naar een exploitant, waarbij de rechten voor parkeren kunnen
worden verkregen op voorwaarde dat bij een drukke periode het bedrijf alsnog gebruik kan maken
van de parkeervoorzieningen. Anderzijds kan in de contracten ook een deel van de winst worden
doorberekend naar de bedrijven. Ook huurcontracten vanuit de exploitant naar de bedrijven kunnen
ontstaan, indien een bedrijf een hogere vraag heeft dan het aanbod wat men op eigen terrein heeft
kunnen ontwikkelen. Hierbij kan een bedrijf een parkeervergunning voor een marktconforme prijs
kopen. Een voorbeeld hiervan is het huren van een parkeerplaats op bedrijventerrein A12 te Ede
voor € 650,00 per jaar (Gelderlander, 2012).

Transactiekosten

Binnen deze strategie kunnen twee verschillende transactiekosten worden onderscheiden. Allereerst
de kosten voor het opzetten van een markt, met het daarbij horende institutioneel kader. Deze
kosten worden ondergebracht bij de lokale overheid. Dit zijn kosten voor het ontwikkelen van wet-
en regelgeving voor het verhandelen van ontwikkelingsrechten. De belangrijkste instrumenten die de
lokale overheid kan inzetten is het bestemmingsplan en een parkeerbeleid. Binnen deze documenten
worden de richtlijnen, bandbreedtes en marges van parkeren bepaald. Aanvullend hierop kan de
gemeente in haar parkeerbeleid of plaatselijke verordening een handhavingregeling bepalen, indien
wet- en regelgeving niet wordt nagekomen. De gemeente is de gewenste partij voor het ontwikkelen
van het institutioneel kader aangezien zij dit met lage kosten kan ontwikkelen (McCann, 2005). De
gemeente kan verder door informatieverstrekking over vraag, aanbod en regelgeving omtrent
parkeren de transactiekosten voor bedrijven verlagen. Het tweede type transactiekosten zijn de
kosten voor het verhandelen van de ontwikkelrechten voor parkeren. Voor het verhandelen moet
allereerst worden nagegaan wat de vraag naar en het aanbod van parkeren is, wat een
marktconforme prijs is en onder welke voorwaarden het ontwikkelrecht moet worden verkocht,
verhuurd of geleased. Het is gewenst om het verkrijgen van informatie en het achterhalen van vraag
en aanbod bij de individuele bedrijven onder te brengen aangezien zij deze informatie met een lage
kostenfactor kunnen achterhalen (McCann, 2005).

Draagvlak

Binnen deze strategie is het van belang dat de burger het vertrouwen in de overheid zal blijven
behouden, aangezien de overheid doormiddel van regelgeving de parkeervraag en het aanbod zal
beinvlioeden. Het draagvlak vanuit de gebruiker zal zijn dat het kavel dat men in bezit heeft tot het
maximale kan worden benut voor bedrijvigheid, waarbij een mogelijkheid tot parkeren blijft
gegarandeerd. Doordat de gebruiker uitsluitend parkeerfaciliteiten voor bezoekers hoeft te creéren
en parkeerfaciliteiten voor medewerkers moet bijhuren zal de druk op de parkeervraag toenemen.
ledere vermindering van de vraag levert direct een vermindering in de kosten op. De parkeervraag
zoals de lokale overheid in de huidige norm verplicht kan nog steeds worden gehuurd (mogelijk
gekocht), maar is geen plicht. Voor de lokale overheid levert dit veel mogelijkheden op voor het
gebruik van de parkeerfaciliteiten. Er kan worden gestuurd op locatie, openbaar vervoer en het kavel
kan worden geéxploiteerd. Voor de overheid komen er zo goed als geen extra kosten bij het project
kijken aangezien deze afspraken door middel van een bestemmingsplan, parkeerbeleid en mogelijk
aangevuld met een kwalitatieve verplichting kunnen worden ontwikkeld.
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6.4 Bevindingen.
In dit hoofdstuk is gekeken naar verschillende wijzen waarop eigendomsrechten op het gebied van

parkeren op werklocaties kunnen worden herverdeeld en op welke wijze hier parkeerconcepten aan
kunnen worden gekoppeld. Binnen deze analyse is getracht antwoord te geven op de
onderzoekvraag: Op welke wijze kunnen (internationale) parkeerconcepten voor het verminderen
van externaliteiten effectief worden toegepast als gevolg van een herverdeling? Binnen deze analyse
is allereerst een drietal mogelijke strategieén van herverdeling binnen de hedendaagse
planningspraktijk opgesteld. De drie strategieén hebben allen dezelfde insteek, echter zijn deze op
verschillende wijze verder ingevuld. Hieruit kunnen er vanuit de bestuurlijke instanties verschillende
methoden worden toegepast om een marktconforme parkeermarkt op te zetten. Het is van belang
dat bij de verschillende strategieén de voor- en nadelen van de verandering van werkwijze bij de
gebruikers (bedrijven en werknemers) moet komen te liggen. Zij zijn het beste in staat de balans
tussen vraag naar en aanbod van parkeerfaciliteiten te creéren.

De strategieén kunnen worden onderscheiden aan de mate van decentralisatie. Er kan enerzijds
worden gekozen voor een semi-gereguleerd systeem, waarbij overheden nog voor een gedeelte
invioed uitoefenen op de parkeermarkt door mogelijke regulering van locatie en maximum normen.
Anderzijds kan er ook voor een systeem worden gekozen waarbij alle rechten en plichten bij de
gebruikers en bedrijven terecht komt, waarbij de lokale overheid er uitsluitend zorg draagt dat
marktpartijen zich aan afspraken houden en ingrijpen bij marktimperfecties (monopolies, oneerlijke
concurrentie, e.d.). Er is geen ideaaloplossing, maar er zijn meerdere wijzen om hetzelfde doel na te
streven.

Bij de eerste strategie ligt de nadruk op het collectief aanpakken van de vraag en aanbod
problematiek op bedrijventerreinen. Voor deze strategie moet door bedrijven een vereniging van
eigenaren worden opgericht (door middel van een splitsingsakte), die als probleemeigenaar de
meeste prikkels heeft om het probleem op te lossen. Binnen de splitsingsakte worden de
parkeerplaatsen overgedragen aan de VVE, waarna vervolgens afspraken kunnen worden gemaakt
over parkeerfaciliteiten, zoals het aantal faciliteiten op eigen terrein en mogelijke huur van extra
parkeerfaciliteiten, worden opgesteld. De parkeerplaatsen die niet op eigen terrein worden
ontwikkeld kunnen mogelijk door het collectief in de openbare ruimte (met mogelijk een
betalingssysteem) worden ontwikkeld in de vorm van een “pool of resources”. Binnen deze strategie
wordt flexibiliteit vergroot door parkeerplaatsen los te koppelen van panden en “shared parking”.
Hierdoor kan collectief worden ingezet op prikkels voor mobiliteitsmanagement en “overflow parking
plains”. In een ideaal stadium kunnen de kosten voor gebruik van parkeerfaciliteiten één op één
worden doorberekend aan bedrijven of gebruikers.

In de tweede strategie wordt een oplossing gegeven waarbij individuele bedrijven en gebruikers de
parkeerproblematiek kunnen verhelpen. Binnen deze strategie krijgen de bedrijven de rechten voor
gebruik en toevoeging / verwijdering, waardoor zij zelf parkeer vraag en aanbod kunnen
beinvloeden. Deze afwijking van de huidige wijze op basis van parkeernormen kan worden
vastgesteld door middel van het opnemen van een kwalitatieve verplichting over het aanleggen van
parkeerplaatsen (die overgaan van eigenaar op eigenaar) binnen het bestemmingsplan. Bij wijziging
van eigenaren heeft de nieuwe eigenaar wederom het recht om het aantal parkeerplaatsen te
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wijzigen door (ver)huur of (ver)koop. Na het ontwikkelen van een parkeeraanbod op eigen terrein
kunnen deze parkeerplaatsen nog als gebruiksrechten worden verhuurd. In het kader van flexibiliteit
is het mogelijk dat de parkeerfaciliteiten los zullen worden gekoppeld van de panden. Mogelijk biedt
een ‘overflow parking’ de ruimte om pieken in de vraag op te kunnen vangen en de rest van de tijd
kunnen deze plaatsen worden geéxploiteerd. Met name vervoersmanagement en betaald parkeren
kan voor de bedrijven vruchten afwerpen. Indien een bedrijf door alternatieve vervoerswijzen of
betalingsmethoden geen parkeerplaatsen hoeft te ontwikkelen of te huren is dit een directe vorm
van winst (of beperking van de kosten).

Ten slotte geeft de derde strategie een oplossingsrichting, waarbij de lokale overheid veel invloed op
parkeren blijft houden. Voor deze oplossingsrichting vindt een transitie plaats tussen het reguleren
door middel van parkeernormen naar reguleren op de ruimtelijke inrichting / ruimtelijke kwaliteit.
Binnen deze strategie kunnen de bedrijven zelf bepalen hoeveel parkeerfaciliteiten ze willen
ontwikkelen, maar reguleert de lokale overheid de locatie van parkeren. Bij een ontwikkeling zijn er
kavels voor het ontwikkelen van vastgoed en kavels waar parkeerfaciliteiten mogen worden
ontwikkeld. De rechten voor gebruik van de centrale parkeervoorziening kunnen worden verhandeld,
waarbij afspraken tussen de exploitant en bedrijven en mogelijk derden kunnen worden gemaakt
over de exploitatie van de faciliteiten. Bij deze strategie wordt vooral ingezet op ‘shared parking’ op
een collectieve parkeerfaciliteit. De gemeente kan de locatie van parkeerfaciliteiten reguleren,
waarbij vanaf deze locatie de reis per voet, fiets of OV kan worden vervolgd. Evenals de vorige
strategieén kan het bedrijf haar winst behalen door haar personeel zich anders te laten verplaatsen
of te laten betalen voor parkeerfaciliteiten. ledere vermindering in de parkeervraag leidt tot lagere
kosten, aangezien deze parkeerplaatsen niet dienen te worden gehuurd.

Op het gebied van parkeerconcepten komen er een aantal kansrijke parkeerconcepten bij
verschillende strategieen naar voren. Voornamelijk ‘unbundled parking’ komt bij iedere strategie
naar voren, aangezien het voor een marktconforme benadering van belang is dat de parkeerplaatsen
losgekoppeld moeten zijn van de panden om flexibiliteit mogelijk te maken. Verder komt naar voren
dat door het delen van parkeerfaciliteiten gebruik kan worden gemaakt van piek- en daluren van
andere bedrijven. Op het gebied van locatiespecifieke oplossingen is het van belang dat er ‘overflow’
parkeerfaciliteiten zijn, zodat een bedrijf geen parkeerfaciliteiten hoeft te creéren voor piekbelasting,
maar bij piekbelasting het tekort aan parkeerfaciliteiten bij kan huren. Bij mobiliteitsmanagement ligt
het verschil bij de probleemeigenaar. Indien het collectief wordt opgepakt is een ‘Smartgrow’
(gericht op het gebied) oplossing het meest gewenst, bij individuele aanpak zijn vervoersplannen en
mobiliteitsmanagement per bedrijf van belang. Eenzelfde tweedeling is bij de beprijzingsconcepten
te onderscheiden. In collectief verband is ‘parking pricing’ voor gebruik van parkeerfaciliteiten
(voornamelijk collectieve faciliteiten) van belang. Bij individuele oplossingen zijn gebruikersgerichte
oplossingen, zoals het doorrekenen van kosten voor parkeren en subsidie voor alternatieve
verplaatsing juist van belang. Al met al kan worden gesteld dat de verschillende parkeeroplossingen
per strategie niet veel verschillen, waarbij ‘unbundled parking’ en ‘overflow parking’ aan de
aanbodzijde gewenst is bij een marktconforme oplossing van parkeerproblemen. Aan de aanbodzijde
moeten concepten worden gekoppeld aan de probleemeigenaar. Indien het collectief wordt
aangepakt zullen meer gebiedsgerichte oplossingen van belang zijn, bij een individuele aanpak zal
het meer gericht zijn op gedragsbeinvioeding van de gebruikers.
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7. Toepasbaarheid in de Nederlandse planningspraktijk

In de voorgaande hoofdstukken is nagegaan op welke wijze er, op basis van de eigendomsrechten
benadering, een markt voor parkeren kan worden opgezet. Om te achterhalen of een
marktconforme verandering van eigendomsrechten toepasbaar is, zijn er een drietal mogelijke
strategieén opgesteld om de nieuwe werkwijze te koppelen aan de Nederlandse planningspraktijk.
Aan deze strategieén zijn een aantal parkeerconcepten gekoppeld, die mogelijkheden bieden om de
vraag- en aanbodzijde van parkeren te beinvioeden. In dit hoofdstuk zal worden gekeken naar de
toepasbaarheid van zowel de drie verschillende strategieén als naar de algemene wijziging van de
huidige werkwijze naar een marktconforme werkwijze binnen de Nederlandse planningspraktijk. Om
de toepasbaarheid van deze werkwijze te achterhalen zijn de theoretische bevindingen voorgelegd
aan een panel van professionals door middel van een focusgroep. Deze focusgroep bestaat uit een
selectie van parkeerprofessionals vanuit verschillende instanties. In hoofdstuk 3 methoden van
onderzoek wordt het focusgroeponderzoek verder toegelicht.

7.1 Toepasbaarheid herverdelingsstrategieén

Om te kunnen achterhalen of de verschillende herverdelingsstrategieén toepasbaar zijn binnen de
Nederlandse planningspraktijk wordt er gekeken naar de voor en nadelen vanuit verschillende
actoren. Hierbij wordt gekeken naar het voordeel vanuit het bedrijfsleven (en eigenaren), gebruikers
(zoals medewerkers) en de lokale overheid (of overkoepelende instanties).

Strategie 1: Vereniging van eigenaren

Binnen deze herverdeling is het voor het verkrijgen van draagvlak voor bedrijven voornamelijk van
belang dat deze nieuwe werkwijze meer financiéle voordelen, flexibiliteit en kwaliteit van de
openbare ruimte zal genereren. Bij een verandering zal niet iedere instantie voordelen ondervinden,
aangezien er op dit moment “freeriders” zijn die gratis of tegen lage kosten voordelen behalen uit de
disbalans tussen vraag en aanbod. In het verlengde van dit “freerider” probleem liggen de
afwijkingsmogelijkheden voor parkeren in omliggende wijken (locaties waar parkeren vooralsnog
gratis en in overvloed wordt aangeboden). Om deze ontwikkelingen tegen te gaan zullen omliggende
wijken mee moeten worden genomen in de transformatie of moeten worden beschermd door
middel van reguleringsmaatregelen.

Vanuit de gebruikers is een wijziging van eigendomsrechten niet geheel naar wens aangezien het
recht van parkeren op dit moment wordt gezien als ‘loon in natura’ dat een bedrijf dient te leveren.
Het panel geeft aan dat indien er een prijskaartje aan parkeren komt te hangen een gebruiker
mogelijk andere vervoersmiddelen gaat gebruiken om deze kosten te besparen (of om meer inkomen
te verkrijgen). Indien de eigendomsrechten wijzigen zien gebruikers het liefst dat de parkeervraag bij
het bedrijf wordt ondergebracht in plaats van collectief (op een alternatieve locatie op loopafstand).
Volgens het panel moet het voor de automobilisten duidelijk zijn welke rechten het bedrijf heeft om
vervolgens niet zelf rechten te moeten kopen, indien er onvoldoende rechten aanwezig zijn. Het
panel geeft aan dat de afstand tussen de gebruikers en aanbieders zo kort mogelijk moet zijn om
flexibiliteit in parkeervraag te garanderen.
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Op het gebied van de lokale overheid wordt direct aangegeven dat een herverdeling niet mogelijk is
indien de huidige capaciteit (op basis van parkeernormering) word gehandhaafd. De capaciteit kan
binnen de herverdeling uitsluitend in een vrije markt door bedrijven zelf worden bepaald. Hierbij is
het vanuit het panel de vraag in hoeverre parkeerrechten marktconform kunnen worden verhandeld
in collectief verband. Indien dit in collectief verband een mogelijkheid is biedt een koppeling aan een
Bedrijven Investeringszone (BIZ), waarbij private organisaties (door middel van een vereniging of
stichting) zich inzetten voor het verbeteren van leefbaarheid en ruimtelijke kwaliteit, meer
mogelijkheden. Het panel geeft aan dat parkeren voor bedrijven “een heel gedoe” is, in verhouding
tot het huidige systeem, waarbij alles is gereguleerd. Het panel geeft aan dat de wijzigingen van
eigendomsrechten op het gebied van parkeren kan leiden tot concurrentie tussen gemeenten,
aangezien parkeren in veel gevallen als middel wordt gebruikt om bedrijven te laten vestigen. Echter
biedt de herverdeling de ruimte voor een bedrijf om zelf het aanbod aan parkeerplaatsen te bepalen,
waardoor het verkrijgen van parkeerrechten niet tot extra concurrentie zal leiden tussen gemeenten.
Het panel geeft aan dat er voor gemeenten extra regeldruk ontstaat, aangezien bij iedere specifieke
locatie moet worden gekeken naar de parkeervraag. Deze locatiespecifieke parkeervraag komt
echter niet bij gemeenten, maar juist bij de ontwikkelaar of bedrijfseigenaren, omdat zij voldoende
parkeerplaatsen dienen te ontwikkelen om aan de marktvraag te voldoen. De gemeenten hoeven
uitsluitend duidelijke structurering in parkeerbeleid toe te passen, waardoor op iedere locatie door
de bedrijven zelf het aantal parkeerplaatsen kan worden bepaald.

Al met al kan worden gesteld dat binnen deze strategie de voordelen voornamelijk bij de bedrijven
en gebruikers te vinden zijn, waarnaast de overheid voornamelijk extra regelgeving ziet ontstaan. De
vrees voor extra regeldruk is echter ongegrond omdat door een beleidswijziging de rechten en
plichten bij het bedrijf zelf worden ondergebracht. Deze strategie kan worden gekoppeld aan
Bedrijven Investeringszones (BIZ), waardoor private instanties collectief als probleemeigenaar
kunnen worden beschouwd.

Strategie 2 Individuele parkeerrechten:

Binnen deze strategie is het voornamelijk van belang dat er bij het verhandelen van individuele
parkeerrechten een bedrijvenlocatie aan een aantal voorwaarden moet voldoen, zoals het bieden
van alternatieve vervoersmiddelen. Dit resulteert in een situatie waarbij bedrijven een alternatief
voor het personeel bieden en voorkomt daarmee dat de marktconforme benadering uitsluitend als
extra kostenpost wordt ervaren. Door het bieden van een totaalpakket aan mogelijkheden voor
verplaatsing kan er door middel van marktwerking een eerlijke vraag naar (en mogelijke beprijzing
van) parkeerfaciliteiten ontstaan. Werknemers kunnen mogelijk nog steeds gratis parkeren, maar
een bedrijf bepaalt zelf het aantal parkeerplaatsen dat wordt ontwikkeld (voor werknemers).
Voornamelijk zal binnen deze strategie de (mate van) reductie van parkeerproblemen bij de
bedrijven worden ondergebracht.

Voor de gebruikers biedt deze strategie veel voordelen mits er voldoende financiéle prikkels zijn. Een
voorbeeld van een financiéle prikkel is het mobiliteitsbudget, waarbij alle kosten voor verplaatsing
inzichtelijk worden gemaakt voor zowel de verplaatsing als voor het gebruik van parkeerfaciliteiten.
In dit mobiliteitsbudget kan de gebruiker een afweging maken tussen verschillende vervoerswijzen
zoals de kosten voor individuele verplaatsing met de daarbij horende parkeerkosten ten opzichte van
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een alternatieve vervoerskeuze (OV, Carpool, e.d.). Een voorbeeldgemeente voor de
bereikbaarheidspas is de gemeente Utrecht. Hierbij worden de kosten van verplaatsing al inzichtelijk
gemaakt, waarbij mogelijk de kosten voor parkeren kunnen worden toegevoegd. Het is bij deze
werkwijze voor het verkrijgen van draagvlak cruciaal dat het niet uitsluitend leidt tot een verhoging
van de kosten voor het faciliteren van parkeermogelijkheden.

Vanuit de overheid wordt gepleit dat de verkoopbaarheid van de panden onlosmakelijk verbonden is
aan de parkeervoorzieningen / -rechten. Dit wil zeggen dat indien er bij een bedrijfspand
onvoldoende parkeerfaciliteiten worden aangeboden dit ten koste gaat van de verkoopbaarheid.
Verder zien gemeenten door deze wijziging, evenals bij het eerste alternatief, extra regeldruk en
concurrentie met buurgemeenten als negatieve effecten ontstaan bij de wijziging. De gemeenten
zien het als een kansrijk alternatief voor het introduceren en experimenteren in combinatie met
betalingsprincipes. Tot slot wordt aangegeven dat bij de wijziging van eigendomsrechten ieder bedrijf
een “parkeerboer” zal worden, aangezien ieder bedrijf los parkeerplaatsen aan zal bieden en
exploiteren. Dit resulteert in “een hoop gedoe” voor ieder bedrijf.

Evenals bij de eerste strategie kan worden gesteld dat de grootste voordelen voornamelijk te halen
zijn door bedrijven en gebruikers. De overheid verwacht naast voordelen ook meerdere negatieve
effecten als concurrentie en regeldruk bij de invoering van deze strategie. leder bedrijf kan (en moet)
zelf zorg dragen voor het aanbod van parkeerplaatsen. Dit leidt enerzijds tot flexibiliteit, maar
anderzijds tot “een hoop gedoe” voor bedrijven.

Strategie 3 Verhandelbare ontwikkelrechten

Binnen de derde strategie is gekozen voor een oplossing waarbij zowel een herverdeling van
eigendomsrechten als een reguleringsmaatregel wordt voorgesteld. Evenals de voorgaande
strategieén is het van belang dat bedrijven financiéle voordelen moeten ervaren bij een herverdeling
van eigendomsrechten. In het verlengde van de financiéle voordelen is de vraag door wie en hoe de
(financiéle) risico’s op het gebied van overaanbod of tekorten van parkeerplaatsen moet worden
ondervangen. Deze risico’s zouden door marktwerking (met bijoehorend prijsmechanisme) als gevolg
van duidelijke herverdeling van eigendomsrechten kunnen worden opgevangen. Naast deze
problemen op het terrein zelf kan er een probleem ontstaan door uitwijkgedrag naar omliggende
wijken. Indien er kosten voor parkeerfaciliteiten op het terrein worden berekend gaan werknemers
simpelweg in de aangrenzende wijken parkeren, indien dit mogelijk is.

Voor de gebruiker is deze strategie de minst gewenste strategie, aangezien de gebruiker weinig (of
langdurige en dure) mogelijkheden heeft om de plannen van de overheid te beinvlioeden. Hierdoor
zullen ook werknemersvakbonden niet tevreden zijn met dit soort ontwikkelingen. Het biedt naast
extra regulering en mogelijke extra kosten weinig voordelen voor de gebruiker, waardoor deze
strategie geen gewenste situatie voor de gebruikers zal opleveren. Dit zal afhankelijk zijn van het
aantal parkeerrechten dat aan een bedrijf zal worden toegekend.

Vanuit de overheid wordt, in tegenstelling tot de gebruiker, wel de potentie van deze
ontwikkelvariant vernomen. Hierbij wordt echter wel aangegeven dat deze strategie kansrijk is bij
nieuwbouwsituaties, maar lastig toepasbaar is binnen een bestaande situatie. Om de volledige
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potentie van deze strategie te garanderen zal parkeren in de openbare ruimte fysiek onmogelijk
moeten worden gemaakt. Binnen deze variant zullen voornamelijk loopafstanden tussen
parkeerfaciliteiten en arbeidsplaatsen en de aanwezigheid van alternatieve verplaatsingsmethoden
doorslaggevend zijn voor maatschappelijk draagvlak. Deze strategie zal naast het reduceren van
parkeerproblemen kunnen leiden tot ontwikkelpotentie. Hierbij is echter de vraag of deze
ontwikkelvorm geen negatieve effecten heeft op de grondprijs van bedrijvenlocaties. Evenals bij de
collectieve parkeerrechten kan deze strategie worden ontwikkeld in combinatie met een BIZ.

Binnen deze strategie kan worden gesteld dat met name de overheid de voordelen van de
herverdeling van eigendomsrechten zal ondervinden. Voor bedrijven leidt deze strategie tot veel
ontwikkelpotentie op eigen terrein, waarbij de parkeerfaciliteiten in de nabije omgeving kunnen
worden gepland. Voor de gebruikers biedt deze ontwikkeling echter weinig voordelen, aangezien er
door regulerende werkwijze weinig inspraak is op de situatie en de parkeerkosten en loopafstanden
bij autoverplaatsing zullen toenemen.

7.2 Toepasbaarheid van een marktconforme herverdeling in Nederland

Naast het inzichtelijk maken van drie mogelijke strategieén voor de herverdeling van
eigendomsrechten is vervolgens nagegaan in hoeverre de algemene wijziging naar een
marktconforme werkwijze in Nederland mogelijkheden biedt. Door deze strategieén kunnen de
kansen en beperkingen van verschillende herverdelingen inzichtelijk worden gemaakt. Dit biedt
inzicht in het achterhalen van draagvlak vanuit verschillende actoren en inzicht welke werkwijze het
meest geschikt is per geval en welke voorwaarden hieraan verbonden zijn.

Zoals deels in de inleiding al naar voren komt is het van belang dat een bedrijf de partij is die
problemen op het gebied van parkeerschaarste / druk als een dermate groot probleem ziet, dat het
bedrijf bereid zal zijn om dit te willen wijzigen. Indien er anderzijds bij een herverdeling van
eigendomsrechten meer flexibiliteit en financiéle voordelen ontstaan op het gebied van parkeren zal
een bedrijf dit ook aangrijpen. Indirect zal bijvoorbeeld een verbetering van de openbare ruimte
uiteindelijk ook als gewenste ontwikkeling worden ervaren. Vervolgens is de vraag of het voor ieder
bedrijf (qua bedrijfsgrootte) rendabel is om deze werkwijze te adopteren. In het verlengde daarvan
ligt de vraag welke partij de kosten voor deze financiéle risico’s op zich moet nemen. Echter kan een
bedrijf kiezen om op basis van kencijfers het standaardaantal parkeerplaatsen aan te houden,
waardoor de wijziging van eigendomsrechten uitsluitend extra flexibiliteit toevoegt. De focusgroep
geeft aan dat door het invoeren van een vrije markt van parkeren het risico ontstaat dat de schaarste
van parkeerplaatsen zal toenemen, doordat er geen plicht meer is om te ontwikkelen. In de theorie
wordt echter aangegeven dat er binnen een vrije markt een balans ontstaat tussen vraag en aanbod
aangezien bij toename van schaarste de waarde van het product ook toeneemt. Hierdoor zullen er
meer partijen gewillig zijn om extra producten aan te bieden (Webster & Lai, 2003; Barter, 2010;
Shoup, 2005). Voor deze partijen is er echter wel een toetredingsdrempel voor er voldoende
rendement is voor de exploitatie van deze parkeerplaatsen. Een bedrijf (in combinatie met de
gebruikers) zal dus het risico voor kosten door onder- of overaanbod voor eigen rekening nemen. Om
dit mogelijk risico te ondervangen kan er worden gewerkt in de vorm van een BIZ. Binnen de BIZ kan
men door een hogere organisatiegraad een algemene parkeervraag en -aanbod op een terrein
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monitoren. Middels een BIZ kunnen in een vorm van samenwerkingsverband parkeerproblemen
worden aangepakt, waarbij het echter een feit is dat bedrijven (de negatieve effecten van) parkeren
als probleem moeten ervaren alvorens het probleem kan worden aangepakt.

Vanuit de focusgroep komt naar voren dat bij een herverdeling van eigendomsrechten de gebruiker
inspraak wil hebben over de gebruiksrechten (voor wie, welke prijs, welke tijden). Hierdoor wordt
gepretendeerd dat de gebruiker erbij gebaat is indien de besluitvorming en verhandelingen ten
behoeve van eigendomsrechten op een zo laag mogelijk besluitorgaan (bijvoorbeeld het bedrijf zelf)
wordt ondergebracht. Bij constructies waarbij beslissingen over de rechten in de vorm van
collectieve groepen (VVE, BIZ, e.d.) en door middel van overheidsregulering worden genomen, vreest
de focusgroep dat de individuele gebruiker onvoldoende mogelijkheden heeft om invloed te hebben
op de situatie of te participeren in een parkeermarkt, die de gebruikers in de huidige situatie ook niet
hebben. Hierdoor zullen gebruikers sneller geconfronteerd worden met de lasten van de nieuwe
werkwijze zonder de bijbehorende voordelen te ondervinden. Om mogelijkheden te scheppen om
het voor de gebruiker eenvoudiger en overzichtelijker te maken kan er naar aanleiding van de
herverdeling de bereikbaarheidspas (zoals in Utrecht) worden geintroduceerd. Door de
bereikbaarheidspas kan een consument een informatievoordeel verkrijgen door alle kosten voor
verplaatsing en parkeerkosten onder één reisbudget onder te brengen. Hierdoor kan bij de woon-
/werkverplaatsing zo efficiént mogelijk een beslissing worden genomen tussen verschillende
alternatieve vervoersmiddelen (bijvoorbeeld de kosten voor een verplaatsing per auto, inclusief
belasting en parkeerkosten ten opzichte van openbaar vervoer met voor- en natransport). De
focusgroep pleit er voor dat er een kwaliteitsbewaker zal moeten zijn voor de parkeermarkt om
misstanden (extreem onderaanbod) die mogelijk kunnen ontstaan te voorkomen, zoals een
monopolie op ontwikkelrechten voor een enkele ontwikkelaar of uitbater. De focusgroep geeft aan
dat hiervoor mogelijk een verdeelmechanisme zou moeten worden gehandhaafd. Het is volgens de
focusgroep van belang dat de gebruikers op individueel niveau moeten participeren op de
parkeermarkt, waarbij er een instantie moet zijn als kwaliteitsbewaker voor een eerlijke “vrije”
markt. De noodzaak voor een verdeelmechanisme is niet relevant, aangezien een bedrijf vooralsnog
gewoon gratis parkeerplaatsen voor de werknemers aan kan bieden.

Vanuit het oogpunt van de overheid en professionele partijen op het gebied van parkeren kan
worden gesteld dat bij een wijziging van eigendomsrechten per specifieke locatie moet worden
nagegaan hoe de nieuwe werkwijze wordt toegepast. Het rendement van de wijzigingen van
eigendomsrechten zal per locatie verschillen op basis van de mate van schaarste op het gebied van
parkeren. Indien er geen schaarste probleem is op het gebied van parkeren zal een gemeente niet
snel geneigd zijn af te willen wijken van de huidige werkwijze. De focusgroep geeft aan dat de
overheid voornamelijk moet sturen om gezamenlijke parkeervoorzieningen te ontwikkelen, waar
zowel op het gebied van meervoudig ruimtegebruik en een parkeermarkt kansen kunnen worden
geboden om te komen tot een balans tussen vraag naar en aanbod van parkeerfaciliteiten. Bij een
herverdeling van eigendomsrechten binnen een bepaald gebied moet er rekening worden gehouden
met de aangrenzende wijken, om te voorkomen dat de parkeerproblematiek verschuift. Om dit te
voorkomen dient een soortgelijke werkwijze op basis van eigendomsrechten worden toegepast of
moet er een reguleringsmaatregel plaatsvinden om parkeeroverlast te voorkomen. De focusgroep
geeft aan dat er voornamelijk moet worden gekeken of er voldoende politiek draagvlak is, aangezien
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deze nieuwe werkwijze druk (door kosten) zet op de gebruiker. Het wijzigen van de
eigendomsrechten over parkeren zal afhangen van veel factoren zoals aanwezige schaarste, mogelijk
effect op de nabije omgeving en de politieke wil (door financiéle lasten gebruiker).

Al met al kan worden gesteld dat er vanuit verschillende invalshoeken zowel voor- als nadelen zijn te
onderscheiden bij een herverdeling van eigendomsrechten over parkeren. Om het maximale te halen
uit de positieve effecten en het inzichtelijk maken (en mogelijk voorkomen) van negatieve effecten is
in het laatste onderdeel van de focusgroep expliciet gekeken naar draagvlak op basis van algemene
voor- en nadelen van een marktconforme herverdeling.

Enerzijds biedt een marktconforme benadering meer ruimte voor duurzame, flexibele oplossingen en
“shared parking”. Door de flexibiliteit biedt het het bedrijfsleven de mogelijkheid om eenvoudig
(zonder lange juridische procedures) wijzigingen door te voeren op het gebied van vraag naar en
aanbod van parkeerfaciliteiten. Indirect biedt de marktconforme benadering mogelijkheden voor
mobiliteitsmanagement, aangezien er een keuze moet worden gemaakt tussen autoverplaatsing
inclusief parkeerkosten en alternatieve vervoersmethoden. Door het inzichtelijk maken van de
parkeerkosten voor de bedrijven en grondeigenaren kan een (kosten)afweging worden gemaakt of
een parkeerfaciliteit opweegt tegen een kwaliteitsverbetering van de openbare ruimte of de grond
beschikbaar stellen voor andere functies. Door het opstellen van een BIZ, kunnen bedrijven
gezamenlijk inzetten om parkeerproblemen te reduceren en mogelijk de kwaliteit van de openbare
ruimte te verbeteren. Naast deze voordelen wordt het door middel van een marktconforme
werkwijze voor freeriders niet meer mogelijk om misbruik te maken van gratis voorzieningen.

Anderzijds lijkt voor een marktconforme benadering uitsluitend draagvlak te zijn indien (een
collectief) bedrijven daadwerkelijk parkeerproblemen ondervinden. Naast het verhelpen van
parkeerproblemen is het volgens de focusgroep de vraag wie de (financiéle) risico’s van over- of
onderaanbod van parkeerplaatsen op zich moet nemen en ze stellen voor dat er een partij
(bijvoorbeeld lokale overheid, op basis van marktstructurering) moet zijn die de verantwoording
moet nemen voor een soort van verdeelmechanisme voor parkeren. In het verlengde van de
financiele risico’s moet er ook rekening gehouden worden met een mogelijke verplaatsing van het
probleem naar aangrenzende wijken. Bij een marktconforme benadering voor parkeren wil een
gebruiker zo veel mogelijk invloed hebben op de situatie, echter wrijft dit met de collectieve
oplossingen (waarbij een extra “bestuurslaag” ontstaat). Echter zullen de lijnen tussen gebruikers en
bedrijven of VVE en BIZ korter zijn dan binnen de huidige werkwijze. Tot slot vraagt men zich binnen
de focusgroep af in hoeverre deze wijziging van eigendomsrechten bestemmingsplantechnisch
mogelijk is.

Al met al kan worden gesteld dat er veel voordelen te halen zijn door een wijziging van het systeem,
waarbij nog veel hindernissen moeten worden overwonnen. Aangezien het onderwerp actueel is en
aan verandering toe is, wordt er door enkele aanwezigen van de focusgroep geopperd dat een
marktconforme ontwikkeling mogelijk in de vorm van een pilot zou moeten worden toegepast. Een
overzicht van de verschillende positieve en negatieve gevolgen van de herverdeling is weergegeven
in tabel 16.
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Positief : Negatief

Optimale kansen OR en RO-MOB 5 Politieke wil (politieke valkuil)

Het kan tot duurzame oplossingen leiden Alle partijen moeten voordelen ondervinden

Het werkt positief op vastgoedprijzen (meer Er moet duidelijkheid komen over de voordelen

functionaliteit ruimte) '

Meer mogelijkheden collectieve aanpak Bedrijven willen snelle financiéle voordelen.

parkeren '

Collectief en overheidssamenwerking ; Bewustwording dat parkeren niet gratis is

Efficiéntie in parkeerproblemen en OR ' In de praktijk zullen de kosten van parkeren vaak
| worden afgeschoven aan derden

Positief voor de mobiliteitsgedachte en beter Meer draagvlak en betrokkenheid zijn nodig

benutten infrastructuur '

Uitbreiding is beter mogelijk met flexibele ; Zal alleen werken binnen eilandsituatie

rechten (parkeerrecht op andere locaties kopen)

Bewustwording [park. = niet gratis) is belangrijk Wie moet de verantwoording nemen?

Mogelijkheden in combinatie met BIS Chantage parkeerplaatsen concurrentie
' gemeenten (bedrijven binnenhalen)

Mobiliteitsbudgetten maken parkeerkosten Handhaving is lastig (op en rondom)

mogelijk inzichtelijk

Het is een actueel praktijkprobleem (aan het  Combinatie RO en OV is vaak slecht bij bedrijven

worden)

De huidige parkeersituatie staat te springen om Parkeren op afstand is vaak geen mogelijkheid

Pilots voor een andere werkwijze.

Tabel 16 Opsomming van positieve en negatieve bevindingen vanuit de focusgroep

7.3 Conclusie

In dit hoofdstuk is de toepasbaarheid van een marktconforme benadering geanalyseerd. Dit
hoofdstuk is gericht op het beantwoorden van de onderzoeksvraag: In hoeverre is de nieuwe
herverdeling en de daarbij behorende parkeerconcepten toepasbaar in de Nederlandse
planningspraktijk? Op deze vraag is geen eenduidig antwoord te verschaffen. De toepasbaarheid van
de marktconforme benadering is afhankelijk van de problematiek bij vraag en aanbod. Indien er
onvoldoende noodzaak is voor de gebruikers / bedrijven om het probleem tegen te gaan zal het niet
vanzelfsprekend zijn dat deze nieuwe werkwijze zal worden geintroduceerd. Echter komt vanuit de
focusgroep naar voren dat er in de hedendaagse Nederlandse planningspraktijk voldoende casussen
zijn waarbij de toepasbaarheid van deze nieuwe werkwijze als pilot zou kunnen worden achterhaald.

Alle drie de strategieén bieden mogelijkheden voor een mogelijk herverdeling. De voorkeur voor een
herverdelingsstrategie wisselt per betrokken partij. Enerzijds geven de gebruikers voorkeur aan een
decentrale werkwijze, waarbij bedrijven alle rechten over parkeren krijgen, om daardoor
inspraakmogelijkheden te houden op de vraag en aanbod. Anderzijds geeft volgens het panel de
lokale overheid juist de voorkeur aan een semigereguleerde oplossingsrichting, om invioed op
parkeren te behouden.
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Er zijn volgens het panel een aantal voorwaarden voor het invoeren van een marktconforme
werkwijze. Allereerst dient voor de bedrijven het parkeerprobleem groot genoeg te zijn om dit te
willen veranderen (om draagvlak te creéren). Vervolgens zullen de voordelen inzichtelijk moeten
worden gemaakt, aangezien een gebruiker of bedrijf niet zit te wachten om uitsluitend de kosten van
parkeren te verhogen. Het oplossen van parkeren zal tevens in een totaalpakket moeten worden
aangeboden in combinatie met het verbeteren van de openbare ruimte en alternatieve methoden
om te kunnen verplaatsen. Het aanbieden van een totaalpakket voorkomt dat de wijziging van
werkwijze uitsluitend leidt tot het inzichtelijk maken van een kostenpost voor parkeren zonder
alternatief. Een mogelijkheid hierbij voor de praktijk is de marktconforme parkeerbenadering
toepassen in combinatie met een Bedrijven InversteringsZone (BIZ). Hiermee wordt voorkomen dat
deze werkwijze niet aantrekkelijk wordt door lange loopafstanden, of slecht tot onmogelijk
bereikbaar maken van een locatie. Door een veelvoud van voorwaarden voor de wijziging naar een
marktconform systeem is dit lastig toe te passen op bestaand vastgoed. Echter biedt dit bij
herstructurering of het ontwikkelen van nieuwe bedrijvenparken mogelijkheden.

Naast de voorwaarden ziet het panel ook een aantal risico’s bij herontwikkeling. Allereerst komt de
vraag naar voren welke partij de verantwoording moet nemen (voor de externaliteiten) indien de
ontwikkeling niet heeft geleid tot een balans tussen vraag en aanbod. Voor een ontwikkelaar zal het
bijvoorbeeld veel aantrekkelijker zijn om zo veel mogelijk vastgoed te ontwikkelen en zo min
mogelijk dure parkeerfaciliteiten. Volgens de eigendomsrechtentheorie zal de markt zelf in staat zijn
om een balans te creéren in vraag en aanbod van parkeerfaciliteiten. Een bedrijfspand voldoet
mogelijk niet aan de vraag vanuit de markt, indien er teveel of te weinig parkeerfaciliteiten aanwezig
zijn. Daarnaast kan het zijn dat parkeerfaciliteit mogelijk door derden worden aangeboden indien
door schaarste de waarde van parkeerfaciliteiten zal stijgen en daardoor aantrekkelijk wordt om te
ontwikkelen. Indien de druk voor parkeren groot genoeg is zullen bedrijven of andere instanties dit
spontaan oppakken. In het verlengde van een mogelijke mismatch tussen vraag en aanbod, is de
vraag hoe er moet worden omgegaan met uitwijkgedrag van gebruikers. Voor de mogelijke
externaliteiten die ontstaan door uitwijkgedrag kan een soortgelijke werkwijze worden gehanteerd
of mogelijk een reguleringsmaatregel. Het kan bijvoorbeeld zijn dat een lokale overheid
parkeervergunningen aanbiedt bij aangrenzende woningbouw.

Tot slot geeft het panel aan dat er voor gemeenten een aantal dingen drastisch veranderen wat tot
extra regeldruk zal leiden. Binnen de gemeenten zullen de beleidsnotities op parkeren met daarin de
parkeernormen moeten worden vervangen door een globale beleidsrichtlijn. Hierdoor zal bij ieder
bedrijf of collectief aan bedrijven individueel parkeer- vraag en aanbod moeten worden getoetst
volgens het panel. Deze vrees voor extra regeldruk is ongegrond, aangezien een gemeente niet meer
hoeft te toetsen. Een bedrijf dient zelf de verantwoordelijkheid te nemen om voldoende
parkeerfaciliteiten te verkrijgen door ontwikkeling of huur. De gemeente zal hierdoor meer als
procesbegeleider dan als projectleider moeten fungeren op het gebied van parkeren. Verder vrezen
gemeenten dat bij de wijziging naar een meer marktconforme werkwijze er concurrentie zal ontstaan
tussen gemeenten met de wijze waarop ze parkeren als vrij te verhandelen rechten ontwikkelen. Op
dit moment wordt bedrijven bijvoorbeeld extra parkeerruimte beloofd voor het vestigen op
bepaalde locaties. In principe zal de marktconforme werkwijze daardoor juist de concurrentie tussen
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gemeenten reduceren, omdat een bedrijf bij iedere gemeente de rechten heeft de wenselijke
hoeveelheid parkeerfaciliteiten te ontwikkelen.

Al met al biedt een marktconforme werkwijze kansen voor onder andere de verbetering van de
openbare ruimte, mobiliteitsbeinvlioeding en duurzame parkeerfaciliteiten. Echter worden er ook een
aantal valkuilen gesignaleerd. Niet alle partijen zullen voordelen van de werkwijze ondervinden
(bijvoorbeeld de automobilist bij beprijzingsmechanisme). Een oplossing lijkt uitsluitend mogelijk te
zijn bij nieuwe ontwikkelingen, bij eilandsituaties en indien er degelijke alternatieven worden
geboden. Deze factoren zullen veel druk zetten op het politieke en indirect het maatschappelijke
draagvlak voor deze alternatieven.
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8. Conclusies en aanbevelingen

In de hedendaagse maatschappij wordt het aanbieden van parkeerfaciliteiten geregeld door middel
van parkeernormen. Mede door deze normen wordt parkeren overwegend gratis aangeboden. Het
aanbieden van een veelvoud aan gratis parkeerplaatsen leidt tot meerdere negatieve effecten zoals
congestie, vervuiling, e.d. Deze negatieve effecten zijn voor het grootste gedeelte te wijten aan een
mismatch tussen vraag en aanbod van parkeerplaatsen van een bedrijff, mede dankzij
gestandaardiseerde parkeernormen. Uit onderzoeken van Shoup (2004), Wilson (1992) en CROW
(2004b) blijkt dat concepten voor het veranderen van autogebruik (en vraag naar parkeerfaciliteiten)
kan worden beinvioed indien de partij die parkeerfaciliteiten aan dient te leggen zelf als
probleemeigenaar de situatie kan en wil veranderen. Dit wil zeggen dat indien een bedrijf zelf de
(eigendoms)rechten heeft om de situatie te wijzigen de parkeerproblemen op een marktconforme
wijze zou kunnen reduceren.

Binnen dit hoofdstuk zullen de conclusies en aanbevelingen die uit het onderzoek komen worden
opgesomd, waarbij er antwoord wordt gegeven op de centrale vraag: In hoeverre is het mogelijk om
op basis van de eigendomsrechtenbenadering in combinatie met (inter)nationale parkeerconcepten
een vraag- en aanbodmarkt voor parkeerrechten op werklocaties te creéren? Om deze centrale vraag
te beantwoorden wordt allereerst antwoord gegeven op de onderzoeksvragen van het onderzoek.
De onderzoeksvragen zijn als volgt geformuleerd:

- Welke (internationale) parkeerconcepten worden binnen de hedendaagse
planningspraktijk toegepast om externaliteiten op het gebied van vraag en aanbod tegen
te gaan?

- Op welke wijze kunnen eigendomsrechten voor parkeren op werklocaties worden
herverdeeld?

- Welke (internationale) parkeerconcepten voor het verminderen van externaliteiten
kunnen worden toegepast als gevolg van de herverdeling?

- In hoeverre zijn de nieuwe herverdeling en de daarbij behorende parkeerconcepten
toepasbaar in de Nederlandse planningspraktijk?

Na het beantwoorden van de onderzoeksvragen en doelstelling worden er op basis van het
onderzoek aanbevelingen gegeven voor de hedendaagse planningspraktijk en voor verder
onderzoek.

8.1 Conclusies

In de komende paragrafen zullen de bevindingen per onderzoeksvraag worden beantwoord. Tot slot
zal in de laatste paragraaf antwoord worden gegeven op de centrale vraag.

8.1.1 Parkeerconcepten

Om een oplossing te bieden voor parkeerproblemen op werklocaties wordt allereerst gekeken welke
mogelijke (internationale) parkeerconcepten binnen de hedendaagse planningspraktijk worden
toegepast om externaliteiten op het gebied van vraag en aanbod tegen te gaan. Er zijn tal van
parkeerconcepten voor het oplossen van de problemen die ontstaan op het gebied van vraag en
aanbod. Deze verschillende concepten kunnen aan de aanbodgerichte zijde worden onderverdeeld in
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flexibele concepten en locationele concepten. Bij zowel flexibiliteit als locatiespecifiek komt naar
voren dat er voornamelijk veel winst te halen is met collectieve voorzieningen, zoals ‘shared parking,
‘overflow parking plans’ en ‘park & ride’ (Litman, 2006; P1, 2009), omdat hierdoor niet uit hoeft te
worden gegaan van de piek(parkeer)belasting per bedrijff, maar van een gezamenlijke
parkeerbelasting. Naast clustering kan worden gesteld dat het aanbod van parkeerfaciliteiten los
moet worden gekoppeld van de panden, waar nu een normering per 100m?” geldt. Dit wil zeggen dat
een instantie zelf haar parkeer vraag en aanbod in moet schatten en op basis daarvan
parkeerfaciliteiten moet aanleggen of huren. Voorbeelden van parkeerconcepten hiervan zijn
“flexible standards’ en ‘unbundled parking’ (Litman, 2006; Shoup, 2005; CROW, 2005). Door te
werken met collectieve parkeerplaatsen en het bieden van flexibiliteit ontstaat voor het bedrijfsleven
de vrijheid (en mogelijk draagvlak) om een gewenst aantal parkeerplaatsen te ontwikkelen en in het
verlengde daarvan de vraagzijde te beinvlioeden.

Wanneer er vervolgens naar de vraagzijde van de vraag en aanbod problematiek op het gebied van
parkeren wordt gekeken zijn er wederom tal van concepten om deze problematiek te reduceren.
Echter gaat de vraagbeinvloeding hand in hand met de hoeveelheid parkeerplaatsen die wordt
aangeboden. Indien er geen flexibiliteit is op het gebied van aanbod (door parkeernormering) zal de
vraagbeinvloeding niet opwegen tegen de voordelen van autoverplaatsing, waarbij parkeerplaatsen
gratis en in overvloed worden aangeboden. De vraagbeinvioeding kan worden verdeeld in twee
categorieén van concepten, zijnde mobiliteitsmanagement (gericht op het aanmoedigen van
alternatieve verplaatsingsmethoden als fiets, openbaar vervoer, carpool) en beprijzingsconcepten
(waarbij kosten (in)direct worden doorberekend aan de gebruiker). Deze typen oplossingen zijn
gericht op het inzichtelijk maken van verschillende vervoerskeuzen, waarbij de gehele kosten van
verplaatsing moeten worden meegenomen. Wederom biedt het voor bedrijven voordelen indien
een bedrijventerrein faciliteiten collectief aanbiedt. De invulling van deze beprijzingssystemen kent
vele alternatieven. Enerzijds kunnen de kosten voor parkeren worden doorberekend aan de
gebruiker, anderzijds kan het worden gesubsidieerd om de auto te laten staan. De subsidie kan
vervolgens worden gekoppeld aan mobiliteitsmanagement concepten. In beide gevallen kan dit voor
het bedrijfsleven kostenbesparend werken.

Uit deze analyse blijkt dat er tal van oplossingen zijn om zowel de vraag- als aanbodzijde te
beinvloeden. Indien er meer flexibiliteit op het gebied van aanbod van parkeerplaatsen ontstaat
biedt dit ruimte voor een parkeermarkt. Hierdoor zullen bedrijven geneigd zijn om vraag- en aanbod
beter op elkaar aan te laten sluiten. Binnen deze markt zullen concepten van mobiliteitsmanagement
en beprijzingssystemen efficienter kunnen functioneren, aangezien een bedrijf de vrijheid heeft om
het aanbod van parkeerplaatsen te wijzigen. Hierdoor kunnen bijvoorbeeld andere
vervoersmogelijkheden aantrekkelijker worden gemaakt of (een deel van) de kosten voor parkeren
doorberekend worden aan de gebruiker, waardoor de afweging tussen autoverplaatsing inclusief
parkeerkosten en andere vormen van verplaatsing inzichtelijker wordt. Wanneer deze voorbeelden
leiden tot minder vraag naar parkeerplaatsen, kan hier direct voordeel van worden ondervonden.
Verder bieden de ontwikkelingen “unbundled parking” en parkeerfonds inzicht in de mogelijkheden
om parkeren te verhandelen. Hierbij biedt “unbundled parking” de meeste mogelijkheden door
parkeerfaciliteiten los van een pand verhuurbaar te maken. Het parkeerfonds geeft een mogelijkheid
tot afwijking, waarbij kosten voor externaliteiten in rekening worden gebracht. Indien er voldoende
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vraag is naar (en schaarste optreedt op het gebied van) parkeren, biedt dit mogelijkheden voor
marktpartijen om hierin te investeren. Voor deze marktpartijen (inclusief bedrijven zelf) zijn er
mogelijkheden om de parkeerfaciliteiten te exploiteren. Al met al kan worden gesteld dat er tal van
mogelijkheden zijn om parkeervraag en -aanbod te wijzigen, echter dienen deze oplossingen
gezamenlijk te worden aangeboden. Indien alleen de vraag wordt beinvloed door beprijzing en
mobiliteitsmanagement, maar er geen ruimte wordt geboden om het aanbod te wijzigen zullen deze
concepten niet de gewenste vruchten afwerpen.

8.1.2 Herverdelingen

De eigendomsrechtenbenadering richt zich op het reduceren van negatieve externe effecten die
ontstaan door een disbalans in vraag en aanbod over een goed, door een wijziging van rechten over
gebruik (usus), inkomen (usus-fructus) en beschikken (abusses) van een goed. Om een herverdeling
voor de Nederlandse planningspraktijk voor te stellen zal allereerst een theoretische weergave
worden geschetst, alvorens er strategieén kunnen worden ontwikkeld. De eigendomsrechtentheorie
oppert dat voor het ontwikkelen van een markt voor parkeren de rechten voor gebruik (usus) en
ontwikkeling / verwijdering (abussus) moeten worden herverdeeld. Dit wil zeggen dat de koppeling
van parkeernormen op basis van de oppervlakte van een pand dient te vervallen. Hierdoor kan een
bedrijf zelf de parkeervraag en gewenst aanbod van parkeerfaciliteiten bepalen. Een bedrijf kan zelf
kiezen om meer of minder parkeerplaatsen aan te leggen dan de huidige norm. Hiernaast dienen de
parkeerfaciliteiten in het publiek domein verdwijnen. Dit wil zeggen dat de parkeerfaciliteiten in de
openbare ruimte niet meer gratis en vrijblijvend worden aangeboden. Hierdoor ontstaat een vrije
markt waarbij bedrijven, overheden en private instanties in een vrije markt parkeerrechten kunnen
verhandelen / exploiteren. Deze parkeerrechten kunnen collectief of individueel worden
aangeboden. Verhandeling van parkeerrechten dient middels een contract (tijdsduur, prijs, locatie,
e.d.) te worden vastgelegd. Een belangrijke voorwaarde voor het toepassen van een nieuwe
werkwijze is dat de maatschappij er vanuit gaat dat de overheid het probleem niet gaat oplossen.

Voor de mogelijkheden van deze marktconforme werkwijze wordt er binnen dit onderzoek een
aantal herverdelingsmogelijkheden onderzocht. Voor deze nieuwe werkwijze is geen ideaaloplossing
aangezien oplossingen afhangen van locatiespecifieke factoren en draagvlak vanuit de politiek en
maatschappij. Er is gekozen om een drietal voorbeelden van herverdelingsstrategieén te ontwikkelen
die binnen de Nederlandse planningspraktijk zouden kunnen worden toegepast. De driedeling in
strategieén valt te onderscheiden aan de mate van decentralisatie. Binnen de drie strategieén
verandert de taak van de overheid van regulerend naar meer faciliterend, door spelregels te bieden
waarbinnen een vrije markt kan functioneren (zonder monopolies, geen parkeerfaciliteiten in het
publiek domein, zonder oneerlijke concurrentie, e.d.). Het vraag en aanbod probleem kan op niveau
door individuele bedrijven of gebruikers worden opgelost (private goederen), of door een collectief
van bedrijven (club goederen). De derde strategie geeft mogelijkheden om het probleem individueel
of collectief op te pakken, waarbij de overheid semi-regulerend (met aanvullende regels) optreedt.

In de eerste strategie wordt het vraag en aanbod probleem collectief aangepakt. Hierbij wordt
middels een splitsingsakte (contract) een vereniging van eigenaren (VVE) opgericht. Binnen het
contract worden afspraken gemaakt over private en collectieve parkeervoorzieningen en de
mogelijkheden om parkeerrechten te verhandelen. Hierdoor kunnen middels concepten als “shared
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parking” en “overflow parking” parkeerfaciliteiten in een “pool of resources” worden aangeboden.
Bij de tweede strategie wordt de problematiek juist op individueel niveau aangepakt. Een bedrijf kan
door middel van een kwalitatieve verplichting binnen het bestemmingsplan afwijken van de
parkeernorm. Het afwijken van parkeerrechten wordt hierdoor van eigenaar op eigenaar
overgenomen. Een bedriff mag (binnen spelregels) zelf kiezen om te veel of te weinig
parkeerfaciliteiten aan te leggen. Hierdoor wordt het voor een bedrijf heel aantrekkelijk om door
middel van mobiliteitsmanagement en betalingsprincipe de parkeervraag te verlagen. Deze verlaging
van parkeervraag levert hierdoor direct winst (minder kosten) op. Een collectieve voorziening zoals
“overflow parking” is hierbij wenselijk (geen plicht), maar zal mogelijk worden ontwikkeld door
derden bij voldoende schaarste. Tot slot geeft de derde strategie een mogelijkheid, waarbij de lokale
overheid veel invloed houdt op parkeren. Hierbij komen de parkeernormen alsnog te vervallen,
echter wordt er gestuurd op de openbare ruimte. Deze kwaliteit kan worden gewaarborgd door
middel van verhandelbare ontwikkelrechten. Dit wil zeggen dat de overheid maximum
parkeerfaciliteiten op een kavel kan eisen (in het kader van kwaliteit van de openbare ruimte),
waarnaast een overheid een alternatief kavel aanbiedt met de bestemming parkeren. Binnen deze
ontwikkeling wordt ingezet op collectieve voorzieningen. Hiernaast zal een bedrijf haar rechten
moeten verhandelen of ontwikkelen op een ander terrein, waarbij een verlaging aan de vraagkant
direct voordelen oplevert aangezien er minder parkeerrechten dienen te worden verhandeld
(ontwikkeld op andere locaties).

Binnen de herverdelingen komen een aantal kansrijke concepten naar voren. Het concept
“unbundled parking” komt bijvoorbeeld bij iedere strategie naar voren, aangezien dit voor een
marktconforme benadering de mogelijkheid biedt voor markthandelen. Verder komt naar voren dat
er veel winst kan worden behaald wanneer parkeerfaciliteiten deels collectief worden aangeboden.
Van deze parkeerfaciliteiten kan gebruik worden gemaakt indien er een piekvraag naar parkeren
ontstaat die tijdelijk het aanbod overschrijdt. Bij mobiliteitsmanagement kan een verschil worden
gemaakt tussen een collectieve en een individuele probleemeigenaar. Bij een collectief is een
“smartgrow” oplossing, waarbij het hele bedrijventerrein duurzaam wordt ontwikkeld, gewenst. Bij
individuele  parkeerrechten zijn juist mobiliteitsconcepten als vervoersplannen en
mobiliteitsmanagement per bedrijf geschikt. Eenzelfde tweedeling is bij beprijzing te onderscheiden.
Bij collectief is “parking pricing” voor gebruik van extra faciliteiten zeer geschikt. Bij individuele
oplossingen zijn gebruikersgerichte oplossingen als doorberekenen parkeerkosten aan gebruiker en
subsidie voor alternatieve verplaatsingsmethoden het meest geschikt. Al met al kan worden gesteld
dat de verschillende parkeeroplossingen per strategie niet veel verschillen, waarbij ‘unbundled
parking’ en ‘overflow parking’ aan de aanbodzijde gewenst is bij een marktconforme oplossing van
parkeerproblemen. Aan de vraagzijde moeten concepten worden gekoppeld aan de
probleemeigenaar.

8.1.3 Toepasbaarheid

De drie voorgestelde strategieén bieden allen kansen binnen de Nederlandse planningspraktijk.
Echter zal per specifieke locatie maatwerk voor een marktconform systeem moeten worden
geboden. De verschijningsvorm zal afhankelijk zijn van de betrokken partijen. Wanneer de transitie
voornamelijk wordt geopperd door individuele bedrijven zal er worden gekozen voor een decentrale
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werkwijze. Indien de lokale overheid veel invloed wil houden op de situatie zal juist een
semigereguleerde strategie meer voor de hand liggen.

Voor de invoering van een marktconforme werkwijze zullen een aantal voorwaarden aanwezig
moeten zijn. Allereerst dient het probleem voor bedrijven en gebruikers groot genoeg te zijn om het
te veranderen. Voor draagvlak zullen de voordelen voor de bedrijven en gebruikers inzichtelijk
moeten zijn (ten opzichte van bijvoorbeeld betaald parkeren). Tot slot zal de oplossing voor het
parkeerprobleem in een totaalpakket moeten worden aangeboden, mogelijk in combinatie met de
verbetering van de openbare ruimte en dergelijke. Hierdoor kan dit totaalpakket mogelijk worden
gekoppeld aan een Bedrijven InvesteringsZone (BIZ), of soortgelijke collectieve aanpak. Door de
veelvoud aan voorwaarden voor de wijziging naar een marktconform systeem is dit lastig toe te
passen op bestaand vastgoed, maar biedt het mogelijkheden bij nieuwbouw.

Naast voorwaarden voor invoering moeten ook mogelijke risico’s bij herontwikkeling in acht worden
genomen. Vanuit de focusgroep komt naar voren dat ondanks dat in een vrije markt de bedrijven zelf
de verantwoording moeten nemen voor over- of onderaanbod, dit vooralsnog een financieel risico
met zich meebrengt. Een ontwikkelaar zal (voor hoge winsten) bijvoorbeeld meer vastgoed in
verhouding tot parkeerplaatsen aanleggen. In het verlengde hiervan zal een mismatch in vraag en
aanbod mogelijk leiden tot uitwijkgedrag van gebruikers. Voor het uitwijkgedrag zal een soortgelijke
werkwijze of reguleringsmaatregel in omliggende wijken worden getroffen.

Tot slot zullen er bij de lokale overheden een aantal veranderingen moeten plaatsvinden. De lokale
overheden (zijnde gemeenten) zullen binnen de beleidsnotities parkeernormen moeten vervangen
met marktconforme sturende richtlijnen. De gemeenten zullen hierdoor een procesbegeleidende rol
moeten vervullen in plaats van projectleider. Verder wordt er gevreesd dat door deze
marktconforme werkwijze er meer concurrentie tussen gemeenten zal ontstaan op basis van de
vrijheid (flexibiliteit) die een gemeente kan bieden. Echter wordt op dit moment de concurrentie
tussen gemeenten aangegaan door het bieden van extra parkeerruimte in ruil voor vestiging van
(voor de gemeente) belangrijke bedrijven.

Al met al biedt een marktconforme werkwijze enerzijds kansen voor onder andere de verbetering
van de openbare ruimte, mobiliteitsbeinvioeding en duurzame parkeerfaciliteiten, maar anderzijds
valkuilen op gebied van concurrentie tussen gemeenten en financiéle risico’s. Een oplossing lijkt
uitsluitend mogelijk te zijn bij nieuwe ontwikkelingen, bij eilandsituaties en indien dit in een
totaalpakket wordt aangeboden. De toepasbaarheid van deze werkwijze zal hierdoor dus afhangen
van het politieke en indirect maatschappelijke draagvlak.

8.1.4 Beantwoording van de vraagstelling

In deze paragraaf zal een antwoord worden geformuleerd op de vraagstelling van dit onderzoek,
zijnde: In hoeverre is het mogelijk om op basis van de eigendomsrechtenbenadering in combinatie
met (inter)nationale parkeerconcepten een vraag- en aanbodmarkt voor parkeerrechten op
werklocaties te creéren? Hierbij kan allereerst worden gesteld dat er tal van mogelijkheden zijn om
eigendomsrechten te verdelen om een vraag- en aanbodmarkt voor parkeren te creéren. Er is geen
ideaaloplossing aangezien dit afhankelijk is van de locatie en betrokken partijen. Ondanks dat er geen
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gegeneraliseerde ideaaloplossing mogelijk is, zijn er wel een aantal voorwaarden waaraan een locatie
moet voldoen om de transitie van de huidige werkwijze naar een marktconforme werkwijze te
ondergaan. Allereerst is het van belang dat de betrokken partijen het vraag- en aanbodprobleem ook
daadwerkelijk bepalen. Dit is niet zozeer nodig om de marktconforme werkwijze te doen slagen,
maar is van belang voor draagvlak op politiek en maatschappelijk vlak. Voor het creéren van
draagvlak is het van belang dat de voordelen van de nieuwe benadering duidelijk zijn en waar nodig
geinvesteerd moet worden in bijvoorbeeld de openbare ruimte. Deze voordelen kunnen worden
gebundeld in een totaalpakket. Een dergelijk totaalpakket kan in combinatie met een BIZ of VVE
worden ontwikkeld, waardoor de voordelen voor de openbare ruimte en leefbaarheid geheel ten
goede komt van de bedrijvigheid en gebruikers.

In het kader van parkeerconcepten is het van belang dat zowel de vraag als aanbodzijde wordt
aangepakt. Indien er meer flexibiliteit aan de aanbodzijde ontstaat, maar geen vraagbeinvioeding
plaats kan vinden biedt dit weinig tot geen oplossing voor de problematiek. Andersom is
vraagbeinvloeding zonder flexibiliteit aan de aanbodzijde ook inefficiént. Een aantal belangrijke
concepten bij herverdeling zijn “unbundled parking”, waarbij panden en parkeerplaatsen worden
gescheiden en collectieve voorzieningen gecreeérd om pieken en dalen in de vraag op te kunnen
vangen. Voor vraagbeinvioeding zijn er tal van oplossingen op het gebied van
mobiliteitsmanagement en betalingsprincipes in Nederland bekend. Echter lossen deze tot dusver
onvoldoende het probleem op door starre parkeernormen.

Deze nieuwe werkwijze kent niet uitsluitend voordelen. Ondanks dat een vrije markt in staat zou
moeten zijn om vraag en aanbod op elkaar af te laten stemmen, wordt binnen het onderzoek
aangegeven dat er financiéle risico’s zijn, indien vraag en aanbod naar parkeerfaciliteiten anders
uitvallen dan gepland. Betrokken partijen zullen deze risico’s in acht moeten nemen aangezien
ontwikkelende partijen mogelijk zo veel mogelijk bedrijfsoppervlakte zullen creéren met een zo laag
mogelijke parkeernorm, om de maximale winsten uit een kavel te halen. Ook de verkoopbaarheid en
de waarde van het pand zijn hieraan gekoppeld. Tot slot ligt hier een forse taak voor de overheid om
haar beleid te wijzigen en om regels te scheppen om concurrentie met andere gemeenten te
voorkomen.

Al met al kan worden gesteld dat de marktconforme benadering mogelijkheden biedt binnen het
Nederlandse planningssysteem. Dit biedt mogelijkheden om dit in pilotprojecten uit te voeren,
waarbij de voordelen van de nieuwe werkwijze ten volste moeten worden benut en de risico’s zo
veel mogelijk moeten worden ingeperkt, mogelijk door middel van een parkeerfonds. De
toepasbaarheid van de marktconforme werkwijze zal hierdoor afhangen van politiek en
maatschappelijke draagvlak om het parkeerprobleem op een andere wijze te reduceren.
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8.2 Aanbevelingen
Op basis van het onderzoek kunnen een aantal aanbevelingen worden gedaan. Deze aanbevelingen

zijn onderverdeeld in aanbevelingen voor de praktijk en aanbevelingen voor verder onderzoek.

8.2.1 Aanbeveling voor de praktijk

In verschillende onderzoeken (Shoup, 2005; P1, 2009; Barter, 2010) komt naar voren dat er weinig
draagvlak is voor een vrije markt voor parkeren indien dit het “recht op gratis parkeren” beperkt.
Vanuit de gebruikers wordt het gezien als een vorm van ‘loon in natura’ en politieke partijen zullen in
het verlengde hiervan zich hier ook niet aan willen wagen, indien dit ten koste zal gaan van
verkiesbaarheid. Een aanbeveling naar beleidsmedewerkers van een gemeentelijke instantie is om
door middel van parkeerbeleid te experimenteren met kleinschalige pilotprojecten om hierdoor voor
de politiek en uiteindelijk de maatschappij inzichtelijk te maken welke voordelen deze werkwijze
biedt.

De invoering van de nieuwe wet ruimtelijke ordening (Wro) biedt mogelijkheden voor het opstarten
van een pilotproject aangezien de richtlijnen voor parkeren worden overgeheveld van de
bouwverordening naar het bestemmingsplan. Binnen het bestemmingsplan moet erop gewezen
worden hoe er met parkeren per specifieke bestemming wordt omgegaan. Een tweede aanbeveling
voor de beleidsmedewerkers van een gemeentelijke instantie is om de instrumenten die binnen de
Nederlandse wet- regelgeving bestaan effectief toe te passen voor de parkeervraagstukken. Door het
bestemmingsplan, kwalitatieve verplichting en Bedrijfsinvesteringszones (BIZ) kunnen de
parkeerproblemen gebiedsgericht en effectief op een alternatieve wijze worden aangepakt.

Een derde aanbeveling voor gemeentelijke beleidsmedewerkers en ondernemers is het afschaffen
van vaste parkeernormen. De parkeerkencijfers moeten voor ontwikkelaars en bedrijven als
richtlijnen worden beschouwd. Hierdoor kunnen bedrijven of ontwikkelaars zelf de keuze maken om
deze normen toe te passen of ervan af te wijken. Gelijktijdig is het verstandig om te stimuleren om
een deel van de parkeerfaciliteiten collectief aan te bieden. Dit biedt voordelen voor meervoudig
gebruik en duurzaamheid (voor het bieden van parkeerruimte bij uitbreiding).

8.2.2 Aanbeveling voor verder onderzoek

De resultaten van het onderzoek zijn onder andere gebaseerd op interviews en een enkelvoudige
focusgroep. Voor het verhogen van de betrouwbaarheid van het onderzoek is het gewenst om op
basis van de verschafte informatie de nieuwe inzichten vooralsnog te bediscussiéren in een
focusgroep. Door de herhaling van de focusgroep zal de informatie keer op keer verder worden
aangescherpt. Verder is binnen het onderzoek gebruik gemaakt van zowel wetenschappelijke als
praktijk literatuur wat voornamelijk vanuit de planningspraktijk (overheid en professionals) is
opgesteld.

Een tweede aanbeveling kan worden gegeven voor de doelgroep. In een vervolgonderzoek is het
gewenst om informatie vanuit de gebruikersdoelgroep (bedrijven en werknemers) te verkrijgen. Een
voorbeeld hiervan is een survey onder bedrijf- / vastgoedeigenaren en werknemers over draagvlak
en mogelijkheden voor een marktconforme werkwijze. Binnen een survey kan worden nagegaan of
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een bedrijf zou willen afwijken en of de gebruikers op een andere manier om willen gaan met hun
parkeerbehoefte.

Een derde aanbeveling is gericht op bestuurders en beleidsmakers. Binnen een verder onderzoek is
het interessant welke mening bestuurders (gemeenteraad / college van burgemeester en
wethouders) en beleidsmakers hebben over dit onderwerp (discoursen). Op basis van een onderzoek
naar meningen van bestuurders kan worden gekeken op welke wijze er draagvlak kan worden
gecreéerd ten behoeve van een transitie naar een marktconforme werkwijze.

Een vierde aanbeveling is gericht op de bestuurders en onderzoekers. In de nieuwe situatie worden
risico’s voor hoge ontwikkelkosten en inefficiént ruimtegebruik aangegeven door de focusgroep.
Deze mismatch leidt binnen het reguliere systeem ook al tot kosten, echter zullen vervolgens
bedrijven toch huiverig zijn om af te wijken, rekening houdend met alle mogelijke gevolgen. Een
bedrijf wordt immers zelf verantwoordelijk voor parkeer-vraag en aanbod en zal dus in theorie zelf
de baten, maar ook de kosten voor eigen rekening moeten nemen. Een aanbeveling is dat door
verder onderzoek deze risico’s inzichtelijk moeten worden gemaakt en er op moet worden gewezen
bij ontwikkeling.

Een vijfde aanbeveling is dat in een vervolg onderzoek verder worden gespecificeerd op welke wijze
een marktconforme werkwijze effectief en juridisch verantwoord kan worden opgenomen binnen
een bestemmingsplan. Dit onderzoek is gericht op de parkeerproblematiek op bedrijventerreinen.
Echter kan in een verder onderzoek worden achterhaald wat de mogelijkheden zijn voor een
soortgelijk systeem binnen andere bestemmingen (functies).

Tot slot is een belangrijke aanbeveling om verder onderzoek te verrichten naar de vermeden kosten
voor parkeren. Deze vermeden kosten zijn de kosten die een bedrijf op dit moment betaalt zonder
het besef dat deze vaste kosten mogelijk kunnen worden gereduceerd. In het onderzoek van van
Ommeren (2012) komt bijvoorbeeld naar voren dat 10 tot 20% van ontwikkelde parkeerfaciliteiten
door bedrijven niet effectief worden gebruikt. Dit is voor een bedrijf een kostenpost voor zowel
ontwikkeling als maandelijkse kosten. Een onderzoek naar de totale kosten voor de ontwikkeling en
het onderhouden van parkeerfaciliteiten biedt inzicht of we het ontwikkelen van parkeerplaatsen op
deze wijze moeten voortzetten.
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9. Reflectie op het onderzoek

In deze slotparagraaf zal kritisch worden gekeken naar het verloop en de bevindingen van het
onderzoek. Hierbij zal een kritische beschouwing worden gegeven over de beperkingen, resultaten
en aanbevelingen binnen het onderzoek.

Allereerst kan worden gesteld dat het onderzoek uitsluitend een theoretische verkenning is naar de
mogelijkheden die de eigendomsrechtenbenadering biedt op het gebied van parkeren. Mede door
deze theoretische inval is ervoor gekozen om een fictieve steriele situatieschets te geven. Doordat de
theorie niet, of onbewust wordt toegepast is het niet mogelijk om de gegevens uit het onderzoek aan
concrete cases te koppelen. Bij het opstellen van de strategieén is getracht de oplossingen praktisch
toepasbaar te maken, waardoor de eigendomsrechtenbenadering hierbij onvoldoende is toegepast.
Dit heeft mogelijk geleid tot niet valide reacties vanuit de focusgroep. Het is hierdoor lastig binnen
dit onderzoek een duidelijk beeld te geven over de mogelijkheden dat dit biedt voor de
planningspraktijk.

Voor de invoering van een marktconforme parkeerstrategie op basis van eigendomsrechten zal
verder onderzoek moeten worden gedaan naar de wijze waarop bedrijven dit decentraal zouden
kunnen oppakken. De vraag is namelijk op welke wijze bedrijven op deze ontwikkelvrijheid zullen
reageren. Het is bijvoorbeeld niet duidelijk of bedrijven meer of minder parkeerplaatsen aanleggen,
deze bedrijven gaan handelen in parkeerrechten, kosten zullen worden doorberekend aan
werknemers, en of er een handhavingsprobleem in de openbare ruimte zal ontstaan. Vanuit de
literatuur komt parkeren als een probleem in vraag en aanbod naar voren. Echter wordt er vaak door
bedrijven geen probleem ervaren of is er voldoende vertrouwen dat de overheid het oplost.

Vervolgens kunnen er ook een aantal kritische kanttekeningen worden gemaakt bij de werving van
informatie. Wanneer men kijkt naar de parkeerconcepten, valt gelijk op dat tal van voorbeelden uit
de Amerikaanse planningspraktijk komen. Het is echter niet realistisch om deze parkeerconcepten
één op één over te nemen, door het verschil in wet- en regelgeving en ruimtelijke mogelijkheden
(hoeveelheid beschikbare ruimte). Echter biedt het wel ruimte om waar mogelijk de voordelen van
deze concepten te vertalen naar mogelijkheden in de Nederlandse planningspraktijk. Verder zijn de
strategieén gedeeltelijk opgesteld vanuit vastgoedtechnische concepten (voor (her)ontwikkeling van
vastgoed), waardoor het geen eenduidig beeld verschaft over de toepasbaarheid bij
parkeerproblemen.

De selectie van partijen die feedback hebben gegeven op de resultaten van het onderzoek in de vorm
van een focusgroep is beperkt gebleven. Binnen de focusgroep zijn uitsluitend professionals vanuit
overheidsinstanties of adviserende bureaus betrokken, aangezien de genodigden voor het grootste
gedeelte bestaan uit leden van de programmaraad parkeren. Door deze selectie zijn een aantal
relevante partijen, zoals vastgoedeigenaren, uitbaters van panden, parkeerorganisaties, e.d. buiten
beschouwing gelaten. Hierdoor kan worden gesteld dat niet alle belanghebbende partijen mee zijn
genomen binnen het onderzoek. Naast de selectie van betrokken partijen is binnen het onderzoek
niet gekeken naar de dynamische verandering die in de loop der tijd op zou kunnen treden. Het is
een momentopname waarbij voornamelijk inzichtelijk is gemaakt welke wijzigingen er plaats zouden
kunnen vinden van het huidige systeem naar een marktconform systeem. Hoe dit systeem zich in de
loop der tijd ontwikkelt is buiten beschouwing gelaten.
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Respondent:
Organisatie:

Introductie

- Wat was uw functie binnen het project BTA12?

- Welke rol vervult u als parkmanager bij parkeer / mobliteitsmanagement?
Algemeen:

- Welke parkeer-/ mobiliteitsprojecten zijn er binnen de BTA12?

- In hoeverre ervaren bedrijven parkeerdruk en bereikbaarheid als een probleem?

- Wie zijn betrokken bij deze projecten?

- Welke partij initieert parkeer-/ mobiliteitsmanagement projecten?

- Welk belang hecht u aan parkeer-/ mobiliteitsmanagement op een werklocatie?

- In hoeverre participeren bedrijven bij parkeer-/ mobiliteitsmanagement (draagvlak)?
Te bereiken doelen:

- Welke doelen op het gebied van mobiliteit en parkeren streeft het parkmanagement na?

- In hoeverre leiden parkeer/ mobliteitsoplossingen tot minder verplaatsingen en/of een lagere parkeervraag?

- In hoeverre worden er door het bedrijf kosten bespaard door deel te nemen aan parkeer-/ mobiliteitsmanagement
concepten?

- In hoeverre leidt parkeer-/ mobiliteitsmanagement tot efficiénter ruimtegebruik (minder parkeerplaatsen)?

Welke samenwerking:

- Hoe komen partijen tot afspraken over een parkeer-/ mobiliteitsmanagementproject?

- Op welke wijze worden afspraken vastgelegd over gezamenlijk gebruik op de locatie?

- Waarom werken de bedrijven samen?

- In hoeverre is deelname aan een collectief (VVE / Exploitatievereniging) verplicht?

- Welke partijen bevorderen de mogelijkheden voor parkeer-/ mobiliteitsmanagement? En waarom?

- Hoe bevorderen ze parkeer-/ mobiliteitsmanagement?

- Welke partijen hinderen de mogelijkheden voor parkeer-/ mobiliteitsmanagement? En waarom?

- Hoe hinderen ze parkeer-/ mobiliteitsmanagement?

Juridisch:

- Welke regelgeving is van relevant bij het implementeren van parkeer-/ mobiliteitsmanagement?

- Wordt er volgens u (door de locale overheid) voldoende ruimte geboden om parkeer-/ mobiliteitsmanagement toe
te passen?

- In hoeverre staat de gemeente het toe dat er d.m.v. parkeer-/ mobiliteitsmanagement wordt afgeweken van het
gemeentelijk parkeer/ en mobiliteitsbeleid (draagvlak)?

- In hoeverre kan er binnen het project af worden geweken van de parkeernormen? En op welke wijze?

- Onder welke voorwaarden kan worden afgeweken van dit beleid?

- Hoe wordt de samenwerking tussen bedrijven d.m.v. parkmanagement geregeld?

- In hoeverre wordt gebruik van faciliteiten voor derden verboden? En hoe wordt dit gehandhaafd?

Formele regels:

- In hoeverre kunnen bedrijven afwijken van gemaakte afspraken over gebruiken van een collectieve voorziening
(P+R, VanPool, OV-fiets)?

- Wie beslist over het wel of niet mogen afwijken van gemaakte afspraken over collectieve goederen (zoals P+R,
VanPool, OV-fiets)?

- In hoeverre zijn er voor een bedrijf kosten gepaard bij het gebruiken van collectieve middelen?

- Welke regelgeving werkt belemmerend voor parkeer-/ mobiliteitsmanagement?

- Welke regelgeving werkt bevorderend voor parkeer-/ mobiliteitsmanagement?

Afsluiting:

- Heeft u zelf nog vragen of opmerkingen?

- Heeft u nog relevante informatie over parkeer-/ mobiliteitsmanagement?
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Bijlage

Bijlage lll Participanten Focusgroep en interviews

Aanwezigen focusgroep:

[1] Ed Graumans (Adviesbureau Met Graumans)
[1] Menno de Lange (Gemeente Gouda)
[1] Jacco Huijsse (Gemeente Roermond)

[2] Hans Voerknecht (KpVV)
[2] Jan Waalen (Gemeente Roermond)
[2] Sjoerd Stienstra (Stienstra Adviesbureau stedelijk verkeer)

[3] Bram van Luipen (KpVV)
[3] Freek Selen (VNG)
[3] Rob Tiemersma (Gemeente Utrecht)

Hillie Talens [Voorzitter] (CROW)
Geinterviewden:
Anja Vergeer (Parkmanager Goudse Poort te Gouda)

Sjouke Biesta (Beleidsmedewerker gemeente Ede)
Barrie Needham (Hoogleraar Radboud Universiteit)

Bijlage IV Posters verheldering herverdelingsstrategieén

Weergegeven op de volgende pagina’s.



