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Samenvatting

In dit onderzoek staat het Eigen Initiatief van BAM Rail en Goudappel Coffeng centraal om gelijktijdig met de verbreding van de A27 een spoorlijn aan te leggen. Deze spoorlijn is een onbrekende schakel in het spoornetwerk en een gelijktijdige aanleg kan veel kosten besparen. Uniek aan deze casus is het feit dat het project vanaf de initiatieffase getrokken wordt door een private partij en dat het project is ingezet op lokaal niveau. Hoewel de uiteindelijke beslissingsbevoegdheid bij het ministerie van V&W ligt, is er bewust voor gekozen om eerst draagvlak voor de spoorlijn te creëren bij de lokale actoren. Door deze unieke eigenschappen is het interessant om te onderzoeken wat de gevolgen hiervan zijn voor de dynamiek en interactieprocessen in het bestuurlijke systeem. Dit leidt tot de volgende hoofdvraag:
Op welke manier moet BAM Rail zich opstellen in het huidige multi-level governance systeem rondom het project spoorlijn A27?

De dynamiek op nationaal niveau wordt voornamelijk aangedreven door de Tweede Kamer, die door middel van Kamervragen de minister van V&W aanspoort om rekening te houden met de spoorlijn. De ambtelijke Rijksorganisaties richten zich nu voornamelijk op andere projecten. De drie betrokken provincies hebben momenteel geen onderling contact over de spoorlijn. Op lokaal niveau is een sterk regionaal gerichte dynamiek zichtbaar. Gemeenten kijken niet verder dan de gemeenten in hun eigen provincie. Alleen de gemeenten Breda en Gorinchem houden intensiever contact met gemeenten buiten de eigen provincie. De huidige dynamiek binnen en tussen de verschillende bestuurslagen wordt voornamelijk aangedreven door de gemeenten Breda en Gorinchem en de provincie Noord-Brabant, de overige actoren houden zich voornamelijk afzijdig door een capaciteit- of prioriteitsgebrek. Als er gekeken wordt naar de houding van de betrokken actoren richting de spoorlijn, kan gesteld worden dat alle actoren positief dan wel sympathiek tegenover de spoorlijn staan. Maar dit wordt niet vertaald in positief gedrag tegenover de spoorlijn. Ongeveer een kwart van de betrokken actoren heeft de spoorlijn opgenomen in hun beleidsplannen en een iets groter gedeelte lobbyt actief voor de spoorlijn.  
Wanneer op basis van deze gegevens de systeemstaat bepaald wordt, wordt geconcludeerd dat het systeem momenteel in een inerte fase zit. Er is momenteel weinig dynamiek in het systeem en sinds de commissie Nijpels zijn er nauwelijks resultaten geboekt. Maar na een diepere analyse van het bestuurlijke systeem verdient deze conclusie enige nuancering. Momenteel kan er niet gesproken worden over één bestuurlijk systeem maar verschillende deelsystemen die allemaal een andere kant op bewegen. Hierdoor ontstaat een inerte situatie voor de realisatie van de spoorlijn. In hoofdstuk 9 wordt een plan van aanpak gepresenteerd om één regionaal bestuurlijk systeem op te zetten en de dynamiek terug te brengen in het systeem. De rol van BAM Rail in het bestuurlijke systeem is vooral het delen van hun kennis. De publieke actoren geven aan behoefte te hebben aan de knowhow van BAM Rail bij dergelijke projecten en ze willen hier in de toekomst gebruik van blijven maken. De huidige aanbestedingswetgeving weerhoudt BAM Rail er echter van teveel betrokken te raken bij het project. BAM Rail zal zich vooral moeten richten op de rol van klankbord voor de publieke actoren in de rest van het project.
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Hoofdstuk 1 Inleiding

`Innovatie is geen modegril` spreekt onze voormalige minister-president Balkenende uit in 2005 op een nationale conferentie die gericht is op innovatie (www.minaz.nl). Bij elke formatie van een nieuw kabinet Balkenende is innovatie één van de persoonlijke speerpunten geweest van het beleid van Jan-Peter Balkenende. Om innovatie te promoten binnen het Nederlandse bedrijfsleven is het innovatieplatform opgericht. Eén van de doelstellingen van het innovatieplatform is het promoten van innovatief en duurzaam ondernemen in het bedrijfsleven. De regering streeft naar een ondernemersklimaat waarin organisaties innovatief kunnen ondernemen en handelen zonder veel tegenwerking van overheidswege. Daarnaast worden de beste ideeën gesteund en gepromoot door dit platform. Een andere belangrijke doelstelling van het innovatieplatform is het ondersteunen van duurzame projecten. Omdat dit soort projecten in de beginfase vaak niet winstgevend zijn, is overheidssteun gewenst om duurzame projecten aan te moedigen.
Eén van de aandachtgebieden voor de promotie van innovatief ondernemen is de bouwsector. Nederland is een land waar de ruimte steeds schaarser wordt, dus de noodzaak voor innovatieve ideeën in de infrastructurele sector wordt ook steeds groter om de nog beschikbare ruimte zo efficiënt mogelijk in te richten. De uitdagingen worden steeds groter, maar de samenwerking tussen publieke en private partijen wordt vaak beperkt tot de uitvoeringsfase van een project. Door private partijen eerder in te schakelen bij het ontwikkelen van de Nederlandse infrastructuur kan de overheid de kennis en ervaring op het gebied van ruimtelijke ontwikkeling gebruiken die aanwezig is bij marktpartijen. In recente publiek – private samenwerkingsverbanden (PPS) is deze trend al steeds meer zichtbaar. Private partijen worden in een steeds vroeger stadium betrokken bij de ontwikkeling van een project om gebruik te kunnen maken van hun expertise (Rijkswaterstaat, 2009). Maar de overheid probeert de private partijen ook op andere manieren te prikkelen om innovatieve ideeën met de overheid te delen. Het beste voorbeeld hiervan is het invoeren van het Eigen Initiatief in de bouwsector. Dit concept is ontwikkeld op basis van een initiatief van BAM, die dit concept (wat in het buitenland al langer gebruikt wordt onder de naam ‘Unsolicited Proposal’) vertaald heeft naar de Nederlandse markt (BAM, 2005). Onder de noemer van het Eigen Initiatief kunnen private bedrijven, ondernemers en zelfs particulieren een idee indienen over een te realiseren project. Vervolgens beoordeelt de aanbestedende partij of het idee voldoet aan verschillende maatstaven zoals maatschappelijke meerwaarde, SMART en uniciteit (Regieraad Bouw, 2006). De eerste reacties waren positief en verschillende loketten werden geopend voor het indienen van Eigen Initiatieven. De ministeries V&W en VROM openden de loketten idee V&W en idee VROM en Prorail loket-Prorail (Rijkswaterstaat, 2009).
1.1 De wereld op zijn kop

Uniek aan het Eigen Initiatief is dat private partijen de overheid voeden met ideeën om Nederland te verbeteren op het gebied van infrastructuur of achterliggende processen door deze in te dienen bij Idee V&W. Van oudsher is het de overheid die projecten ontwikkeld die vervolgens uitgevoerd worden door private partijen. In figuur 1.1 zijn de vijf verschillende fasen van projectontwikkeling beschreven. Eén van de unieke eigenschappen van het Eigen Initiatief is dat private partijen al vanaf de initiatieffase bij een project betrokken zijn. 
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(Figuur 1.1: De fasen van projectontwikkeling, Van Ham en Koppenjan  2002)
Van Ham en Koppenjan (2002) geven in een studie naar PPS aan dat publiek – private samenwerking normaal gesproken plaatsvindt in de planvormingfase, uitvoeringsfase en/of gebruikersfase. De samenwerking kan betrekking hebben op meerdere fases. Het opvallende aan deze stelling is dat er niet gepraat wordt over PPS tijdens de initiatieffase. In de samenwerking tussen publieke en private partijen wordt er blijkbaar vanuit gegaan dat het initiatief van publieke partijen komt en private partijen pas later in het project worden uitgenodigd. Door middel van het Eigen Initiatief wordt de markt eerder ingeschakeld in de hoop meer innovatieve ideeën te ontwikkelen. 

De centrale casus van dit onderzoek ‘Spoorlijn A27’ gaat nog een stap verder dan het hierboven beschreven Eigen Initiatief. In de startnotitie voor de verbreding van de A27 tussen knooppunten Lunetten en Hooipolder heeft Rijkswaterstaat een uitnodiging aan marktpartijen geplaatst om met voorstellen te komen om de vervoerswaarde van de corridor te vergroten. In 2008 hebben BAM Rail en Goudappel Coffeng deze uitnodiging opgepakt en hebben een onderzoek gedaan naar de haalbaarheid en de vervoerswaarde van een spoorlijn langs de A27 (BAM & Goudappel Coffeng, 2008). Deze opzet past goed bij de doelstellingen van het innovatieplatform. Private partijen zijn vanaf het begin van het project betrokken bij de ontwikkeling en het is gericht op een duurzame vervoersvariant in vergelijking met het vervoer over de weg. Voor een uitgebreide beschrijving van de casus wordt verwezen naar hoofdstuk drie. Wat bijzonder is aan de aanpak van BAM en Goudappel Coffeng is dat het initiatief openbaar gepresenteerd werd en ingezet is op lokaal niveau. Aangezien het project drie provincies doorkruist ligt de beslissings- en aanbestedingsbevoegdheid van dit project op nationaal niveau. De initiatiefnemers hebben de bewuste keuze gemaakt om eerst te proberen de lokale partijen (gemeenten) achter het project te krijgen en zich vervolgens pas te focussen op hogere bestuurslagen. In paragraaf 2.1 worden dieper ingegaan op het bestuurlijke stelsel van Nederland. 
Deze casus is op twee manieren de wereld op zijn kop. Ten eerste wordt het project vanaf de initiatieffase getrokken door een private partij (BAM Rail) en wordt het project bij lokale partijen ingezet terwijl het een nationaal project is. 
1.2 Probleemstelling

Het bestuurlijke stelsel in Nederland is opgebouwd uit drie verschillende lagen (nationaal, regionaal en lokaal) waarin verschillende actoren opereren met elk hun eigen verantwoordelijkheden, dit wordt het multi-level governance systeem genoemd. Om de spoorlijn A27 te kunnen realiseren is een breed draagvlak nodig bij de actoren die zich in deze drie bestuurslagen bevinden. Aangezien deze casus op een aantal manieren verschilt van de normale gang van zaken rondom grote infrastructurele projecten,is het interessant om te onderzoeken hoe de actoren in het bestuurlijke systeem omgaan met dit initiatief. Dit onderzoek bouwt voort op eerder onderzoek van Eric Poot naar de reactie van verschillende actoren op het initiatief. Een jaar na dat onderzoek is het interessant om te onderzoeken welke interactiepatronen en dynamiek er ontstaan is tussen de actoren uit de verschillende bestuurslagen. Daarom richt dit onderzoek zich op de dynamiek die binnen en tussen de verschillende bestuurslagen is ontstaan en in hoeverre deze dynamiek productief is voor het realiseren van de spoorlijn. Door de dynamiek in het proces te bestuderen probeert de onderzoeker aanbevelingen te vinden over de manier waarop BAM Rail zich kan opstellen in dit bestuurlijke systeem. Daarom is gekozen voor de volgende onderzoeksvraag:
Op welke manier moet BAM Rail zich opstellen in het huidige multi-level governance systeem rondom het project spoorlijn A27?
Om tot een goede beantwoording van deze vraag te komen zijn een aantal deelvragen opgesteld. De deelvragen luiden als volgt:
· Welke interactiepatronen levert het project op tussen actoren binnen dezelfde bestuurslaag?
· Welke interactiepatronen levert het project op tussen actoren van verschillende bestuurslagen?
· Zijn de bestaande interactiepatronen productief voor het project spoorlijn A27?
Zoals uit de deelvragen is op te maken staan in dit onderzoek niet de verschillende actoren centraal maar de processen tussen deze actoren. Deze processen zijn interessant omdat beleid in multi-level governance systemen voornamelijk tot stand komt in beleidsnetwerken die bestaan uit interactieprocessen tussen actoren. Door deze processen te bestuderen kan onderzocht worden in hoeverre het project spoorlijn A27 op de bestuurlijke agenda staat. Voor de realisatie van het project is het van belang dat de lokale en regionale partijen het plan ondersteunen en de nationale actoren het plan goedkeuren. Door de dynamiek tussen de actoren te onderzoeken wordt gekeken in hoeverre deze bijdraagt aan dit doel. Hierbij wordt gekeken naar de interactie tussen actoren binnen één en dezelfde bestuurslaag en tussen actoren uit de verschillende bestuurslagen. Vervolgens wordt gekeken in hoeverre deze dynamiek productief is voor de realisatie van de spoorlijn. Het onderzoek sluit af met een plan van aanpak op basis van de gevonden dynamiek en de rol die BAM Rail kan vervullen in dit plan. 
1.3 Leeswijzer

In hoofdstuk twee wordt het theoretisch kader behandeld. Hierin worden de theorieën die leidend zijn voor dit onderzoek beschreven. Ook wordt in dit hoofdstuk de samenhang tussen de verschillende theorieën behandeld en de verwachte resultaten op basis van deze koppeling. Hoofdstuk drie gaat dieper in op de casus spoorlijn A27, hier wordt de achtergrond informatie verschaft van de casus spoorlijn A27. In hoofdstuk vier staat de operationalisatie van de theoretische begrippen centraal. De theoretische begrippen worden scherper gesteld zodat ze praktisch bruikbaar zijn voor dit onderzoek. In hoofdstuk vijf volgt de methodologische verantwoording van het onderzoek. Hierin wordt uiteengezet hoe het onderzoek uitgevoerd wordt en op welke manier de gegevens geanalyseerd zullen worden. Hoofdstuk zes is het eerste hoofdstuk waarin de resultaten van het onderzoek gepresenteerd worden. Om tot de beantwoording van de hoofdvraag te komen, wat kan BAM Rail bijdragen in het bestuurlijke systeem, wordt eerst het bestuurlijke systeem rondom de spoorlijn beschreven. In hoofdstuk 6 staat de dynamiek in het systeem centraal en in hoofdstuk 7 de resultaten van deze dynamiek. Het bestuurlijke multi-level governance systeem wordt beschreven aan de hand van de drie deelvragen. In hoofdstuk 8 worden deze bevindingen geanalyseerd en wordt een oordeel gegeven over de staat van het huidige systeem. Na deze uitgebreide kijk op het bestuurlijke multi-level governance systeem rondom de spoorlijn wordt in hoofdstuk 9 een plan van aanpak gepresenteerd om de dynamiek en de resultaten in het systeem te verbeteren. In hoofdstuk 10 staat de private kant van het systeem centraal. In dit hoofdstuk wordt dieper ingegaan op de rol die BAM Rail in het systeem kan spelen. 
Hoofdstuk 2 Theoretisch kader
In dit hoofdstuk worden de theoretische modellen behandeld die ten grondslag liggen aan dit onderzoek. Ten eerste zal het multi-level governance concept beschreven worden. Daarna wordt onderbouwd waarom hier sprake is van een complex systeem en wat de gevolgen daarvan zijn voor dit onderzoek. Als laatste wordt de theorie over systeemstaten van Teisman et al (2009) beschreven. Nadat deze modellen uiteengezet zijn, zal de samenhang tussen deze theorieën voor dit onderzoek besproken worden. Op deze manier wordt de koppeling gelegd tussen de theorieën die leidend zullen zijn in de analyse van de gegevens. Ook wordt op basis van de theorieën een uitspraak gedaan over de verwachte resultaten. 
2.1 Multi-level governance
Multi-level governance is een benaming voor ‘complexe patronen van samenwerking en beïnvloeding binnen netwerken van internationale, nationale en regionale actoren’ (Bovens e.a., 2001). Met deze definitie worden de twee aspecten van de term multi-level governance aangeduid die voor het eerst gebruikt werd in onderzoeken over de Europese Unie van Hooghe en Marks (1993). Ten eerste de term multi-level die vertaald kan worden als meerlagigheid. Uit onderzoek naar de Europese Unie bleek dat dit niet een bestuurlijke laag bovenop de lidstaten was maar een onderdeel van één groot politiek systeem dat uit verschillende lagen bestaat. Er kunnen verschillende niveaus onderscheiden worden, maar meestal worden er vier niveaus onderscheiden: Europees, nationaal, regionaal en lokaal. De tweede term is governance. Dit is een vorm van besturen waarbij de focus niet ligt op sturing via hiërarchie maar via beleidsnetwerken. Beleidsnetwerken worden omschreven als ‘sociale systemen waarbinnen actoren interactie- en communicatiepatronen ontwikkelen die enige duurzaamheid vertonen en gericht zijn op beleidsproblemen of beleidsprogramma’s’ (Hufen en Ringeling, 1990).  In deze netwerken van wederzijds afhankelijke partijen komt beleid tot stand door interacties tussen een veelheid aan partijen. 

Hoewel de term multi-level governance pas in 1993 zijn intrede maakte in de wetenschap, bestaat het fenomeen al veel langer. In Nederland is sinds 1848 wettelijk sprake van een multi-level governance systeem. In 1848 is de basis gelegd voor het huidige bestuurlijke stelsel door Johan Rudolph Thorbecke door middel van een grondwetswijziging. In het nieuwe stelsel is sprake van drie bestuurlijke lagen die gevormd worden door het rijk, de provincies en de gemeenten. Elke bestuurslaag wordt gevormd door overheden met eigen verantwoordelijkheden en taken die bij wet geregeld zijn. Globaal kan gesteld worden dat het Rijk de kaders en richtlijnen van het beleid maakt. Vervolgens wordt dit beleid concreter uitgewerkt in streekplannen door de verschillende provincies. Waarna de gemeenten deze streekplannen overnemen in hun wetgeving en vervolgens de plannen uitvoeren. 
2.1.1 Juridisch – bestuurlijke spanning
In de uiteenzetting hierboven over multi-level governance wordt een spanning zichtbaar over de manier waarop de verschillende partijen binnen het bestuurlijke stelsel gestuurd worden. Aan de ene kant staat het juridische stelsel zoals vastgelegd is in de grondwet waarin de taken, verantwoordelijkheden en hiërarchie tussen de bestuurslagen is beschreven. De partijen staan in een duidelijke hiërarchische verhouding tot elkaar en de taken en verantwoordelijkheden van elke partij zijn duidelijk omschreven. Dit kan gezien worden als het juridische multi-level aspect van het systeem. Aan de andere kant staat de opvatting dat de sturing verloopt via beleidsnetwerken. De hiërarchische verhoudingen bestaan nog steeds, maar de partijen zitten in een wederzijdse afhankelijkheidsrelatie met elkaar. De partijen maken deel uit van een beleidsnetwerk waarin onderhandeld wordt over beleid omdat de partijen van elkaar afhankelijk zijn om tot besluitvorming te komen. Een provincie kan autonoom een streekplan opstellen maar als alle gemeenten er tegen zijn en weigeren het uit te voeren, zal er nooit sprake zijn van succesvol beleid. Dit is de governance kant van het systeem dat wordt gekenmerkt door een politiek en bestuurlijk spel tussen de verschillende actoren. Dit kan leiden tot spanningen wanneer de wettelijke verantwoordelijkheden niet uitgevoerd kunnen worden omdat actoren van andere partijen afhankelijk zijn om beleid te maken en uit te voeren. 
Zoals Hooghe en Marks (1993) in hun onderzoek omschrijven zijn er binnen multi-level governance systemen ook andere sturingsmechanismen aanwezig dan alleen de juridische en hiërarchische sturing. Naast de juridische relaties bestaan er ook politiek-bestuurlijke relaties tussen partijen. Dit is een interessant gegeven voor de casus spoorlijn A27. Zoals in paragraaf 1.1 beschreven is, wordt het initiatief voor de spoorlijn bij de lokale partijen ingezet terwijl de uiteindelijke juridische bevoegdheid over het wel of niet door laten gaan van de spoorlijn op nationaal niveau ligt bij de ministers van V&W en VROM. Het initiatief van de spoorlijn ligt bij de partijen die niet de uiteindelijke beslissingsbevoegdheid hebben over het project. Vanuit dit punt is het interessant om te onderzoeken welke dynamiek dit oplevert binnen het Nederlandse multi-level governance systeem. 
2.2 Complex systeem

Het object van onderzoek is het multi-level governance systeem rondom het project spoorlijn A27. Dit bestuurlijke systeem wordt in dit onderzoek benaderd als een complex systeem. Meadows (2008) omschrijft de kenmerken van een systeem als volgt: 1) er kunnen verschillende elementen onderscheiden worden; 2) deze elementen beïnvloeden elkaar; 3) het geheel is anders dan de som der delen en 4) het geheel is enigszins persistent. Het kenmerkende element van een systeem is dat het geheel meer is dan de som der delen. Deze stelling wordt onderschreven door Waldman (2007) die stelt dat wanneer alleen naar de losse elementen in een systeem gekeken wordt, geen goed beeld van het geheel ontstaat. Om een goed beeld van het systeem te krijgen moeten ook de verschillende interactiepatronen tussen de elementen in acht genomen worden (Waldman, 2007: 191). Deze toegevoegde waarde onderscheidt systemen van netwerken. Voor de casus spoorlijn A27 kan dit bijvoorbeeld betekenen dat het bestaan van een vast overlegorgaan met eigen website en agenda het geheel tot systeem kan verheffen. De betrokken actoren zijn dan geen losse entiteiten meer die vanuit hun eigen belang deelnemen aan het beleidsnetwerk, maar de actoren vormen dan gezamenlijk het overlegorgaan spoorlijn A27. De actoren vormen een bestuurlijk systeem dat meer is dan de som der delen. 
In dit onderzoek staat een politiek-bestuurlijk systeem centraal, namelijk het multi-level governance systeem binnen Nederland. Aan de hand van de definitie van Meadows (2008) kan dit als een complex systeem worden aangeduid. Ten eerste worden er elementen onderscheiden (ministeries, provincies, gemeenten). Ten tweede beïnvloeden deze elementen elkaar. Via de twee genoemde sturingsmechanismen: wetgeving en politiek-bestuurlijke relaties. Ten derde is het geheel anders dan de som der delen. Bij elkaar opgeteld vormen deze elementen namelijk het bestuurlijk stelsel van Nederland. Als vierde en laatste is het geheel persistent. De elementen en relaties zijn bij wet geregeld en zijn daardoor per definitie persistent. 

In dit onderzoek wordt er vanuit gegaan, op basis van de hierboven beschreven kenmerken, dat het onderzochte systeem complex is. Dit houdt in dat de interacties in het systeem ook complex zijn: de uitkomsten van de interacties tussen partijen zijn voor een deel het resultaat van de acties van de partijen maar ook voor een deel door interferenties van de context (Teisman e.a., 2009). Dit houdt in dat de uitkomst van een bepaalde handeling per locatie en tijdstip kan veranderen, afhankelijk van de context. Met andere woorden is het voor een actor in een complex systeem moeilijk om te weten wat de gevolgen van zijn handelen zijn, aangezien een actor geen goed zicht heeft op de omgeving en context. Het gevolg hiervan voor dit onderzoek is dat er niet gezocht wordt naar algemeen geldende waarheden maar naar manieren waarop gehandeld kan worden in dit specifieke bestuurlijke systeem. 
2.3 Systeemstaten
In paragraaf 2.2 is onderbouwd dat het onderzochte systeem een complex systeem is. Hierin is nog niet behandeld dat complexe systemen continu in beweging zijn (Byrne, 2005). Dit is een belangrijk gegeven voor dit onderzoek. Byrne stelt in zijn artikel dat een systeem deel uit maakt van een groter geheel, maar dat er zich in een systeem ook weer andere systemen bevinden. Deze systemen beïnvloeden elkaar continu waardoor systemen altijd in beweging zijn. Zo is het systeem rondom de spoorlijn A27 dat in dit onderzoek centraal staat, een onderdeel van het gehele bestuurlijke systeem van Nederland. Teisman (2005) beschrijft dit als interconnectiviteit. “Interacties op lokaal niveau beïnvloeden de interacties op regionaal en Rijksniveau. Tegelijkertijd beïnvloeden de interacties op de twee laatste niveaus elkaar. Zowel direct als in onderlinge interacties beïnvloeden beide weer de interacties op lokale niveaus (Teisman, 2005: 28).” Ook Waldman (2007) stelt dat  een systeem pas op waarde geschat kan worden, wanneer er naar de interactiepatronen tussen de verschillende actoren wordt gekeken. Blijvende interactiepatronen over een langere periode onderscheiden een systeem van een netwerk. De interactiepatronen binnen en tussen systemen kunnen leiden tot verschillende soorten dynamiek die samen te vatten zijn in drie hoofdtermen: non-lineaire dynamiek, zelforganisatie en co-evolutie (Teisman e.a., 2009). 

Het eerste mechanisme is non-lineaire dynamiek. Deze term verwijst naar vormen van dynamiek waarbij de gevolgen van een bepaalde handeling niet te voorspellen zijn. De uitwerking kan variëren door veranderingen in de context van het systeem. Een handeling hoeft niet per definitie twee keer hetzelfde resultaat op te leveren. Wanneer de startcondities van de handeling veranderd zijn (de context is veranderd doordat er bijvoorbeeld andere actoren bij betrokken zijn), kan de handeling een hele andere uitwerking hebben. Maar ook (onverwachte) gebeurtenissen kunnen grote invloed hebben op een systeem. Deze gebeurtenissen zijn niet te voorspellen, net als de gevolgen van de gebeurtenis op het systeem. Teisman et al (2009) noemen deze gebeurtenissen chance events. Wanneer een dergelijke gebeurtenis zich voordoet, ligt er een kans (chance) om dit moment aan te grijpen om het systeem te veranderen. Wanneer dit gebeurt, wordt er gesproken over een change event. Al deze punten kunnen ervoor zorgen dat de interacties in een systeem niet de voorspelde uitwerking hebben. 
Het tweede mechanisme is zelforganisatie. Zoals aan het begin van deze paragraaf gesteld is zijn systemen continu in beweging. Actoren binnen een systeem proberen een systeem zo te sturen dat het systeem in hun voordeel beweegt of op zijn minst dat de processen in het systeem voorspelbaar verlopen. Dit mechanisme waarbij actoren zelf op zoek gaan naar een dynamisch equilibrium heet zelforganisatie. Actoren of (sub)systemen gebruiken de beschikbare informatie om nieuwe structuren te bouwen zonder bemoeienis van andere actoren om te beschermen wat ze nu hebben. Dit in tegenstelling tot het laatste mechanisme co-evolutie, waarbij actoren of (sub)systemen door onderlinge interacties tot nieuwe structuren komen (Teisman e.a., 2009). Systemen ontwikkelen zich onder samenlopen van omstandigheden. Gebeurtenissen die zich elders voordoen, in de context van het systeem, brengen door middel van interacties nieuwe ontwikkelingen voort in het systeem. Samenlopen van omstandigheden en gebeurtenissen wordt ook wel co-evolutie genoemd. Veranderingen in het ene systeem kunnen overvloeien naar andere systemen door middel van onderlinge interacties (Teisman, 2005). 

Door deze verschillende mechanismen van dynamiek zijn systemen continu in beweging. Actoren proberen deze ontwikkelingen zo te sturen dat het systeem in een voor hun voordelige staat blijft. Deze balans op de grens van orde en chaos kan volgens Teisman et al (2009) leiden tot vier verschillende systeemstaten. In welke staat een systeem zich bevindt, wordt bepaald door de mate waarin er dynamiek is in het systeem en in hoeverre deze dynamiek resultaten oplevert. Teisman et al (2009) beschrijven de vier systeemstaten (figuur 2.1) als volgt:
· Stabiel systeem. De interactie tussen de actoren is laag, contacten zijn sporadisch. Wanneer er contact is, gebeurt dit volgens de normen die gesteld zijn. Er doen zich geen noemenswaardige conflicten voor tussen actoren en de beoogde resultaten worden behaald. 

· Inert systeem. De interactieprocessen tussen actoren zijn in een impasse beland. Er is een minimum aan interacties tussen de actoren. Wanneer er wel interacties plaatsvinden hebben deze vaak de vorm van strijd en conflict. Als een systeem in deze staat verkeert wordt er geen progressie geboekt en de beoogde resultaten zullen niet gehaald worden.

· Dynamisch systeem. Er vinden veel interacties plaats tussen actoren binnen en buiten het systeem. Deze interacties zijn intensief en harmonieus. Door deze intense interactiepatronen ontstaan onvoorziene, verrassende en innovatieve resultaten.  
· Chaotisch systeem. In een chaotisch systeem vinden ook veel interacties plaats maar op een ongestuurde wijze. Interactieprocessen zijn niet productief en vinden plaats zonder rekening te houden met het gehele plaatje. De consequentie hiervan is dat geboekte resultaten geen inbedding vinden in het systeem en daardoor weer verloren gaan. 
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       Tabel 2.1: Overzicht van de verschillende systeemstaten


De theorie over systeemstaten zal in dit onderzoek als basis gebruikt worden om de dynamiek in het systeem te analyseren en de productiviteit hiervan vast te stellen. 

2.4 Systeemstaten in een multi-level governance systeem
De volgende stap is om de theorie over systeemstaten in te passen in het Nederlandse multi-level governance systeem. Het bepalen van de systeemstaat wordt gedaan aan de hand van twee variabelen: dynamiek en resultaten. De basis van dynamiek wordt door Teisman et al (2009) omschreven als de hoeveelheid interactiepatronen tussen actoren. Maar in hoeverre een systeem dynamisch is of niet wordt niet alleen bepaald door de interactiepatronen maar ook in hoeverre de hiervoor genoemde mechanismen voorkomen in het systeem. In paragraaf 4.1 worden de indicatoren van dynamiek verder uitgewerkt die in dit onderzoek gebruikt worden. Resultaten worden geboekt wanneer er besluiten genomen worden die het systeem een stapje dichter bij het realiseren van een besluit brengen, in dit geval de spoorlijn Breda - Utrecht. Maar er kunnen ook resultaten geboekt worden aan de politiek-bestuurlijke kant van het multi-level governance systeem. Hier kan bijvoorbeeld gedacht worden aan het vergroten van het draagvlak voor een bepaald besluit. 

Wanneer deze kenmerken worden samengevoegd, kunnen uitspraken gedaan worden over de staat waar het systeem op dat moment in verkeerd. In dit onderzoek wordt gekeken in welke staat het bestuurlijke systeem rondom het project spoorlijn A27 zich momenteel bevind. Dit wordt gedaan vanuit het perspectief van een multi-level governance systeem. Op basis van een koppeling van beide theorieën kunnen verwachtingen geformuleerd worden over de kenmerken die gevonden worden in het systeem in elke systeemstaat. Deze verwachte kenmerken worden ook ondersteund door de casusanalyses van Teisman et al (2009).
	Systeemstaat
	Verwachte kenmerken van het systeem

	Inert systeem
	· Lokale overheden werken goed samen, maar nationale en regionale overheden staan niet open voor de plannen op basis van juridische of financiële argumenten. Hierdoor worden de plannen niet gerealiseerd. Ook kan het zijn dat de lokale overheden niet samenwerken en daardoor geen beleid geformuleerd wordt.
· Nationale overheden leggen beleid op aan lagere overheden waar veel weerstand tegen bestaat. Hierdoor wordt het beleid niet uitgevoerd.
· Actoren kunnen niet buiten hun eigen gebied en denkpatronen denken waardoor er geen constructief overleg mogelijk is. 

	Stabiel systeem
	· Het beleid dat door de nationale en regionale overheden wordt uitgestippeld, wordt door de lagere overheden uitgevoerd binnen de gestelde kaders.

· Lagere overheden gebruiken de normale juridische en politieke wegen om hun belangen bij de hogere overheden te behartigen.  

	Dynamisch systeem
	· Lagere overheden krijgen de ruimte om gezamenlijk te overleggen over beleid en dit uit te voeren. Hogere overheden leggen hier weinig juridische of financiële obstakels voor in de weg.
· Hogere overheden leggen niet hun wil op aan lagere overheden maar komen tot beleid in een dialoog met de lagere overheden. Hierdoor is er veel ruimte voor het inbrengen van nieuwe ideeën. 

	Chaotisch systeem
	· Overheden overleggen veel met elkaar. In deze overleggen worden veel ideeën ontwikkeld, maar deze worden of nooit uitgevoerd of hebben geen resultaat. Dit leidt tot een situatie waarin veel gebeurd, maar uiteindelijk geen blijvende resultaten geboekt worden.


Tabel 2.2: Kenmerken van de systeemstaten in een multi-level governance systeem
Hoofdstuk 3 Casus spoorlijn A27

In dit hoofdstuk wordt de casus spoorlijn A27 uiteengezet. In paragraaf 3.1 worden de bestuurlijke ontwikkelingen beschreven rondom de casus. Paragraaf 3.2 richt zich op de technische ontwikkelingen en de uitdagingen voor de komende periode. De laatste paragraaf behandelt de doelstellingen voor de komende periode van deze casus. 
3.1 De bestuurlijke ontwikkelingen

Momenteel is de A27 één van de belangrijkste noord - zuid corridors van Nederland. Deze rijksweg verbindt het noordelijke deel van Nederland met Noord-Brabant en België. Vanwege deze centrale ligging wordt de weg intensief gebruikt wat leidt tot verkeerscongestie. De snelweg staat bekend om de filegevoeligheid tijdens de spits en vakanties. Volgens de verwachtingen, gebaseerd op de inwonersgroei van de regio en de gemiddelde toename van het autogebruik, zal de congestie in de toekomst alleen maar toenemen. Om dit te voorkomen heeft Rijkswaterstaat besloten om de A27 uit te breiden tot drie of vier rijbanen, zoals beschreven is in de startnotitie A27 Lunetten - Hooipolder (Rijkswaterstaat, 2007). In deze startnotitie wordt een opening gelaten voor de toevoeging van een nieuwe spoorlijn die parallel loopt aan de A27. Deze startnotitie is een uitnodiging aan publieke en private partijen om het initiatief voor deze spoorlijn op te pakken.

Uit voorgaande onderzoeken is gebleken dat de vervoerswaarde van de potentiële nieuwe spoorlijn niet opweegt tegen de kosten (Rijkswaterstaat, 1999). Toch heeft BAM Rail een nieuw onderzoek gedaan naar de spoorlijn in samenwerking met Goudappel Coffeng dat aantoont dat de spoorlijn technisch en economisch haalbaar is en een groot aantal potentiële reizigers aantrekt. Op 27 maart 2008 is dit onderzoek gepresenteerd onder de naam: Breda – Utrecht: De vergeten corridor: Op weg naar een bredere visie. In dit document wordt ook gesteld dat de spoorlijn gunstig is voor de ontsluiting van de regio. Middelgrote steden zoals Oosterhout en Gorinchem krijgen nieuwe Intercity station, terwijl ook kleinere steden zoals Raamsdonksveer en Vianen mogelijk worden aangesloten op het landelijke spoornetwerk (BAM & Goudappel Coffeng, 2008). Hierdoor worden deze steden interessanter als vestigingsgebied voor burgers en bedrijven. Tevens wordt beargumenteerd dat de spoorlijn de groei van het autoverkeer kan afremmen en zo een toegevoegde waarde is voor de ontsluiting en duurzaamheid van de regio (zie figuur 3.1 voor het traject van de spoorlijn).

Als reactie op dit rapport heeft de Tweede Kamer het ministerie van Verkeer & Waterstaat een audit laten uitvoeren naar de cijfers die BAM Rail en Goudappel Coffeng presenteren. Dit onderzoek naar de vervoerswaarde van de spoorlijn is uitgevoerd door het Kennisinstituut voor Mobiliteit (KIM). Dit autonome instituut, gespecialiseerd in mobiliteit, kwam tot de conclusie dat het aantal potentiële reizigers voor de spoorlijn met ‘enkele tientallen procenten’ is overschat (KIM, 2008). Als een reactie op deze audit hebben BAM en Goudappel Coffeng een tweede document uitgebracht getiteld: Breda – Utrecht: De vergeten corridor: Een jaar verder: B-zeggen. Dit tweede deel is een concretere uitwerking van de spoorlijn en de randvoorwaarden. Hierin wordt de audit van het KIM weerlegd, omdat de cijfers die BAM gebruikt uitgaan van een uitbreiding van het onderliggende regionale vervoersnetwerk. Ook wordt in dit document een voorschot genomen op de maatschappelijke kosten – baten analyse (MKBA) en de mogelijke bouwmethoden. Ook wordt de kritiek weerlegd dat de simultane aanleg van het spoor de verbreding van de A27 zou vertragen, volgens BAM kan dit de aanleg juist versnellen. 
[image: image6.emf]
(Figuur 3.1: Overzichtskaartje spoorlijn Breda – Utrecht (BAM & Goudappel Coffeng, 2008: 26))
In de zomer van 2009 hebben BAM Rail en de gemeenten Breda, Utrecht, Oosterhout, Gorinchem en Dordrecht een conferentie gehouden om de verschillende ideeën rondom de spoorlijn te bespreken. Op deze conferentie zijn de vijf gemeenten een samenwerkingsverband aangegaan die erop gericht is de spoorlijn te realiseren. Als uitkomst van de conferentie is de commissie Nijpels ingesteld om de economische en politieke haalbaarheid van de spoorlijn te onderzoeken. Op 12 november 2009 heeft de commissie zijn bevindingen gepresenteerd in het document ‘Spoorboekje A27’ (cie. Nijpels, 2009). De commissie concludeert dat de spoorlijn met een vervoerswaarde van 50.000 reizigers per dag een toegevoegde waarde is voor de regio en de robuustheid van het spoornetwerk. Maar tevens ook dat een simultane verbreding en aanleg in 2013 onmogelijk is en dat de verbreding van de A27 dan vertraging op zou lopen wat maatschappelijk gezien onwenselijk is. De betrokken partijen moeten zich richten op de aanleg van de spoorlijn in 2020, omdat het budget voor het spoor tot 2020 al gereserveerd is. Om dit te realiseren moet het regionale commitment versterkt worden en gestreefd worden naar het ‘niet onmogelijk maken’ van de aanleg. Hiermee wordt bedoeld dat bij de verbreding van de A27 rekening wordt gehouden met een naastgelegen spoorlijn door middel van ruimtereserveringen. 
De reacties op het rapport waren positief en de voorgestelde investeringsvariant (het niet onmogelijk maken) werd als een realistisch model gezien om op te focussen. Na vragen vanuit de Tweede Kamer heeft de minister van V&W verklaard dat in de 1e fase MER voor de verbreding van de A27 de spoorlijn werd meegenomen. Tevens heeft de minister toegezegd dat er een MKBA gemaakt wordt van de spoorlijn. Daarnaast heeft de provincie Noord-Brabant zich begin 2010 achter de spoorlijn geschaard en budget vrijgemaakt ten behoeve van de realisatie van de spoorlijn. In maart 2010 zijn de resultaten van de 1e fase MER gepubliceerd en hierin werd de spoorlijn slechts zijdelings genoemd. Onder druk van de provincie en de Tweede Kamer zijn RWS en het ministerie van V&W (Directoraat Mobiliteit) serieus gaan kijken op welke deeltrajecten langs de A27 ruimte gereserveerd moet worden om de spoorlijn niet onmogelijk te maken. Dit zou dan in de 2e fase MER meegenomen moeten worden. 
3.2 De technische ontwikkelingen
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Bij de ontwikkeling van de spoorlijn bestaan een aantal ruimtelijke knelpunten die tot uitdagingen leiden bij de ontwikkeling. Bij de MIRT besprekingen in de Tweede Kamer is gebleken dat het politiek niet wenselijk wordt geacht om de spoorlijn in het midden van de A27 aan te leggen. Hoewel deze variant de grootste financiële voordelen oplevert, zal dit zeer waarschijnlijk leiden tot vertraging in de verbreding van de A27. Door de minister van V&W Camiel Eurlings wordt dit maatschappelijk onwenselijk geacht. Afhankelijk van de variant van de nieuwe A27 die gekozen wordt, wordt er gekeken hoe de spoorlijn kan komen te liggen. Hierbij dient er rekening mee gehouden te worden dat een spoorlijn niet dezelfde bochten kan maken als een snelweg. Ook moet er rekening gehouden worden met een goede aansluiting op het bestaande spoornetwerk. 

Bij Utrecht kan de spoorlijn gekoppeld worden aan het bestaande spoor Utrecht – Den Bosch. Dit gebeurt voordat het spoor onder de 
(Figuur 3.2: Koppeling spoorlijn bij Utrecht)                                      A12 doorgaat (zie figuur 3.2). Uit  voorgaand onderzoek door Gerben Doosje van BAM Rail is gebleken dat er genoeg ruimte is in de tunnel onder de A12 voor een extra spoorlijn. In het ontwerp van het nieuwe station van Utrecht centraal is ook genoeg perroncapaciteit om de spoorlijn Breda – Utrecht te faciliteren. 
De spoorlijn wordt bij Breda gekoppeld aan de bestaande spoorlijn Breda – Tilburg. De spoorlijn takt ten noordoosten van Breda af van de bestaande spoorlijn en kruist dan de A27 door middel van een tunnel. Vervolgens loopt de spoorlijn ten oosten langs de A27 (zie figuur 3.3).

De volgende uitdaging bij de aanleg van de spoorlijn is de verschillende kunst- werken (benaming voor bouw- werken zoals bruggen en tunnels) die momenteel al bestaan op de route van de A27. De A27 kruist drie 
           (Figuur 3.3: Koppeling spoorlijn bij Breda)

              grote rivieren, de Maas, de             Merwede en de Lek en om die over te kunnen steken moeten de bestaande bruggen rigoureus  aangepast worden. Naast het financiële aspect (dergelijke kunstwerken zijn erg prijzig) is het bouwkundig gezien ook een uitdaging om een snelweg van zes of acht banen en een spoorlijn te bouwen op  één kunstwerk. Daarom is het van belang dat bij de verbreding van de A27 rekening wordt gehouden met de toekomstige spoorlijn. Wanneer de kunstwerken zo gebouwd worden dat een uitbreiding mogelijk is, bespaart dat veel geld wanneer de spoorlijn eenmaal aangelegd wordt. Op dit gebied is veel financiële winst mogelijk wanneer er rekening gehouden wordt met de spoorlijn.
3.2.1 Knooppunt Gorinchem


De laatste technische uitdaging zijn de verschillende steden die langs de A27 liggen en doorkruist zullen worden door de nieuwe spoorlijn. Verschillende steden krijgen dankzij de spoorlijn aansluiting op het spoornetwerk door middel van ofwel een intercitystation ofwel een stoptreinstation. Vianen is hier een goed voorbeeld van. Aan de rand van de stad komt een intercitystation te liggen dat verbonden wordt met de regionale verbindingen in de omgeving. Ook bij andere steden zoals Oosterhout, Meerkerk en Raamsdonkveer biedt de spoorlijn dezelfde mogelijkheden voor de ontsluiting van de omgeving. Wel zorgen de steden voor technische (en financiële) uitdagingen omdat het geplande tracé vaak over bebouwde stukken grond loopt. In deze gevallen zal ofwel de grond opgekocht moeten worden en de bestaande bebouwing gesloopt worden ofwel het tracé via tunnels en bruggen onder of langs de bebouwing leiden. 
Het belangrijkste knelpunt van de spoorlijn is het tracé bij Gorinchem (figuur 3.4). Voordat de spoorlijn door Gorinchem gaat, gaat deze eerst over de Merwedebrug. Vervolgens is de intentie om een verbinding te leggen met de Merwede-Lingelijn, de oranje lijn in figuur 3.4. Tevens moet de spoorlijn het knooppunt Gorinchem kruisen die bestaat uit de snelwegen A27 en A15 en de Betuwelijn. Deze combinatie van factoren (de rivieroversteek, stadsdoor- kruising, stations en snelwegkruising) stelt de projectontwikkelaars voor een uitdaging. Als er bij de verbreding van de A27 geen rekening gehouden wordt met een eventuele spoorlijn zal het in een later stadium erg moeilijk worden om 
           (Figuur 3.4: Tracé spoorlijn bij Gorinchem) 

            deze alsnog aan te leggen.






3.3 De doelstellingen

In de vorige twee paragrafen is de bestuurlijke kant van de casus toegelicht en vervolgens de technische uitdagingen bij de aanleg van de spoorlijn. In de rest van het onderzoek wordt ingegaan op de dynamiek die dit initiatief heeft opgeleverd in het multi-level governance systeem. Ook wordt gekeken in hoeverre deze dynamiek productief is voor de casus. Om de productiviteit te kunnen meten moet het doel bekend zijn waar naar gestreefd wordt. Het einddoel van het project is om de spoorlijn gerealiseerd te krijgen. Hierbij wordt uitgegaan van de conclusie van de commissie Nijpels dat deze realisatie pas na 2020 zal plaatsvinden. Met dit einddoel wordt verder niets gezegd over de te wensen tracévariant of de mogelijke stationslocaties. Het einddoel dat in dit onderzoek gehanteerd wordt is het besluit om met de aanleg van de spoorlijn van start te gaan.
Om dit einddoel te kunnen realiseren zijn er op de korte termijn een aantal stappen nodig, die door de commissie Nijpels als het niet onmogelijk maken van de spoorlijn worden verwoord. Concreet wordt hiermee bedoeld dat Rijkswaterstaat in de aanbestedingsopdracht voor de verbreding van de A27 rekening houdt met de spoorlijn qua ruimtereserveringen en kunstwerken. Momenteel is de 1e fase MER gepresenteerd voor de A27 waarin geen rekening wordt gehouden met de spoorlijn. Voor de spoorlijn A27 is het van belang dat hier wel rekening mee gehouden wordt in de 2e fase MER en uiteindelijk in de aanbestedingsopdracht. Wanneer dit niet gedaan wordt, is de aanleg van de spoorlijn een stuk duurder aangezien alle kunstwerken dan opnieuw aangepast moeten worden voor de spoorlijn. Om dit te realiseren is het van belang om een concrete oplossing te vinden voor knelpunt Gorinchem. Het idee is om door een werkbare en financieel acceptabele oplossing te vinden voor dit knelpunt een positieve impuls aan het project te geven. Wanneer blijkt dat het haalbaar is om dit knelpunt op te lossen is de kans groter dat meer partijen zich achter het project zullen scharen.

Hoofdstuk 4 Operationalisatie

Dit hoofdstuk staat in het teken van de operationalisatie van de kernbegrippen van dit onderzoek. In dit onderzoek wordt ingegaan op de dynamiek die is ontstaan binnen het systeem van multi-level governance na het initiatief van BAM Rail. Dit onderzoek bestaat daarom uit twee onafhankelijke variabelen, het initiatief van BAM Rail en het multi-level governance systeem. In het voorgaande hoofdstuk is het initiatief van BAM Rail al toegelicht en in paragraaf 4.3 zal het huidige multi-level governance systeem rondom deze casus concreet ingevuld worden. In deze operationalisatie gaan we in op de twee afhankelijke variabelen van dit onderzoek, de dynamiek en de resultaten. In het theoretisch kader is beschreven dat alle complexe systemen continu in beweging zijn en daardoor balanceren tussen orde en chaos. Systemen kunnen daardoor veranderen van staat en overgaan in een andere systeemstaat. 
In paragraaf 2.4 zijn de vier systeemstaten beschreven die een systeem kan aannemen met de daarbij behorende kenmerken die verwacht worden binnen een multi-level governance systeem. In dit hoofdstuk worden deze kenmerken verder uitgewerkt in concrete indicatoren die waarneembaar zijn in het systeem. Aan de hand van de mate waarin deze indicatoren terugkomen in het systeem kan gesteld worden in welke systeemstaat het systeem zich momenteel bevind. In de twee onderstaande paragrafen worden de begrippen dynamiek en resultaten verder geoperationaliseerd. 
4.1 Kenmerken van dynamiek
Om te kunnen beoordelen welke dynamiek er is opgetreden tussen de actoren in het multi-level governance systeem na de introductie van het initiatief van BAM Rail moet het concept dynamiek verder geoperationaliseerd worden. Teisman et al (2009) stellen dat interacties de kern van een systeem zijn. Door het onderzoeken van de interacties tussen actoren binnen en buiten het systeem kunnen de verschillende processen van dynamiek vastgesteld worden, die in paragraaf 2.3 al aan de orde gekomen zijn: non-lineaire dynamiek, zelforganisatie en co-evolutie. Door de interacties in het systeem te onderzoeken en de gebeurtenissen die tot deze interacties hebben geleid, kan de dynamiek in het systeem achterhaald worden. In dit onderzoek wordt de dynamiek in het systeem ten eerste gemeten door te kijken naar de hoeveelheid interacties tussen actoren, dit wordt enerzijds benaderd als de hoeveelheid interacties tussen actoren en anderzijds als de hoeveelheid middelen die de actoren onderling uitwisselen. Des te vaker deze kenmerken voorkomen tussen actoren, des te hoger de dynamiek tussen deze actoren is. Ten tweede wordt de dynamiek in het systeem gemeten door de hoeveelheid gebeurtenissen in het systeem en de uitwerking van deze gebeurtenissen op het systeem.
· Dynamiek als uitwisseling van middelen:

· Uitwisselen van informatie. De actor wisselt informatie uit met andere actoren over de spoorlijn A27. 
· Uitwisselen van financiën. De actor heeft andere actoren betaald voor diensten ten behoeve van de spoorlijn A27 of is betaald door andere actoren.
· Uitwisselen van middelen. De actor heeft middelen (personeel of materiaal) uitgewisseld met andere actoren ten behoeve van de spoorlijn A27.
· Dynamiek als interactie tussen actoren:

· Overleg. De actor is aanwezig bij officiële overleggen waarbij de spoorlijn A27 als aandachtspunt op de agenda staat.

· Overleg (2).  De actor is aanwezig geweest bij officiële overleggen die primair over de spoorlijn A27 gingen.
· Samenwerkingsverbanden. De actor zit in een samenwerkingsverband met andere actoren waarbij de spoorlijn A27 als onderwerp op de agenda staat. 

· Formele contacten. De actor heeft op formele basis contact met andere actoren over de spoorlijn A27 (denk hierbij aan officiële mailing of strategisch overleg).

· Regels. De actor heeft bepaalde (gedrag)regels opgesteld met andere actoren over de manier waarop de partijen contact onderhouden met elkaar.

· Informele contacten. De actor heeft op informele basis contact met andere actoren over de spoorlijn A27. Hierbij valt te denken aan vriendschappelijke telefoontjes, mailtjes of ontmoetingen waarbij dit onderwerp ter sprake komt.

· De actor heeft het gevoel dat er meer vertrouwen is ontstaan tussen hem en andere actoren rondom het project spoorlijn A27.

· Dynamiek als het effect van gebeurtenissen:

· De hoeveelheid actoren die een bepaalde gebeurtenis noemen. Hoe vaker iets genoemd wordt, des te groter is de impact van deze gebeurtenis.

· De activiteiten die een actor ondernomen heeft na de gebeurtenis. Hoe meer actoren actie ondernomen hebben na een gebeurtenis, des te groter het effect van deze gebeurtenis was. 

In het onderzoek wordt aan de actoren gevraagd welke dynamiek en interactiepatronen er bestaan en met welke actoren deze bestaan. De actoren geven zelf aan met welke actoren deze patronen sterker zijn en met welke actoren deze interactiepatronen minder dan wel afwezig zijn. Ook wordt aan de actoren gevraagd welke gebeurtenissen in hun ogen belangrijk waren en wat de uitwerking ervan geweest is. Op deze manier wordt onderzocht tussen welke actoren en bestuurslagen de meeste dynamiek plaatsvindt. Maar zoals Meadows (2008) stelt bestaat een systeem uit meer dan de som der delen. Daarom is een overzicht van de dynamiek per actor niet voldoende. Het is ook noodzakelijk om het systeem als geheel te bekijken. Het doel hiervan is om te kijken of er vormen van multi-actor dynamiek te onderscheiden zijn met een min of meer permanent karakter, hierbij valt bijvoorbeeld te denken aan de samen-werkingsverbanden die hierboven al genoemd zijn. Deze interactiepatronen vallen buiten het gezichtsveld wanneer alleen de dynamiek per actor in beschouwing wordt genomen. 
Wanneer de interactiepatronen in het systeem onderzocht zijn, kan er gekeken worden of er nog andere mechanismen van dynamiek in het systeem waarneembaar zijn. Non-lineaire dynamiek is waar te nemen wanneer de gevolgen van een actie anders zijn dan logischerwijs is aan te nemen. Bijvoorbeeld wanneer er in Breda een memo wordt uitgegeven aan de wethouder wat uiteindelijk leidt tot een serie aan overleggen en interacties. Zelforganisatie is waar te nemen wanneer actoren interactiepatronen opzetten met andere actoren die er op gericht zijn om bepaalde zaken zelf te regelen of te beschermen. Co-evolutie is waar te nemen wanneer er gebeurtenissen zichtbaar zijn in andere systemen die door middel van interactiepatronen tussen actoren invloed hebben op het onderzochte systeem. Hoe vaker deze processen gevonden worden in het systeem rondom de spoorlijn A27, hoe dynamischer het systeem is. 
4.2 Productiviteit
Het vaststellen van de dynamiek in het systeem is de eerste stap van het onderzoek dat wordt gevolgd door een beoordeling van de productiviteit van de dynamiek. Het doel van het initiatief van BAM Rail is het realiseren van de spoorlijn langs de A27 (zie ook paragraaf 3.3). Vanuit dit doel redenerend kan gesteld worden dat de dynamiek in het systeem productief is wanneer deze dynamiek bijdraagt aan de uiteindelijke realisatie van de spoorlijn. Momenteel zit het project nog in de initiatieffase die wordt gekenmerkt door lobbyen, standpunten innemen en draagvlak creëren. In deze fase van het project is de dynamiek productief wanneer deze bijdraagt aan een groter draagvlak voor het project en wanneer de spoorlijn op de bestuurlijke agenda van steeds meer partijen voorkomt. Tevens was één van de conclusies van de commissie Nijpels dat er tot 2020 geen budget is voor de realisatie van de spoorlijn. Daardoor is het belangrijk dat de betrokken overheden tot die tijd de rijen sluiten en tot een breed gedragen consensus komen over de spoorlijn. Zodat wanneer de tijd er is om te beslissen welke projecten na 2020 gerealiseerd gaan worden, de betrokken partijen rondom de spoorlijn met een breed gedragen voorstel kunnen komen. Productiviteit is in deze fase van het project dus vooral een kwestie van meningsvorming en allianties sluiten. De beoordeling van de productiviteit van het systeem wordt in dit onderzoek benaderd door middel van de theorie over systeemstaten. Tabel 4.1 geeft nogmaals kernachtig de verschillen tussen de verschillende systeemstaten weer.





Resultaten
dynamiek


Afwezig


Aanwezig




	Inert systeem
	Stabiel systeem

	Chaotisch systeem
	Dynamisch systeem



Weinig


Veel


       Tabel 4.1: Overzicht van de verschillende systeemstaten



Op basis van deze tabel zijn de systeemstaten ‘stabiel’ en ‘dynamisch’ productief voor het project spoorlijn A27 omdat in beide systeemstaten resultaten geboekt worden. Het verschil tussen beide systeemstaten zit in de hoeveelheid dynamiek in het systeem dat leidt tot de resultaten. Maar een grote hoeveelheid dynamiek is niet voor elk stadium van een project functioneel. Uit de casestudy’s in Teisman et al (191, 2009) blijkt dat de hoger dynamiek in een dynamische systeemstaat de ideale systeemstaat is voor een systeem in opbouw, omdat ‘stabiliteit geen innovaties genereert en chaos geen resultaten produceert’ (Teisman e.a., 2009: 175). Door de hoge dynamiek en de grotere ontvankelijkheid van de actoren voor initiatieven en nieuwe ideeën in de dynamische systeemstaat, is de kans groter dat er positieve en innovatieve ideeën ontwikkeld worden in een systeem. Maar wanneer een project in de realisatiefase (zie figuur 1.1) komt, is het project meer gebaad bij een stabiele systeemstaat. Wanneer de plannen eenmaal vast liggen is het beter voor de stabiliteit van de uitvoering wanneer dit gebeurd zonder al te veel onderling overleg en andere vormen van dynamiek. Samenvattend gesteld hangt het van het stadium van een systeem of project af wat de meest gewenste systeemstaat is, stabiel of dynamisch. 
4.2.1 Systeemstaten: resultaten
Zoals in paragraaf 4.2 beschreven is, wordt na het vaststellen van de dynamiek gekeken of deze dynamiek ook resultaten heeft opgeleverd. Maar veel dynamiek levert niet per definitie resultaten op. Zoals eerder gesteld is, zijn resultaten in deze fase van het project gericht op het creëren van draagvlak voor het project. Dit is geen objectief meetbare variabel maar hangt af van de perceptie van de betrokken actoren. Volgens De Graaf (2007) zijn er twee vormen van draagvlak te onderscheiden, inhoudelijk draagvlak en procesdraagvlak. Aangezien het project momenteel gericht is op het vinden van steun voor het project, wordt in dit onderzoek alleen ingezoomd op inhoudelijk draagvlak. Inhoudelijk draagvlak komt tot uiting in de oordelen en gedragingen van belanghebbende actoren. Schematisch komt dat er als volgt uit te zien:
	Draagvlak
	Negatief
	Positief

	Oordeel/houding
	Ontevreden
	Tevreden

	Gedrag
	Protestactie
	Steunactie


Tabel 4.2: De indicatoren en waarden van draagvlak (De Graaf, 2007).
Om conclusies te kunnen trekken over het draagvlak voor het project, moet per actor duidelijk zijn hoe die tegenover het project staat door middel van zijn oordeel en gedrag tegenover het project. Dit onderscheid is ook terug te voeren op het onderscheid tussen de juridische en bestuurlijke kant van het multi-level governance systeem. Gedrag kan waargenomen worden in de handelingen van actoren. In hoeverre nemen ze besluiten die ten faveure van de spoorlijn zijn. Dit is de juridische kant van het systeem. Oordeel en houding zijn waar te nemen in de manier waarop actoren naar het project kijken. Dit is de politiek-bestuurlijke kant van het systeem. Dit houdt ook in dat een positieve houding tegenover de spoorlijn niet hoeft te resulteren in positief gedrag ten opzicht van de spoorlijn. Net als bij het vaststellen van de dynamiek wordt de mening van de betrokken actoren gevraagd over de hierboven beschreven indicatoren. Maar door de subjectiviteit van het onderwerp worden de antwoorden nog geïnterpreteerd door de onderzoeker. Op deze manier worden de woorden van de actoren op waarde geschat. Om de behaalde resultaten te onderzoeken zijn de volgende indicatoren vastgesteld:
· Oordeel over de spoorlijn A27:

· De actor staat positief tegenover de spoorlijn A27.

· De spoorlijn leeft binnen de organisatie van de actor.

· De actor heeft het gevoel dat er sinds het initiatief van BAM Rail meer actoren positief tegenover het project staan.

· De actor overweegt ook andere alternatieven om de verkeerscongestie rondom de A27 op te lossen.

· Gedrag tegenover het project spoorlijn A27:

· De actor gaat actief op zoek naar informatie over het project.
· De actor heeft actief gelobbyd voor dit project.

· De actor heeft actief gelobbyd voor een ander project dat een concurrent is van de spoorlijn A27.

· De actor heeft zich positief dan wel negatief uitgelaten over het project via een openbaar kanaal. 
· De actor heeft besluiten genomen waarin middelen gereserveerd worden voor het project A27 (of voor een concurrerend alternatief).

· De actor houdt bij de ontwikkeling van ruimtelijke plannen rekening met de spoorlijn. 

Wanneer zowel de dynamiek in het systeem als wel de resultaten onderzocht zijn, kan een uitspraak worden gedaan over de systeemstaat van het systeem. Bij het beoordelen van de systeemstaat wordt ten eerste gekeken naar de interactiepatronen tussen de actoren in de verschillende bestuurslagen. Er wordt beoordeeld in hoeverre er vaste interactiepatronen bestaan tussen de actoren. Vervolgens wordt gekeken of deze dynamiek geleid heef tot resultaten. Aangezien de casus een lopend project is, zal bij deze beoordeling een vergelijking met het verleden gemaakt moeten worden. Alleen op deze manier kan bepaald worden of het huidige oordeel en gedrag van de actoren een verbetering is (en dus productief). Bij de beoordeling van de systeemstaat zal ook gekeken worden naar de kenmerken van de systeemstaten (tabel 2.2) zoals die voortvloeien uit de casestudy’s van Teisman et al (2009).
4.3 Multi-level governance
De operationalisatie wordt afgesloten met een concrete invulling van het multi-level governance systeem in deze casus. Zoals in paragraaf 2.1 gesteld is bestaat het multi-level governance systeem in Nederland uit drie verschillende bestuurslagen. In dit onderzoek worden alle actoren uit deze drie bestuurslagen onderzocht die een directe betrokkenheid hebben bij de spoorlijn A27. Enerzijds door hun beslissingsbevoegdheid over een eventuele spoorlijn of anderzijds omdat de A27 en het geplande tracé over het grondgebied van die actor gaat. In figuur 4.3 worden alle actoren genoemd die in dit onderzoek benaderd zijn. In het figuur wordt toegelicht wat de relatie van de actor is met de spoorlijn A27. 
	Actor
	Relatie tot spoorlijn A27

	Nationaal
	

	Ministerie van Verkeer en Waterstaat (V&W)
	Heeft een doorslaggevende stem in grote infrastructurele projecten. V&W kan een project de MIRT status verlenen en de aanbestedingsopdracht formuleren.

	Ministerie van VROM
	Verantwoordelijk voor de ruimtelijke ordening in Nederland. Heeft samen met het ministerie van V&W de zeggenschap over het tracé van de vernieuwde A27 en uiteindelijk de spoorlijn.

	NS
	Monopolist op het gebied van spoorvervoer. Heeft daarom een grote stem in vraagstukken over het spoornetwerk

	Projectgroep A27 (RWS)
	De projectgroep van Rijkswaterstaat die de regie voert over de verbreding van de A27. Voor het niet onmogelijk maken van de spoorlijn is het van belang dat zij rekening houden met de spoorlijn in het ontwerp van de snelweg.

	Regionaal
	

	Provincie Noord-Brabant
	De A27 doorkruist vier gemeenten in Noord-Brabant (Breda, Oosterhout, Geertruidenberg en Werkendam). De spoorlijn kan een positief effect hebben op de ontsluiting van deze gemeenten richting de Randstad. 

	Provincie Zuid-Holland
	De A27 doorkruist drie gemeenten in Zuid-Holland (Gorinchem, Giessenlanden en Zederik). Alleen de gemeente Gorinchem heeft via de Merwede-Lingelijn een aansluiting op het nationale vervoersnetwerk. 

	Provincie Utrecht
	De A27 doorkruist vier gemeenten in de provincie Utrecht (Vianen, Nieuwegein, Houten en Utrecht). De spoorlijn kan een positief effect hebben op de positie als forensenstad van de eerste drie gemeenten.

	Bestuursregio Utrecht
	Samenwerking van negen gemeenten in Utrecht op het gebied van bereikbaarheid, leefbaarheid en economische ontwikkeling. Deze groep drukt een grote stempel op het mobiliteitsbeleid in Utrecht.

	Lokaal
	

	Gemeente Breda
	Het begin van de spoorlijn. Ten noord - oosten van Breda moet de spoorlijn aftakken van de bestaande spoorlijn en ten oosten van de A27 gaan lopen.

	Gemeente Oosterhout
	De A27 loopt door de gemeente en langs de stad Oosterhout. Oosterhout is tevens de grootste stad in Nederland zonder treinstation.

	Gemeente Geertruidenberg
	A27 doorkruist de gemeente. In de huidige plannen krijgt de gemeente in de vorm van een stoptreinstation in Raamsdonksveer ook een station.

	Gemeente Werkendam
	Gemeente ligt ten zuiden van knooppunt Gorinchem en heeft daarom veel last van de huidige verkeerscongestie op de A27 rondom dit knooppunt. Ook ligt Fort Altena op hun grondgebied, dit monument vormt ook een fysiek knelpunt voor de spoorlijn. In het huidige ontwerp krijgt de gemeente een stoptreinstation in het dorp Nieuwendijk.

	Gemeente Gorinchem
	Rondom de gemeente liggen diverse knooppunten zoals knooppunt Gorinchem met de kruising van de A27 en A15. Tevens loopt de Betuwelijn ook door de gemeente. Gorinchem is momenteel alleen door middel van de  Merwede-Lingelijn aangesloten op het landelijke spoornetwerk.

	Gemeente Giessenlanden
	Gemeente bestaande uit verschillende kleine dorpen. A27 doorkruist de gemeente.

	Gemeente Zederik
	Gemeente bestaande uit verschillende kleinere steden en dorpen. Meerkerk ligt direct langs de A27 en vormt daardoor een knelpunt voor de spoorlijn.

	Gemeente Vianen
	Gemeente ligt langs de A27. Krijgt in de huidige plannen een intercitystation.

	Gemeente Nieuwegein
	De A27 loopt voor een klein gedeelte over grond van de gemeente Nieuwegein heen. De stad zelf is verder verwijderd van de snelweg. 

	Gemeente Houten
	De A27 loopt langs Houten. Vormt een belangrijke partij in het geheel aangezien op het grondgebied van gemeente Houten de koppeling gemaakt wordt met het huidige spoornetwerk. Deze koppeling vormt tevens een knelpunt aangezien fort ’t Hemeltje daar ook in de buurt ligt. Dit fort staat aangemerkt als beschermd erfgoed en mag daardoor niet aangetast worden.

	Gemeente Utrecht
	De spoorlijn wordt gekoppeld aan twee bestaande stoptreinstations (Lunetten en Vaartse-rijn). 

	Gemeente Dordrecht
	Hoewel geen directe ligging aan de A27 wel een belangrijke speler in het geheel. Via de Merwede-Lingelijn verbonden aan Gorinchem en hoopt deze verbinding te kunnen versterken met het oog op de spoorlijn A27. Is ook onderdeel van het samenwerkingsverband van gemeenten die het project trekken. 


Tabel 4.3: De betrokken actoren in het multi-level governance systeem. 
Hoofdstuk 5 Methodologische verantwoording

In dit hoofdstuk wordt de opzet van het onderzoek beschreven. Ten eerste wordt beschreven welke methoden de onderzoeker gebruikt en vervolgens welke onderzoekstechnieken. Het hoofdstuk wordt afgesloten met een overzicht van de maatregelen die genomen zijn om de betrouwbaarheid en validiteit van het onderzoek te garanderen.

5.1 Onderzoeksmethode

Voor dit onderzoek wordt gebruik gemaakt van een (enkelvoudige) casestudy. Dit is een onderzoekstype waarbij ‘een of enkele gevallen (cases) van het onderzoeksonderwerp in hun natuurlijke situatie onderzocht worden’ (Van Thiel, 2007: 97). Deze onderzoeksmethode is toepasselijk voor dit onderzoek aangezien het een uniek onderwerp betreft. Elk systeem is anders en daarmee ook de dynamiek in het systeem. De dynamiek die in dit systeem is ontstaan is niet te vergelijken met andere systemen. Een vergelijking met andere systemen is daarom geen meerwaarde om tot aanbevelingen te komen voor BAM Rail. 

5.2 Onderzoekstechniek

In dit onderzoek worden twee belangrijke informatiebronnen gebruikt, namelijk documenten en actoren die zich in het systeem bevinden. De documenten worden voornamelijk gebruikt om de twee onafhankelijke variabelen in het onderzoek te beschrijven, namelijk het initiatief van BAM Rail en het multi-level governance systeem. De documenten worden gebruikt om de casus goed te kunnen beschrijven en om te achterhalen welke actoren betrokken zijn bij de casus. Om de benodigde informatie van de actoren te verzamelen, worden twee onderzoekstechnieken gebruikt. Als eerste het interview en als tweede observatie (Van Thiel, 2007). Als eerste wordt het semigestructureerd interview gebruikt. Dit is een interviewvorm die gebruik maakt van een flexibele topiclist (de topiclijst is terug te vinden in bijlage 1). Met deze onderzoekstechniek wordt gepoogd de benodigde informatie van de informant te krijgen, maar ook ruimte te scheppen voor de respondent om zelf onderwerpen in te brengen. Op deze manier is het interview niet van tevoren afgebakend en kunnen nieuwe inzichten verworven worden, maar op deze manier worden ook aan alle respondenten dezelfde vragen gesteld, wat van belang is voor de consistentie van het onderzoek. Gedurende het onderzoek zijn de vragen per actor soms aangescherpt op basis van bevindingen die zijn opgedaan in voorgaande interviews. Deze onderzoekstechniek is vooral geschikt voor dit onderzoek omdat de benodigde informatie niet is vastgelegd in documenten. Er bestaat weinig schriftelijk documentatie van de interactiepatronen tussen actoren in dit systeem. Om hierachter te komen is een interview van belang om een goed beeld van het geheel te krijgen. Als laatste wordt participerende observatie gebruikt als onderzoekstechniek. De onderzoeker werkt vanuit de initiatiefnemer BAM Rail en staat op deze manier midden in het proces. Bovendien neemt de onderzoeker deel aan de activiteiten die georganiseerd worden rondom de casus zoals een excursie langs de knelpunten van de A27. Vanuit deze positie kan de onderzoeker extra informatie opdoen over de dynamiek in het systeem die niet naar voren is gekomen in de documenten of interviews. 
5.3 Betrouwbaarheid en validiteit

Dit onderzoek tracht een zo betrouwbaar en valide mogelijk resultaat neer te zetten. Betrouwbaarheid betekent of er bij een herhaling van het onderzoek dezelfde resultaten gevonden worden. De validiteit van een onderzoek betekent of het onderzoek ook echt meet wat je wilt weten (Van Thiel, 2007). Om dit te bereiken heeft de onderzoeker een aantal maatregelen genomen.  Ten eerste is gekozen voor bepaalde vormen van triangulatie. Door het gebruik van meerdere onderzoekstechnieken wordt geprobeerd om de verkregen informatie op meerdere manieren te controleren, zo wordt onbetrouwbare informatie gefilterd. Vooral voor de informatie over de dynamiek in het systeem is dit van belang aangezien dit objectief meetbare variabelen zijn. Wanneer gekeken wordt naar resultaten is dit minder van belang, want die zijn gebaseerd op de percepties van actoren en die zijn per definitie persoonlijk. Daarom is het moeilijk om dit te controleren met andere bronnen.
De belangrijkste onderzoekstechniek voor dit onderzoek is het interview. Bij deze onderzoekstechniek komen de betrouwbaarheid en validiteit van de informatie al snel in het geding. Om dit te verbeteren zal bij elk interview met dezelfde topiclist gewerkt worden. Op deze manier wordt getracht van elke respondent dezelfde informatie te verkrijgen. Ook worden de bevindingen die in de interviews worden opgedaan meegenomen in de vragen voor andere actoren. Op deze manier wordt getracht deze bevindingen te controleren zodat foutieve informatie gefilterd kan worden. 
Bij de onderzoekstechniek observatie komt de betrouwbaarheid en validiteit in het geding door subjectiviteit en selectiviteit (Van Thiel, 2007). Dit houdt in dat de onderzoeker vooringenomen is en alleen ziet en hoort wat binnen zijn opvattingen valt. Om dit te voorkomen worden de observaties van de onderzoeker geregeld teruggekoppeld aan de stagebegeleiders om te controleren of deze observaties wel juist zijn. Ook zullen de observaties meegenomen worden in interviews om daar getest te worden aan de opvattingen van andere actoren in de casus.
5.4 Epistemologie
Dit hoofdstuk sluit af met een beschouwing van de epistemologie die de onderzoeker aanhoudt in dit onderzoek. De onderzoeker houdt in dit onderzoek een moderne kijk op de realiteit aan (Babbie, 2004). In het onderzoek wordt ervan uit gegaan dat er één waarheid bestaat, maar dat verschillende mensen er verschillende meningen en opvattingen over kunnen hebben. Voor dit onderzoek betekent dit, dat het systeem in één bepaalde staat is die de onderzoeker probeert te achterhalen, maar dat actoren verschillende opvattingen kunnen hebben over wat deze staat is. Om deze waarheid te achterhalen kijkt de onderzoeker naar de individuele opvattingen van de actoren en bouwt daar zijn conclusies op. Als epistemologie houdt de onderzoeker daarom een postpositivistische kijk op onderzoeken aan. Deze kijk gaat uit van het bestaan van een objectieve waarheid, maar dat de gegevens die van respondenten verkregen worden altijd subjectief zijn. Elke respondent heeft een eigen kijken op de wereld om hem heen. Het is aan de onderzoeker om hier een ‘objectieve’ waarheid in te vinden.
Hoofdstuk 6 De dynamiek binnen het systeem
6.1 Leeswijzer resultaten

In de komende vijf hoofdstukken worden de resultaten van het onderzoek gepresenteerd. In de hoofdstukken zit een opbouw die uiteindelijk leidt tot de beantwoording van de hoofdvraag van het onderzoek:
Op welke manier moet BAM Rail zich opstellen in het huidige multi-level governance systeem rondom het project spoorlijn A27?

Om tot de beantwoording van deze vraag te komen wordt eerst een beschrijving gegeven van het multi-level governance systeem rondom de spoorlijn A27. In hoofdstuk 6 wordt de dynamiek rondom de spoorlijn beschreven en in hoofdstuk 7 de resultaten van deze dynamiek. In hoofdstuk 8 wordt deze informatie geanalyseerd en op basis daarvan wordt een oordeel gegeven over de huidige staat van het systeem. De laatste twee hoofdstukken staan in het teken van de aanbevelingen om de dynamiek in het systeem te verbeteren. Hoofdstuk 9 gaat in op het plan van aanpak om de dynamiek in het bestuurlijk systeem te verbeteren. In hoofdstuk 10 staat de private kant van het systeem centraal. Hierin wordt dieper ingegaan op de rol van private partijen in publieke processen en welke rol BAM Rail kan spelen in het plan van aanpak van hoofdstuk 9. 
6.2 De dynamiek
In deze paragraaf wordt de dynamiek rondom de spoorlijn A27 weergegeven. Dit wordt gedaan door dieper in te gaan op de interactiepatronen in het huidige systeem. In hoofdstuk 8 worden deze resultaten geanalyseerd om te kijken welke processen van dynamiek te zien zijn in het systeem. De gevonden resultaten worden kernachtig gepresenteerd in tabel 6.1. Per actor wordt de dynamiek belicht van vier verschillende kanten. Hieronder worden deze verschillende kanten eerst toegelicht voor een beter begrip van de tabel:
· Dynamiek binnen bestuurslaag: Onder dit kopje worden alle actoren binnen dezelfde bestuurslaag genoemd waar volgens de actor interactiepatronen mee bestaan over de spoorlijn. Met deze actor wordt overleg gevoerd of informatie uitgewisseld over de spoorlijn A27.

· Dynamiek tussen bestuurslaag: Onder dit kopje wordt hetzelfde beschreven als onder het voorgaand kopje, alleen dan met actoren in andere bestuurslagen. 

· Informatiebron: Onder dit kopje wordt de belangrijkste informatiebron van de actor genoemd voor informatie over de ontwikkelingen rondom de spoorlijn A27. Enkele actoren staan te boek als kartrekker van het project en zitten daarom in de kern van de besluitvorming van het project. Hierdoor hebben zij geen informatiebron maar verschaffen zij voornamelijk zelf de informatie over de spoorlijn. 
· Oordeel over dynamiek: De vier voorgaande kopjes zijn vooral gericht op de dynamiek zoals die zich het afgelopen jaar ontvouwen heeft. Dit kopje is gericht op het oordeel van de actor over de huidige dynamiek in het systeem. Wanneer een actor aangeeft veel interactie met een andere actor over het project te hebben, is niet meteen gezegd dat de dynamiek in het systeem als geheel ook hoog is. 
De Tweede Kamer wordt ook meegenomen als actor in het bestuurlijke systeem rondom de spoorlijn A27. Maar de Tweede Kamer is als actor te divers om in tabel 6.1 op te nemen. Binnen de Kamer zijn een aantal politieke partijen zoals SP, GroenLinks en ChristenUnie expliciete voorstanders van de spoorlijn. Deze partijen onderhouden voornamelijk contact met de provincie Noord-Brabant en gemeenten Breda en Gorinchem. Ook voeren deze politieke partijen de druk op richting V&W om de spoorlijn mee te nemen in het ontwerp van de A27. De overige actoren worden in de onderstaande tabel behandeld. 

	
	Dynamiek binnen bestuurslaag
	Dynamiek tussen bestuurslagen
	Informatie- bron
	Oordeel over dynamiek

	Het Rijk
	
	
	
	

	Ministerie V&W
	RWS, Prorail, N.S.
	Provincie Noord-Brabant, Breda, Gorinchem
	RWS
	Is de laatste tijd wat minder

	Rijkswater- staat
	Ministerie V&W, Prorail
	Provincie Noord-Brabant, Breda, Gorinchem
	Zitten in de kern van de besluitvorming
	Momenteel kleine opleving, maar blijft ‘vaag’

	N.S.
	Prorail, ministerie V&W
	Breda
	Krant, internet, Breda
	Het is de afgelopen periode vrij stil

	Regionaal
	
	
	
	

	Provincie Zuid -Holland
	Provincie Noord -Brabant
	Giessenlanden, Gorinchem, Werkendam, RWS
	Gorinchem
	Te weinig, meer overleg gewenst

	Provincie Noord - Brabant
	Provincie Zuid -Holland
	Tweede kamer, Ministerie V&W, RWS, directeuren- overleg spoor, N.S., Prorail, Breda, Oosterhout, Geertruidenberg, Gorinchem, Giessenlanden, Werkendam
	Zitten als kartrekker in de kern van het project
	Dynamiek moet meer georgani- seerd worden

	Provincie Utrecht
	-
	Gemeente Utrecht, Breda, Nieuwegein, Vianen
	Gemeente Utrecht en Breda
	Momenteel erg weinig

	Lokaal
	
	
	
	

	Gemeente Breda
	Utrecht, Dordrecht, Oosterhout, Gorinchem, Werkendam
	Provincie Noord-Brabant, ministerie V&W, RWS, Tweede Kamerfracties 
	Zitten als kartrekker in de kern van het project
	Dynamiek is wat laag. Moet weer op zoek naar een ‘moment’

	Gemeente Oosterhout
	Breda, Geertruiden-berg, Gorinchem, Utrecht, Dordrecht
	Provincie Noord-Brabant
	Breda, Gorinchem, provincie Noord-Brabant
	Moet momentum vasthouden, nu alweer even stil

	Gemeente Geertruidenberg
	Werkendam, Oosterhout
	-
	Regiobureau Breda, BAG overleg A27
	Geen mening, passieve houding

	Gemeente Werkendam
	Woudrichem, Aalbreg, Gorinchem, Breda, Geertruiden- berg
	Provincie Noord-Brabant
	Gorinchem, Regiobureau Breda
	Prima, maar geen actieve houding

	Gemeente Gorinchem
	Utrecht, Dordrecht, Breda, Oosterhout, Werkendam
	Tweede kamer, RWS, provincies Zuid-Holland en Noord-Brabant
	Zitten als kartrekker in de kern van het project
	Genoeg dynamiek

	Gemeente Giessen- landen
	Gorinchem
	Provincie Zuid-Holland
	RWS, Gorinchem
	Dynamiek minder na conclusies ‘Nijpels’

	Gemeente Zederik
	Gorinchem, Giessenlanden
	-
	Nieuws, internet
	Geen mening, passieve houding

	Gemeente Vianen
	Utrecht, Nieuwegein, Breda, Gorinchem, Oosterhout, 

Houten
	Provincie Utrecht
	Breda, gemeente Utrecht,  BAG overleg A27
	Piek is nu voorbij, bal ligt nu bij V&W

	Gemeente Nieuwegein
	Utrecht, Vianen, Houten
	-
	Gemeente Utrecht
	Passieve houding, gemeente Utrecht neemt belangen waar

	Gemeente Houten
	Utrecht, Vianen, Nieuwegein
	-
	Gemeente Utrecht, internet
	Meer dynamiek wenselijk voor concrete uitwerking

	Gemeente Utrecht
	Breda, Oosterhout, Gorinchem, Dordrecht, Nieuwegein, Vianen, Houten
	Provincie Utrecht, ministerie V&W 
	Zitten als kartrekker in de kern van het project
	Dynamiek afgelopen jaar minder, moet écht op de agenda komen nu

	Gemeente Dordrecht
	Breda, Gorinchem, Utrecht, Vianen, Oosterhout, Sliedrecht
	Provincies Zuid-Holland en Noord-Brabant
	Breda, Gorinchem
	Meer dynamiek gewenst om Rijk warm te maken voor het project


Tabel 6.1: Overzicht van de interactiepatronen  in het multi-level governance systeem. 
6.3 Beschrijving van de dynamiek
In de bovenstaande tabel zijn door middel van verschillende kenmerken de huidige interactiepatronen in het systeem beschreven. Deze paragraaf richt zich op een uitgebreidere beschrijving van de interactiepatronen in het systeem aan de hand van de eerste twee deelvragen. In de eerste drie deelparagrafen staat de eerste deelvraag centraal, die luidt:

· Welke interactiepatronen levert het project op tussen actoren binnen dezelfde bestuurslaag?
In deze deelparagrafen wordt per bestuurslaag een beschrijving gegeven van de aanwezige dynamiek en interactie. Vervolgens wordt in deelparagraaf 6.3.4 de tweede deelvraag van het onderzoek beantwoord, die luidt:

· Welke interactiepatronen levert het project op tussen actoren van verschillende bestuurslagen?
Deze deelparagraaf staat geheel in het teken van de beschrijving van de interactiepatronen tussen de verschillende bestuurslagen. In tabel 6.2 wordt de dynamiek in het multi-level governance vervolgens nog eens kernachtig samengevat. De paragraaf sluit af met twee algemene bevindingen over de dynamiek in het bestuurlijke systeem.
6.3.1 Dynamiek in de nationale bestuurslaag
Als eerste wordt de dynamiek in de nationale bestuurslaag beschreven. Binnen de nationale bestuurslaag zijn drie belangrijke actoren te onderscheiden, namelijk de Tweede Kamer, het ministerie V&W en als derde een groep actoren gevormd door Rijkswaterstaat, N.S. en Prorail. De eerste actor die betrokken is geraakt bij de spoorlijn is de Tweede Kamer. Na het initiatief van BAM Rail en Goudappel Coffeng is het plan vrij snel opgepakt door verschillende politieke partijen. Kamervragen hebben er vervolgens toe geleid dat V&W serieus onderzoek is gaan doen naar de inpassing van de spoorlijn. Deze dynamiek tussen de Tweede Kamer en V&W is nog steeds aanwezig, regelmatig worden er onder druk van de ChristenUnie, SP en GroenLinks Kamervragen gesteld aan de minister van V&W over de status van de spoorlijn binnen het ministerie. 

Deze interactie heeft er verder toe geleid dat V&W en RWS de manieren hebben besproken waarop de spoorlijn ingepast kan worden in de verbreding van de A27. Dit heeft geresulteerd in de conclusie dat de spoorlijn nog steeds mogelijk is met de huidige plannen voor de verbreding. Ook Prorail en N.S. hebben deelgenomen in het proces. In verschillende overleggen zijn zij aangeschoven om hun kennis in te brengen. Beide actoren geven aan dat dit al enige tijd geleden is en dat ze nu geen deel meer nemen aan de overleggen. Daarnaast vinden zij dat hun rol is uitgespeeld als uitvoeringsorganisaties, de beslissing ligt nu bij V&W. Aan deze reactie is goed te zien dat Prorail, N.S. en ook RWS zich in een hiërarchisch ondergeschikte positie bevinden tegenover V&W. Aan de interactiepatronen is ook te zien dat de nationale actoren vooral contact hebben met het ministerie om te praten over de uit te voeren opdrachten. 
6.3.2 Dynamiek in de regionale bestuurslaag
Zoals in tabel 6.1 te zien is, is er bijna geen interactie tussen de regionale actoren. De respondenten van de provincies hebben aangegeven geen onderling contact te hebben over de spoorlijn A27. Alleen tussen de provincies Noord-Brabant en Zuid-Holland wordt soms informatie uitgewisseld. De provincies bepalen autonoom hoe ze omgaan met het project spoorlijn A27. Wel geven de respondenten aan dat meer contact en een interprovinciaal overleg (IPO) in de toekomst wel raadzaam is als het project in een volgende stadium terechtkomt. 
6.3.3 Dynamiek in de lokale bestuurslaag
In de lokale bestuurslaag is de meeste interactie en dynamiek waarneembaar rondom de spoorlijn. De lokale bestuurslaag bestaat uit 12 gemeenten, 11 gemeenten die direct aan de A27 liggen en de gemeente Dordrecht die onderdeel uit maakt van het samenwerkingsverband van de vijf gemeenten. In tabel 6.1 is zichtbaar met welke actoren deze gemeenten contact hebben over de spoorlijn. In deze dynamiek zijn twee belangrijke patronen zichtbaar. Ten eerste de regionale focus van de dynamiek. Ten tweede de wisselwerking tussen grote en kleine gemeenten. 

Het eerste dat opvalt aan de dynamiek is dat deze regionaal gebonden is. Gemeenten hebben vooral interactie met gemeenten uit hun eigen provincie. Gemeente Zederik is hier een goede illustratie van. Deze Zuid-Hollandse gemeente heeft alleen met gemeenten Gorinchem en Giessenlanden een bepaalde vorm van interactie over de spoorlijn A27. Met de Utrechtse gemeente Vianen, die geografisch gezien direct ten noorden van Zederik ligt, is totaal geen contact over de spoorlijn A27. Ook in de andere twee provincies is deze regionale focus van de dynamiek herkenbaar. In de regio Utrecht wordt deze regionale focus versterkt door de Bestuursregio Utrecht (BRU). In dit regionale samenwerkingsverband zitten 12 Utrechtse gemeenten waaronder de vier gemeenten uit dit onderzoek. Deze gemeenten overleggen regelmatig met elkaar en dit overleg is voornamelijk gericht op de lokale (openbaar) vervoervraagstukken. Dit vergroot de regionale focus van de Utrechtse gemeenten. Alleen bij de grote gemeenten langs de A27 is dynamiek waarneembaar die de eigen provinciegrenzen overschrijdt. Dit patroon geldt ook voor de dynamiek tussen provincies en gemeenten. Er bestaan alleen interacties met de eigen provincie op uitzondering van de actoren die zich profileren als kartrekker zoals de gemeenten Breda, Gorinchem en Utrecht. 

Het tweede aspect dat opvalt in de dynamiek is de wisselwerking tussen de grote en kleine gemeenten. Uit het onderzoek is duidelijke gebleken dat de kleine gemeenten de dynamiek en interactie rondom de spoorlijn voornamelijk overlaten aan de grotere gemeenten. Hiervoor geven de kleine gemeenten twee argumenten. Het eerste argument is capaciteitsgebrek. Bij de meeste kleine gemeenten werkt één ambtenaar op het beleidsgebied Verkeer en Vervoer. Deze ambtenaar is verantwoordelijk voor alle aspecten van dit beleidsveld van een losliggende stoeptegel tot de spoorlijn A27. Bij de iets grotere gemeenten is vaak nog een tweede ambtenaar in dienst die het beheer voor zijn of haar rekening neemt. Maar ook met twee ambtenaren in dienst wordt aangegeven dat er te weinig tijd is om met dit soort grootschalige projecten bezig te zijn. Daarom wordt dit bewust overgelaten aan de grotere gemeenten die meer ambtenaren in dienst hebben die zich daardoor ook op strategische beleidsvraagstukken kunnen richten. De kleinere gemeenten gaan er van uit dat ze op de hoogte gehouden worden door de grotere gemeenten over belangrijke ontwikkelingen. Als tweede argument wordt genoemd dat het project momenteel nog te abstract is. Er ligt momenteel nog geen concrete uitwerking van de spoorlijn of een besluit over stationslocaties. Ook het niet onmogelijk maken van de spoorlijn is nog niet praktisch ingevuld. Veel kleine gemeenten geven aan zich pas actief met het project te gaan bemoeien wanneer het wat concreter wordt, wanneer de hiervoor genoemde punten verder zijn uitgewerkt. Een ambtenaar van gemeenten Nieuwegein verwoord het als volgt: ‘Ja, zodra het wat meer handen en voeten krijgt, het wat concreter wordt, wat meer realistisch wordt zullen wij ook actiever gaan meedoen. Het was ons tot nu toe te vaag om, ook door capaciteitsgebrek, om er meer tijd in te stoppen.’
Een belangrijk gevolg van deze dynamiek tussen grote en kleine gemeenten is dat de grote gemeenten vaak als ‘bazig’ ervaren worden. Verschillende kleine gemeenten geven aan dat de grote gemeente in hun regio graag het voortouw neemt en probeert er het beste voor zichzelf uit te halen. Ook geven zij aan dat de grote gemeenten het meeste gedaan krijgen bij hogere partijen en de meeste subsidies binnenhalen. Deze gang van zaken heeft in het verleden geregeld geleid tot frustraties. Het gevolg van het feit dat de kleine gemeenten de dynamiek en interactie vooral aan de grotere gemeenten overlaten is dat de dynamiek zich ook voornamelijk afspeelt tussen de grote gemeenten. Deze gemeenten hebben zich verenigd in het samenwerkingsverband van de vijf gemeenten en voeren zo een gezamenlijke lobby voor de spoorlijn. Het is een bewuste keuze geweest van de betrokken gemeenten om met een kleine groep gemeenten op te trekken. Volgens gemeente Breda kan je met een kleinere groep efficiënter werken en actiever optreden. Dit resulteert erin dat de grote gemeenten voornamelijk contact met elkaar hebben, zoals in tabel 6.1 te zien is. Hierbij worden de belangen van de kleinere gemeenten in de regio maar gedeeltelijk meegenomen. Dit resulteert in de hierboven beschreven klacht van de ‘bazige’ grote gemeenten. 

In de voorgaande drie deelparagrafen is de eerste deelvraag beantwoord. Door de omvang en de complexiteit van het onderzochte systeem is een simpel antwoord op de vraag niet mogelijk. Daarnaast is dit ook niet wenselijk om belangrijke details in de interactiepatronen niet over het hoofd te zien.  

6.3.4 Dynamiek tussen bestuurslagen
Nu de dynamiek binnen de verschillende bestuurslagen behandeld is en daarmee de eerste deelvraag, wordt in deze deelparagraaf de tweede deelvraag behandeld:
· Welke interactiepatronen levert het project op tussen actoren van verschillende bestuurslagen?
De algemene conclusie over de dynamiek tussen bestuurslagen is dat deze minimaal is en via een klein aantal actoren verloopt. Tussen nationale en regionale partijen is alleen interactie zichtbaar tussen provincie Noord-Brabant en Rijkspartijen, voornamelijk de Tweede Kamer, RWS en V&W. De interactie is voor een groot deel gericht op de Tweede Kamer om politieke steun voor de spoorlijn te verwerven. De interactiepatronen met V&W en RWS zijn vooral gericht op het vinden van een goede inpassing van de spoorlijn en het niet onmogelijk maken van de spoorlijn. De andere provincies hebben ook contact met deze nationale actoren, maar niet over de spoorlijn Breda - Utrecht omdat de prioriteiten voor deze partijen elders liggen. 

Tussen nationale en lokale actoren is hetzelfde beeld zichtbaar als hierboven beschreven is. Alleen de gemeenten Breda en Gorinchem hebben actief contact met nationale partijen. Breda ten behoeve van de algemene lobby voor de spoorlijn en Gorinchem voor het vinden van een goede oplossing voor knelpunt Gorinchem. Daarom heeft gemeente Gorinchem vooral contact met ambtelijke organisaties zoals V&W en RWS. Gemeente Utrecht had in het verleden ook regelmatig contact met nationale actoren maar hebben hierin een stapje terug gedaan sinds de bestuurswissel van een jaar geleden. De rest van de gemeenten hebben weinig of geen contact met nationale partijen over de spoorlijn. 

Het belangrijkste kenmerk van de dynamiek tussen regionale en lokale partijen is dat deze erg regionaal gericht is. Alleen de provincie Noord-Brabant heeft contact met gemeenten buiten de eigen provincie zoals Gorinchem, Utrecht en Vianen. Binnen de provincie Noord-Brabant onderhoudt de provincie intensief contact met Breda en in mindere mate met Oosterhout. De overige Brabantse gemeenten hebben minder contact met de provincie over de spoorlijn. Binnen de provincie Utrecht bestaat alleen dynamiek over de spoorlijn tussen de gemeente Utrecht en de provincie. De andere Utrechtse gemeenten hebben hier geen contact over. De provincie Zuid-Holland heeft voornamelijk contact met Gorinchem ten behoeve van een goede oplossing voor knelpunt Gorinchem. De spoorlijn is een onderdeel van de dynamiek maar niet de aanleiding. Het hoofddoel van de dynamiek blijft een goede oplossing vinden voor het knelpunt. Concluderend kan gesteld worden dat alleen provincie Noord-Brabant een breed contact onderhoudt met lokale partijen. De andere provincies richten zich vooral op hun eigen gemeenten.
Samenvattend kan gesteld worden dat voornamelijk provincie Noord-Brabant en de gemeenten Breda en Gorinchem actief bezig zijn om contact te onderhouden met hogere bestuurslagen, voornamelijk Rijksoverheden. Dit heeft ertoe geleid dat de provincies Noord-Brabant en Zuid-Holland de spoorlijn hebben opgenomen in hun Provinciaal Verkeer en Vervoerplan (PVVP). Provincie Noord-Brabant heeft zich zelfs aangesloten bij de regionale lobby voor de spoorlijn. De regionale lobby heeft er ook voor gezorgd dat de Tweede Kamer de spoorlijn heeft opgepakt. De politieke druk vanuit de Tweede Kamer die hierdoor ontstond heeft er alleen nog niet toe geleid dat het ministerie V&W de spoorlijn omarmt heeft (zie hoofdstuk 7). Voor een beter overzicht van de dynamiek in het bestuurlijke systeem is in tabel 6.2 een overzicht opgenomen van de belangrijkste interactieprocessen binnen en tussen de verschillende bestuurslagen.
	
	Belangrijkste kenmerken

	Dynamiek binnen bestuurslagen

	Nationaal
	· Enkele Tweede Kamerfracties ondersteunen de spoorlijn en stellen regelmatig Kamervragen aan de minister van V&W over de spoorlijn.
· De dynamiek tussen V&W en de overige ambtelijke organisaties is vooral gericht op de opdrachten die deze organisaties voor V&W uitvoeren.
· RWS is bezig met de verbreding van de A27 in opdracht van het ministerie V&W en wijkt niet van deze opdracht af. Er is weinig onderlinge dynamiek over de spoorlijn Breda – Utrecht omdat het geen onderdeel van de opdracht is.

	Regionaal
	· De drie betrokken provincies hebben weinig tot geen onderlinge dynamiek over de spoorlijn. 

	Lokaal
	· Dynamiek is voornamelijk aanwezig tussen de vijf grote gemeenten. Breda en Gorinchem zijn hierin de belangrijkste spelers.

· 5 van de 12 gemeenten hebben weinig tot geen dynamiek rondom de spoorlijn buiten het BAG A27 overleg. 

· Als er dynamiek is tussen grote en kleine gemeenten is dit regionaal gericht en overstijgt de eigen provinciegrens zelden. 

	Dynamiek tussen bestuurslagen

	Nationaal – Regionaal
	· Alleen de provincie Noord-Brabant houdt actief contact met Rijkspartijen over de spoorlijn. De overige provincies niet aangezien hun prioriteiten elders liggen.

	Nationaal – Lokaal


	· Deze dynamiek is geconcentreerd bij Breda en Gorinchem, deze gemeenten ‘hebben hun tengels vrij ver in Rijksoverheden zitten’.

· Gemeente Utrecht houdt zich hier momenteel afzijdig in.

· Tussen Rijksoverheden en de andere gemeenten bestaat nauwelijks contact over de spoorlijn. 

	Regionaal - Lokaal
	· De dynamiek is erg regionaal gericht. Alleen provincie Noord-Brabant onderhoudt contact met gemeenten buiten de eigen provincie over dit onderwerp.

· Tussen de provincie Utrecht en de Utrechtse gemeenten bestaat weinig tot geen dynamiek over de spoorlijn. Alleen gemeente Utrecht en de provincie hebben er soms contact over.

· Provincie Zuid-Holland heeft voornamelijk contact met Gorinchem. Voornamelijk vanwege knelpunt Gorinchem. 

· Provincie Noord-Brabant heeft naast het regelmatige contact met Breda en in mindere mate Oosterhout ook contact met de grote gemeenten buiten de provinciegrens, voornamelijk Gorinchem. 


Tabel 6.2: Overzicht van de dynamiek in het multi-level governance systeem
6.3.5 Algemene bevindingen
Dit hoofdstuk wordt afgesloten met twee algemene bevindingen over de dynamiek in het bestuurlijke systeem. Het eerste punt behandelt de versnipperde informatievoorziening en het tweede punt behandelt het oordeel van de actoren zelf over de dynamiek. 

De voorgaande vier deelparagrafen behandelen dynamiek vanuit het oogpunt ‘Dynamiek als interactie tussen actoren’. Maar in de operationalisatie is gesteld dat dynamiek ook bestaat uit uitwisseling van middelen tussen actoren. Uit het onderzoek is gebleken dat informatie over de spoorlijn het enige middel is dat momenteel uitgewisseld wordt tussen actoren. Hieruit kan geconcludeerd worden dat de uitwisseling van middelen rondom dit project beperkt is. De belangrijkste conclusie die getrokken kan worden wanneer wordt gekeken naar de uitwisseling van informatie is dat de actoren veel verschillende informatiebronnen noemen. Dit leidt tot een versnipperde informatievoorziening. Informatie is geen objectief gegeven, maar afhankelijke van percepties. De gemeenten Utrecht en Breda worden beide regelmatig genoemd als informatiebron, maar hiermee is niet gezegd dat zij dezelfde informatie leveren. Breda is een grote voorstander van de spoorlijn en Utrecht is sinds de wisseling van hun wethouder een jaar geleden een stuk terughoudender over de spoorlijn. Hierdoor kunnen verschillen ontstaan in de inhoud en de toon van de informatie. Deze versnipperde informatievoorziening leidt er ook toe dat sommige partijen erg weinig informatie ontvangen over het project. Zo geeft gemeente Zederik bijvoorbeeld aan zelf op zoek te moeten naar informatie over de spoorlijn op internet en provincie Utrecht krijgt soms wat doorgestuurd vanuit gemeente Utrecht of Breda, maar dat is het enige. Dit leidt er toe dat sommige (belangrijke) actoren in het systeem slecht op de hoogte zijn van de ontwikkelingen rondom het project. 
Het tweede punt dat behandeld wordt is het oordeel van de actoren over de dynamiek. De actoren zijn het er unaniem over eens dat de dynamiek momenteel in een dip zit. Alleen Rijkswaterstaat en de gemeente Gorinchem vormen hier een positieve uitzondering op aangezien beide actoren aangeven dat er genoeg dynamiek is op dit moment. Dit is te verklaren uit het feit dat beide actoren momenteel veel overleg voeren over knooppunt Gorinchem. Daarom zijn beide actoren momenteel meer met de spoorlijn bezig dan de overige actoren. De rest van de actoren geeft aan dat het sinds de commissie Nijpels relatief stil is rondom de spoorlijn. De voornaamste reden van deze stilte is dat de lokale actoren aangeven dat de bal nu bij hogere overheden ligt. De gemeenten die ten tijde van commissie Nijpels voor de dynamiek zorgden, geven nu aan dat de voortrekkersrol overgenomen moet worden door de provincies. Alleen provincie Noord-Brabant is hier tot nu toe op in gegaan, maar is tot nu toe nog niet tot actie overgegaan. Ook wordt er momenteel gewacht op uitspraken van nationale partijen over de spoorlijn. Zo wordt gewacht op de MKBA van de spoorlijn en de manier waarop RWS de spoorlijn niet onmogelijk wil maken. Omdat de meeste actoren op deze zaken wachten, zijn er momenteel weinig nieuwe ontwikkelingen rondom de spoorlijn. 
Hoofdstuk 7 De resultaten van de dynamiek

In hoofdstuk zes is door middel van de beantwoording van de eerste twee deelvragen de interactiepatronen in het multi-level governance uiteengezet. Er is beschreven welke processen er binnen en tussen de verschillende bestuurslagen bestaan en wat de actoren zelf van de huidige dynamiek vinden. Na deze uiteenzetting van de dynamiek wordt in dit hoofdstuk de derde deelvraag beantwoord, die luidt:

· Zijn de huidige interactiepatronen productief voor het project spoorlijn A27?
In dit hoofdstuk wordt beschreven wat de resultaten zijn van de dynamiek in het bestuurlijke systeem. In paragraaf 7.1 worden de resultaten door middel van tabel 7.1 gepresenteerd. In paragraaf 7.2 worden de resultaten toegelicht. In paragraaf 7.3 wordt de deelvraag tenslotte beantwoord.
7.1 De resultaten
In de operationalisatie is uiteengezet hoe de resultaten van de dynamiek in het systeem onderzocht worden. Om de resultaten te bepalen worden de indicatoren voor draagvlak van De Graaf (2007) gebruikt. Volgens De Graaf wordt draagvlak bepaald door de oordeel en houding (positief dan wel negatief) en het gedrag van een actor. In tabel 7.1 wordt per actor uiteengezet wat de houding en gedrag tegenover de spoorlijn A27 is. Net als bij tabel 6.1 geldt dat de Tweede Kamer niet in de tabel is opgenomen vanwege het diverse karakter van de samenstelling. Er kan niet gesproken worden over één oordeel of één manier van handelen van de Tweede Kamer. De SP, GroenLinks en de ChristenUnie zijn voorstanders van de spoorlijn en dragen dit ook uit door de spoorlijn op te nemen in hun verkiezingsprogramma. Ook zijn deze partijen de drijvende kracht achter de Kamervragen richting de minister van V&W over de spoorlijn. De overige partijen hebben een minder uitgesproken mening over de spoorlijn. 
	
	Oordeel en houding
	Gedrag

	Nationaal
	
	

	Ministerie V&W
	De spoorlijn is een sympathiek idee. Uit de komende studies moet blijken of de spoorlijn levensvatbaar is of niet. Momenteel hebben andere projecten een hogere prioriteit.  
	Afwachtend. Momenteel heeft de verbreding van de A27 prioriteit. De spoorlijn wordt verder nog niet actief opgepakt. 

	Rijkswaterstaat
	RWS zelf heeft een positieve houding tegenover het project. De spoorlijn wordt wel als gevaar beschouwd voor een verbreding van de A27 in 2013, zoals de opdracht van de minister luidt. Er wordt pas rekening gehouden met de spoorlijn wanneer de minister deze opdracht geeft.
	RWS stuurt op een variant van de spoorlijn waarbij de lijn van Breda tot boven Meerkerk ten westen van de A27 ligt, dit heeft het minste effect op de verbreding van de A27 en de aanleg van de spoorlijn is nog mogelijk.

	N.S.
	De spoorlijn heeft potentie. Maar momenteel ligt daar de vervoersspanning niet. Daarom heeft PHS prioriteit omdat dit programma de huidige knelpunten aanpakt. 
	PHS heeft momenteel de absolute prioriteit en aandacht. Voeden het proces rondom de spoorlijn A27 wel met hun kennis en expertise als er naar gevraagd wordt. 

	Regionaal
	
	

	Provincie Zuid-Holland
	De spoorlijn staat omschreven als een lange termijnwens voor de provincie. Maar het rendement van de spoorlijn voor de hele provincie is klein. De A27 heeft momenteel prioriteit. De provincie heeft een ondersteunende houding in de lobby.
	De spoorlijn is in het Provinciaal Verkeer en Vervoerplan opgenomen als lange termijnwens. Ondersteunen het niet onmogelijk maken daarmee passief.

	Provincie Noord-Brabant
	Groot voorstander van de spoorlijn. De spoorlijn wordt gezien als een goede ontsluiting van West - Brabant richting de Randstad. 
	Hebben de voortrekkersrol op zich genomen en een budget vrijgemaakt ten behoeve van de lobby voor de spoorlijn. De provincie wil een regionaal overlegorgaan gaan opzetten. 

	Provincie Utrecht
	De provincie staat sympathiek tegenover het project en zien het als kans. Maar andere verbindingen hebben meer prioriteit en ook de A27 heeft meer prioriteit. De spoorlijn is momenteel nog te abstract.
	Momenteel heeft de provincie een passieve houding. Willen wel meedenken over de spoorlijn indien dit gevraagd wordt. 

	Lokaal
	
	

	Gemeente Breda
	Grootste lokale voorstander van de spoorlijn. Is in hun ogen het eerste spoorproject dat opgepakt moet worden na 2020. De gemeente momenteel de grote roerganger van het project.
	Spoorlijn is nog niet opgenomen in de structuurvisie en ook niet in het nieuwe college- programma. Maar grote rol in lobby geeft hun commitment aan. 

	Gemeente Oosterhout
	De spoorlijn en de verbreding van de A27 zijn beide even belangrijk. De gemeente draagt de spoorlijn een warm hart toe. 
	Opgenomen in de structuurvisie. Draagt zoveel als mogelijk is bij aan de lobby. 

	Gemeente Geertruidenberg
	Als het moet, dan moet het. Zullen niet dwars gaan liggen. Wel expliciete voorstander van een station, zonder station is positie moeilijker te bepalen. De A27 heeft prioriteit. 
	Weinig tot geen actie ondernomen rondom de spoorlijn. 

	Gemeente Werkendam
	Verbreding van de A27 heeft topprioriteit. De spoorlijn zou kansen kunnen bieden in het geval van een station. 
	Momenteel nog geen actieve houding. Zijn voorstander van andere, meer innovatieve vormen van openbaar vervoer. 

	Gemeente Gorinchem
	Groot voorstander van de spoorlijn. Indien de keuze zich voordoet, heeft de A27 een hogere prioriteit. 
	Opgenomen in structuurvisie. Neemt de spoorlijn mee in ontwerp knelpunt Gorinchem. Is actief aan het lobbyen richting hogere bestuurslagen. 

	Gemeente Giessenlanden
	De spoorlijn is een kans voor de regio, de bewoners en de recreatie. Een station is geen prioriteit. De A27 heeft prioriteit nummer één. 
	De gemeente heeft weinig tot geen actie ondernomen voor de spoorlijn. 

	Gemeente Zederik
	De A27 heeft prioriteit. Gemeente is meer voorstander van andere oplossingen omdat de kans op een station dan groter is. 
	Geen actie ondernomen voor de spoorlijn en het komt niet in beleidstukken terug.

	Gemeente Vianen
	Groot voorstander van de spoorlijn i.v.m. mogelijk intercitystation. Gaat momenteel wel meer ambtelijke inzet naar de A27 aangezien die momenteel in een concretere fase zit. 
	De gemeente draagt zoveel als mogelijk is bij om de lobby  gaande te houden. Heeft de spoorlijn nog niet opgenomen in beleidstukken. 

	Gemeente Nieuwegein
	Passief voorstander van de spoorlijn, maar heeft ook een uitgesproken interesse voor nieuwe lightrail verbindingen in de regio Utrecht. 
	In de nieuwe structuurvisie staat een nieuwe vervoersverbinding aan de oostzijde van Nieuwegein ingetekend en de spoorlijn is opgenomen in het collegeprogramma. 

	Gemeente Houten
	Focus ligt op bestaande spoorlijn door de stad. De gemeente ziet het als een sympathiek idee maar ziet nog geen grote voordelen voor de gemeente. 
	Weinig tot geen actie ondernomen rondom de spoorlijn. Aandacht ligt primair bij de spoorlijn Utrecht – Den Bosch.

	Gemeente Utrecht
	Was een actieve voorstander van de spoorlijn tot de bestuurswissel één jaar geleden. Laat de lobby meer over aan andere partijen. Vindt de voordelen van de spoorlijn een beetje tegenvallen
	De spoorlijn is niet opgenomen in beleidstukken maar het niet onmogelijk maken van de spoorlijn wordt onderschreven. 

	Gemeente Dordrecht
	Voorstander van de spoorlijn, wordt gezien als versterking van de Merwede-Lingelijn. Maar de spoorlijn heeft geen prioriteit in vergelijking met andere spoorprojecten. 
	Aangesloten bij samenwerking van de vijf gemeenten en spelen een faciliterende rol in de lobby. De gemeente is iets terughoudender in de lobby omdat andere spoorprojecten meer prioriteit hebben.


Tabel 7.1: De resultaten van de dynamiek
7.2 Beschrijving van de resultaten
In voorgaande paragraaf is schematisch uiteengezet wat de resultaten zijn van de dynamiek in het bestuurlijke systeem. Hierin is een onderscheid gemaakt in het oordeel van de actor over de spoorlijn en het gedrag van de actor tegenover de spoorlijn. In deze paragraaf worden deze gegevens uitgebreider beschreven. Er wordt gekeken welke verbanden zichtbaar zijn in de gevonden resultaten. In paragraaf 7.2.1 wordt eerst de houding van de actoren behandeld en in paragraaf 7.2.2 wordt het gedrag van de actoren behandeld. In tabel 7.2 worden de belangrijkste bevindingen van deze twee deelparagrafen weergegeven. Het hoofdstuk sluit af met een beschouwing op de relatie tussen het oordeel en het gedrag van de actoren.
7.2.1 Oordeel en houding
Het belangrijkste wat opvalt wanneer gekeken wordt naar het oordeel van de actoren over de spoorlijn is dat alle actoren positief tegenover de spoorlijn staan, maar dat het bij geen enkele actor de hoogste prioriteit heeft. Hier kunnen een aantal redenen voor gegeven worden die bij veel actoren terugkomen:
· Ten eerste heeft de verbreding van de A27 voor alle partijen tussen de knooppunten Hooipolder en Lunetten de hoogste prioriteit. Deze gemeenten worden dagelijks geconfronteerd met de files op de A27 en het sluipverkeer door de gemeente en willen daar zo snel mogelijk een oplossing voor. Ook in hogere bestuurslagen heeft de verbreding van de A27 de absolute prioriteit om de verkeerscongestie zo snel mogelijk op te lossen. Vooral door de nationale actoren wordt de spoorlijn als een bedreiging gezien voor een snelle verbreding van de A27. Door de minister is ook bepaald dat de spoorlijn de verbreding van de A27 niet mag vertragen. Hieruit spreekt het grote belang van de verbreding van de A27.
· Ten tweede is de spoorlijn voor geen één partij een oplossing voor een acuut probleem zoals de verbreding van de A27 wel is. Een goede verbinding richting Breda of Utrecht is voor veel gemeenten een pre, maar geen noodzaak. 
· Een heavy rail verbinding is minder flexibel en duurder dan een lightrail variant. Daardoor kan een lightrail meer stations aandoen en kan daarmee beter aansluiten op de lokale behoefte wat aantrekkelijker is voor kleinere gemeenten. Daardoor heeft de huidige variant van de spoorlijn weinig prioriteit bij kleinere gemeenten omdat de verwachte voordelen laag zijn voor die gemeenten. 

· Waar voor de gemeenten geldt dat de spoorlijn niet direct aansluit bij hun problemen, geldt voor de provincies dat de spoorlijn alleen voor een klein deel van de provincie een positief effect heeft. Voor provincie Zuid-Holland bijvoorbeeld heeft de spoorlijn vooral voordeel voor Gorinchem en gedeeltelijk voor Dordrecht en de tussenliggende gemeenten. De rest van de provincie zal er weinig tot geen rendement van hebben. Hierdoor heeft de spoorlijn wel de steun van de provincie, maar door het kleine rendement is de prioriteit van de spoorlijn lager dan andere projecten. Dit is ook bij de andere provincies waarneembaar. Zelfs voor de provincie Noord-Brabant, de officiële kartrekker van het project, heeft de spoorlijn alleen voordeel voor een klein deel van de provincie. 
· Het laatste punt voor de lage prioriteit van het project is in subparagraaf 6.2.3 ook al genoemd, namelijk de abstractie van de spoorlijn. Omdat de spoorlijn nog niet concreet is uitgewerkt, is het moeilijk om rekening te houden met de spoorlijn. Momenteel is de spoorlijn niet meer dan een lijn op een kaart. Veel actoren geven aan pas meer tijd in het project te gaan investeren, wanneer er een concreter plan op tafel ligt. Gemeenten en provincies gebruiken hun beperkte capaciteit liever voor meer concrete projecten waar inhoudelijk mee omgegaan kan worden. 
Alle actoren geven aan dat ze positief tegenover het project staan, maar in dezelfde adem wordt gezegd dat het project niet de hoogste prioriteit heeft. De actoren hebben hier verschillende redenen voor die hierboven zijn samengevat. Het feit dat alle actoren positief tegenover het project staan, kan als het belangrijkste positieve resultaat van de dynamiek rondom de spoorlijn gezien worden. Het is gelukt om de spoorlijn bij alle betrokken actoren op een positieve manier op de agenda te krijgen. Helaas is de spoorlijn maar bij een klein deel van de actoren op de beleidsagenda gekomen. Dit wordt in subparagraaf 7.2.2 verder toegelicht. 
7.2.2 Gedrag
Zoals hierboven beschreven is staat de spoorlijn bij alle actoren op de agenda. Bovendien staan alle actoren in meer of mindere mate positief tegenover de komst van de spoorlijn. In deze beschrijving is geen onderscheid gemaakt naar bestuurslaag omdat er weinig verschil in zit in de opvattingen van de bestuurslagen. Elke actor onderschrijft het nut van de spoorlijn en ziet de potentie van deze verbinding. In de analyse van het gedrag van de actoren wordt dit onderscheid wel gemaakt om te kunnen bepalen of er een verschil zit in het gedrag per bestuurslaag.
Het Rijk:

In het gedrag van de Rijkspartijen is duidelijk zichtbaar dat alle actoren andere prioriteiten hebben dan de spoorlijn A27. RWS wil geen vertraging oplopen met de verbreding van de A27. De opdracht vanuit V&W is om in 2013 met de verbreding te starten en teveel rekening houden met de spoorlijn zou deze opdracht in gevaar kunnen brengen. De N.S. en Prorail willen eerst het Programma Hoogfrequent Spoor (PHS) uitvoeren. Voor de periode daarna (2020 en later) is de spoorlijn Breda – Utrecht één van de opties. Maar deze actoren geven ook aan dat de beslissingsbevoegdheid daarover niet bij hen ligt, maar bij het ministerie. Het ministerie reageert afwachtend op de spoorlijn en wacht op de resultaten van verschillende onderzoeken zoals de MKBA om te bepalen of de spoorlijn potentie heeft. Het ministerie zal de spoorlijn pas serieus opnemen in hun plannen wanneer de steun in de Tweede Kamer groot genoeg is of wanneer er uit de studies blijkt dat de potentie van de spoorlijn groot genoeg is. Momenteel is aan het gedrag van de Rijkspartijen te zien dat de spoorlijn voornamelijk wordt ervaren als een bedreiging om de huidige doelstellingen te halen. 
De provincies:

Elke provincie stelt zich anders op tegenover de spoorlijn. Provincie Noord-Brabant heeft de meest positieve houding tegenover de spoorlijn. De provincie heeft een budget van een half miljoen beschikbaar gesteld om in de lobby voor de spoorlijn te investeren. Hiermee wil de provincie een regionaal overlegorgaan gaan opzetten waarin alle betrokken gemeenten en provincies zitting hebben. De provincie Zuid-Holland heeft de spoorlijn wel in haar PVVP opgenomen, maar hebben verder geen actieve rol in de lobby voor de spoorlijn. Daarvoor is het rendement van de spoorlijn voor de gehele provincie te klein. De provincie Utrecht heeft een passieve houding ten opzichte van de spoorlijn. Andere spoorprojecten hebben momenteel voorrang en er wordt gewacht totdat andere partijen om hun mening vragen. Dan is de provincie wel bereid om mee te denken over de inpassing van de spoorlijn. Samenvattend geeft het gedrag van de provincies een gevarieerd beeld van heel actief tot passief. 
De gemeenten:

Binnen de lokale bestuurslaag is een even divers beeld qua gedrag te zien als in de regionale bestuurslaag. Het meest opvallende is dat maar 3 van de 12 gemeenten de spoorlijn hebben opgenomen in hun structuurvisie, namelijk Oosterhout, Gorinchem en Nieuwegein. En hierbij moet opgemerkt worden dat Nieuwegein enkel een optie heeft opgenomen voor een nieuwe HOV verbinding, de vraag of dat een heavy rail of lightrail moet worden is nog opengelaten. Hieruit kan opgemaakt worden dat maar een kwart van de gemeenten zich op beleidsmatig gebied gecommitteerd heeft aan de spoorlijn. Daar tegenover staan vijf (voornamelijk kleine) gemeenten die weinig tot geen actie ondernomen hebben rondom de spoorlijn. Momenteel gebruiken deze gemeenten hun capaciteit liever voor andere projecten. Naast deze twee groepen gemeenten is er ook nog gemeente Dordrecht. Aangezien de spoorlijn niet over hun grondgebied loopt kunnen ze alleen ondersteuning aan de lobby verlenen. Maar hierin zijn ze ook heel duidelijk dat andere projecten voorrang hebben. Dan blijven de gemeenten Breda, Vianen en Utrecht nog over. Gemeente Breda is de grootste voorvechter van de spoorlijn, maar de spoorlijn staat nog nergens officieel genoemd. Voornamelijk omdat de structuurvisie stamt uit een tijd voor de introductie van de spoorlijn. Verbasend is wel dat de spoorlijn niet in het nieuwe collegeprogramma is opgenomen.  Vianen steunt de spoorlijn ook expliciet, maar ook zij hebben het nog niet opgenomen in beleidstukken. Gemeente Utrecht is het afgelopen jaar onder de nieuwe wethouder minder actief geweest in de lobby. Maar de verwachting is dat dit door het nieuwe college een nieuwe impuls zal krijgen, de gemeente betiteld zichzelf daardoor ook als ‘jojo-gemeente’. Samenvattend kan gesteld worden dat de spoorlijn maar bij een klein deel van de gemeenten een formele beleidstatus heeft. Zelfs bij de grootste voorvechter, gemeente Breda, staat de spoorlijn nog niet in officiële beleidstukken genoemd. Enkele andere gemeenten ondersteunen momenteel alleen de lobby van de spoorlijn. Bijna de helft van de gemeenten onderneemt momenteel helemaal geen actie rondom de spoorlijn.
Hiermee wordt de beschrijving van het gedrag van de actoren afgesloten. In tabel 7.2 zijn de belangrijkste bevindingen van de bovenstaande twee deelparagrafen weergegeven.

	
	Resultaten (oordeel en gedrag)

	Bestuurslaag
	

	Nationaal
	· Binnen de Tweede Kamer bestaat een breed draagvlak voor de spoorlijn.

· De ambtelijke organisaties onderkennen het nut van de spoorlijn.

· De minister onderschrijft het niet onmogelijk maken van de spoorlijn. Maar de spoorlijn mag de verbreding van de A27 absoluut niet vertragen.

· RWS stuurt aan op een variant van de spoorlijn die geen invloed heeft op de verbreding van de A27. De financiële voordelen verdwijnen daarmee.

· Voor de N.S. en Prorail heeft PHS momenteel de absolute prioriteit, wel zijn beide organisaties bereid om hun kennis in te brengen in het project. 

	Regionaal
	· Alle provincies staan sympathiek tegenover de spoorlijn 

· Spoorlijn is opgenomen in de provinciale vervoersplannen (PVVP) van Zuid-Holland en Noord-Brabant

· Alleen Noord-Brabant lobbyt actief voor de spoorlijn. Bij de andere provincies liggen de prioriteiten elders. 

	Lokaal
	· Alle gemeenten staan sympathiek en/of positief tegenover de spoorlijn.

· 5 van de 12 gemeenten ondernemen geen acties rondom de spoorlijn. De andere 7 gemeenten in min of meerdere mate wel, waarvan 3 gemeenten de spoorlijn in beleidsplannen hebben opgenomen


Tabel 7.2: Resultaten van de dynamiek
7.2.3 Relatie tussen oordeel en gedrag

Nu duidelijk is hoe de verschillende actoren over de spoorlijn denken en hoe ze zich gedragen kan bekeken worden welke relatie er tussen het oordeel en het gedrag van de actoren aanwezig is. Er zijn een aantal redenen te noemen waarom de positieve houding van actoren zich nog niet vertaald heeft in het opnemen van de spoorlijn in het beleid van de actor. De redenen zijn per bestuurslaag weergegeven.

Nationaal:

· Als eerste kan het gebrek aan prioriteit genoemd worden (paragraaf 7.2.1). Het ministerie van V&W heeft nog geen opdracht gegeven om rekening te houden met de spoorlijn. Zolang dit niet gebeurt zullen RWS, N.S. en Prorail geen extra moeite in de spoorlijn stoppen omdat het dan een bedreiging vormt voor de huidige deadlines. Daarom wordt de positieve houding binnen deze organisaties niet vertaald in beleid.
· Rijkspartijen denken in patronen van problemen en oplossingen. De spoorlijn Breda – Utrecht wordt als een leuk en sympathiek idee gezien, maar het is een oplossing zonder duidelijk aanwijsbaar probleem. Verschillende nationale actoren geven aan dat hen niet duidelijk is welke problemen de spoorlijn oplost. 

· Ook de hoge kosten van de spoorlijn zorgt ervoor dat de Rijkspartijen voorzichtig zijn om de spoorlijn op te pakken. Er moet eerst goed onderzocht worden of de hoge kosten opwegen tegen de veronderstelde baten. Dit is de voornaamste reden waarom het ministerie momenteel nog geen extra middelen in de spoorlijn wil steken. 
Regionaal:

· De voornaamste reden waarom de provincies Utrecht en Zuid-Holland weinig bijdragen aan de dynamiek rondom de spoorlijn, is het gebrek aan prioriteit en rendement van de spoorlijn. Voor beide provincies gaat de focus momenteel uit naar andere projecten die belangrijkere problemen in de regio oplossen. Hierbij valt te denken aan de corridor Rotterdam – Den Haag en Utrecht –Almere. Daarnaast heeft de spoorlijn maar rendement voor een klein deel van de provincie, daarom gaan andere projecten momenteel voor. Ook de hoge kosten van het project zorgt ervoor dat de provincies zich eerder op andere projecten richten die financieel aantrekkelijker zijn.

Lokaal:

· Ook voor de gemeenten geldt dat andere projecten momenteel voorrang hebben zoals de verbreding van de A27.

· Door de hoge abstractiegraad van het huidige ontwerp is de spoorlijn heel moeilijk op te nemen in de structuurvisie van een gemeente. Daarom hebben veel gemeente dit ook niet gedaan.

7.3 Conclusie
Na de beschrijving van de houding en het gedrag van de onderzochte actoren tegenover de spoorlijn, wordt dit hoofdstuk afgesloten met de beantwoording van de derde deelvraag:

· Zijn de huidige interactiepatronen productief voor het project spoorlijn A27?
Zoals in de operationalisatie gesteld is, worden resultaten in dit stadium van het proces gedefinieerd door het toenemen van het draagvlak voor de spoorlijn bij de bestuurlijke actoren. Aan de hand van de definitie van De Graaf (2007) is het begrip draagvlak verder opgesplitst in oordeel en gedrag. Oordeel is vooral gericht op het inhoudelijke draagvlak voor de spoorlijn, het politiek-bestuurlijke gedeelte. Het gedrag van de actor is de officiële manier waarop de actor omgaat met de spoorlijn. Hierbij valt de denken aan het bijdragen aan de lobby voor de spoorlijn en het opnemen van de spoorlijn in beleidsplannen.
Aan het einde van paragraaf 7.2.1 is gesteld dat de meeste actoren positief tegenover de spoorlijn staan, maar dat dit nog niet geleid heeft tot opname van de spoorlijn in beleidsplannen. Deze positieve houding van de actoren is het resultaat van de intensieve overlegperiode rond de commissie Nijpels (zie paragraaf 8.1), nu al meer dan een jaar geleden. Deze positieve houding is nog steeds aanwezig, maar sindsdien zijn er geen extra stappen genomen. Slechts bij vijf actoren in het gehele bestuurlijke systeem is de spoorlijn op de officiële beleidsagenda terecht gekomen. Het aantal actoren dat positief gedrag vertoont tegenover de spoorlijn is met negen een stuk groter. Toch blijft het minder dan de helft van alle betrokken actoren in het systeem en voornamelijk actoren in de lagere bestuurslagen. 
Dit leidt tot de conclusie dat de huidige dynamiek niet leidt tot een verdere inbedding van de spoorlijn in het bestuurlijke systeem. Het inhoudelijke draagvlak is nog steeds aanwezig, maar actoren willen zich er nog niet beleidsmatig aan committeren. De huidige dynamiek is momenteel dus niet productief genoeg om de realisatie van de spoorlijn dichterbij te brengen. 
Hoofdstuk 8 De analyse van het systeem
In de voorgaande twee hoofdstukken is het bestuurlijke systeem rondom de spoorlijn beschreven. Aan de hand van de drie deelvragen is er dieper ingegaan op de interactiepatronen binnen en tussen de verschillende bestuurslagen en in hoeverre deze productief zijn voor de realisatie van de spoorlijn. In dit hoofdstuk worden deze gegevens gebruikt om het bestuurlijke systeem rondom de spoorlijn te analyseren. 
Om uiteindelijk een goed antwoord op de hoofdvraag te kunnen geven (Hoe kan BAM Rail zich opstellen in het bestuurlijke systeem), is een beter begrip nodig van de processen die zich momenteel om de spoorlijn afspelen. In paragraaf 8.1 wordt ingegaan op het systeem door de tijd heen. Vervolgens wordt in paragraaf 8.2 een analyse gegeven van de huidige processen in het bestuurlijke systeem. Hier wordt ook dieper ingegaan op welke deelsystemen er waarneembaar zijn en welke gevaren hierin schuilen. In paragraaf 8.3 wordt een oordeel gegeven over de huidige staat van het systeem. Op basis van de gepresenteerde gegevens wordt de huidige systeemstaat bepaald. 
8.1 Dynamiek in de tijd

Een element waar tot nu toe in de analyse nog geen rekening mee gehouden is, is de factor tijd. Het bestuurlijke systeem dat onderzocht wordt, is niet statisch maar verandert door de tijd heen. Actoren worden bijvoorbeeld aan het systeem toegevoegd of stappen er juist uit of meningen van actoren veranderen over een bepaald onderwerp en daarmee de interactie met andere actoren. In paragraaf 3.1 zijn de bestuurlijke ontwikkelingen in deze casus al beschreven, maar in deze beschrijving is niet ingegaan op de dynamiek en de resultaten in het bestuurlijke systeem ten tijde van die ontwikkelingen. In deze paragraaf wordt een korte beschrijving gegeven van de dynamiek in de afgelopen jaren. Op deze manier kunnen de huidige dynamiek, resultaten en systeemstaat beter begrepen worden. Tabel 8.1 geeft een korte samenvatting van de belangrijkste gebeurtenissen in het systeem en de reacties daarop.  
Sinds het initiatief van de twee private partijen is de dynamiek in het bestuurlijke systeem in een vogelvlucht gekomen en vervolgens alleen maar toegenomen. Het initiatief is eerst opgepakt door twee gemeenten die later gezelschap kregen van nog eens drie gemeenten. Ook in de Tweede Kamer kreeg het initiatief meteen veel aandacht (een resultaat van de lobby uit de regio en veel media-aandacht) wat heeft geleid tot de audit van het KIM. Een intensivering van de samenwerking van de gemeenten en de initiatiefnemers heeft uiteindelijk geleid tot een congres over de spoorlijn. Gedurende deze periode bereikte de dynamiek een hoogtepunt. Veel actoren vanuit alle bestuurslagen waren aanwezig tijdens dit congres en de overleggen die gedurende die periode gevoerd zijn. Tot de presentatie van het rapport van de commissie Nijpels speelde de spoorlijn een belangrijke rol in veel contacten tussen actoren. Zoals in paragraaf 7.3 vermeld is, is in deze periode ook een breed inhoudelijk draagvlak ontstaan voor de spoorlijn. Veel betrokken actoren zijn toen in gaan zien dat de spoorlijn goed is voor de regionale ontwikkelingen en de robuustheid van het nationale spoornetwerk. 

	Gebeurtenis
	Uitwerking

	Initiatief BAM Rail en Goudappel Coffeng
	· Het initiatief wordt door de gemeenten Breda en Utrecht opgepakt. Dordrecht, Oosterhout en Gorinchem voegen zich later bij deze gemeenten.

· Door de lobby van de gemeenten en veel media-aandacht pakt de Tweede Kamer het plan ook op. 

· V&W laat het KIM een audit uitvoeren naar de vervoerswaarden in het rapport na Kamervragen.

	BAM Rail en Goudappel Coffeng brengen een nieuw rapport uit om de audit van het KIM te weerleggen
	· De vijf gemeenten gaan officieel samenwerken om de spoorlijn op de bestuurlijke agenda te krijgen en te houden 

· De vijf gemeenten organiseren een congres over de spoorlijn, op deze bijeenkomst wordt besloten de commissie Nijpels te installeren. 

	Conclusies rapport commissie Nijpels.
	· De conclusies worden door alle betrokkenen positief ontvangen.
· V&W stemt toe het niet onmogelijk maken mee te nemen in de 1e fase MER van de A27 door een toenemende druk van lokale en regionale partijen. Daarnaast wordt toegezegd dat er een MKBA gemaakt wordt van de spoorlijn.


Tabel 8.1: Belangrijkste gebeurtenissen
8.1.1 De doodsteek van de dynamiek
Vanaf de presentatie van de conclusies van Nijpels, is de dynamiek alleen maar afgenomen rondom de spoorlijn. In de begin periode na de publicatie is het rapport enthousiast ontvangen en werden de conclusies als realistisch ervaren. Door de druk van de lobby en de Kamervragen stemde V&W toe om de spoorlijn mee te nemen in de 1e fase MER van de A27 en tevens werd er een MKBA van de spoorlijn aangekondigd. Maar het feit dat Nijpels heeft geconcludeerd dat de spoorlijn niet voor 2020 zal worden gerealiseerd, is beter blijven hangen bij de meeste actoren dan de daaropvolgende aanbeveling van de commisie dat om een snelle realisatie na 2020 mogelijk te maken er nu gewerkt moet worden aan een breed regionaal draagvlak voor de spoorlijn. Dit heeft geleid tot een afwachtende houding van veel actoren. Sommige gemeenten vinden dat ze genoeg gedaan hebben en dat de lobby overgenomen moet worden door de provincies. Terwijl andere actoren wachten op de resultaten van de MKBA om te bepalen wat ze verder gaan doen. 
Het bestuurlijke systeem dat in dit onderzoek onderzocht wordt, is het systeem zoals die bestaat na de presentatie van de conclusies van het rapport van Nijpels. De systeemstaat die in dit hoofdstuk beschreven wordt, geldt voor de situatie zoals die is na de presentatie van het rapport van de commissie Nijpels.

8.2 Analyse van de processen
Sinds de commissie Nijpels zijn rapport heeft uitgebracht zijn de interactiepatronen rondom de spoorlijn afgenomen. Maar er is tot nu toe nog niet verder gekeken naar andere processen van dynamiek zoals non-lineaire dynamiek, zelforganisatie en co-evolutie. Deze processen staan in deelparagraaf 8.2.1 centraal. In paragraaf 8.2.2 wordt dieper ingegaan op het ontstaan van verschillende deelsystemen in het bestuurlijke systeem rondom de spoorlijn.

8.2.1 Processen van dynamiek
Na een analyse van de interactiepatronen zijn er weinig andere vormen van dynamiek in het systeem gevonden. Wanneer gekeken wordt naar de gebeurtenissen in de afgelopen periode is er geen één gebeurtenis te noemen die een noemenswaardig of verrassend effect gehad heeft op de dynamiek in het systeem. De laatste gebeurtenis die een boost gegeven heeft aan de interacties in het bestuurlijk systeem is de commissie Nijpels zoals in de voorgaande paragraaf gesteld is. Maar waar de initiatiefnemers gehoopt hadden dat de resultaten van de commissie een positief effect zouden hebben op de realisatie van de spoorlijn, bleek het een doodsteek voor de dynamiek te zijn. Dit is een vorm van non-lineaire dynamiek. Hoewel het een geplande gebeurtenis was, zijn de gevolgen geheel anders dan gepland. Sindsdien hebben er geen gebeurtenissen binnen of buiten het systeem plaatsgevonden die gezorgd hebben voor verrassingen en dynamiek in het systeem. 
Een vorm van dynamiek die wel veel geconstateerd is, is zelforganisatie. Bijna alle actoren in het systeem reageren op een zelfbeschermende manier op de ontwikkelingen in het systeem. Sommige actoren zien de plannen als een gevaar voor hun eigen agenda en andere actoren zien hun grondgebied bedreigd worden door de spoorlijn. Maar er zijn drie belangrijke groepen actoren gevonden die aan zelforganisatie doen en daarmee deelsystemen vormen binnen het bestuurlijke systeem rondom de spoorlijn Breda – Utrecht. Paragraaf 8.2.2 gaat hier dieper op in. 

8.2.2 Deelsystemen
Wanneer gekeken wordt naar de interactiepatronen en de resultaten kunnen drie verschillende deelsystemen onderscheiden worden die alle drie een ander doel nastreven. Dit sluit aan bij de stelling van Byrne (2005) uit paragraaf 2.3 dat elk systeem weer uit kleinere systemen bestaat. Het gaat hier om de ‘Brabantse’ trekkers, de BRU gemeenten en de Rijksoverheden. Deze deelsystemen bestaan uit een groep actoren met een grotere onderlinge dynamiek en belangen die met elkaar overeenkomen. Deze drie groepen worden in de rest van de paragraaf verder toegelicht.
De ‘Brabantse’ trekkers:
De Brabantse trekkers bestaan uit de gemeenten Breda en Gorinchem en de provincie Noord-Brabant. Aangezien Gorinchem in Zuid-Holland ligt, maar wel sterke gelijkenissen vertoond met de andere twee actoren, worden ze wel bij dit systeem gevoegd, vandaar ook dat Brabant tussen aanhalingstekens staat. Deze drie actoren zijn momenteel de kartrekkers van het project en de aanjagers van de huidige dynamiek. 

Voor alle drie de actoren geldt dat ze een sterk geloof in de spoorlijn hebben in dit ook uitdragen in hun interacties richting andere bestuurlijke actoren. Noord-Brabant houdt zich vooral bezig met een lobby richting de Tweede Kamer en andere nationale actoren voor de spoorlijn. De provincie heeft daar ook de beste contacten voor. Gemeente Breda probeert de spoorlijn ook zoveel mogelijk aan te kaarten bij lokale, regionale en nationale actoren. Gemeente Gorinchem verdedigt de spoorlijn voornamelijk in het overleg met RWS over het knelpunt bij Gorinchem. Want als hier geen rekening gehouden wordt met de spoorlijn, wordt de toekomstige inpassing van de spoorlijn in Gorinchem erg moeilijk en kostbaar. Deze actoren hebben ook regelmatig contact met elkaar over de spoorlijn. Op deze manier stemmen ze de handelingen en reacties op gebeurtenissen op elkaar af om de lobby voor de spoorlijn te stroomlijnen. Deze drie actoren vormen gezamenlijk de kern van de huidige lobby.
De BRU gemeenten:

De Bestuursregio Utrecht (BRU) bestaat uit 12 gemeenten die intensief samenwerken om de (openbaar) vervoervraagstukken van de regio te coördineren. Het gaat hier om de stad Utrecht en 11 omliggende gemeenten. Er zijn in totaal vier BRU gemeenten betrokken bij de spoorlijn Breda – Utrecht, namelijk de gemeenten Utrecht, Vianen, Nieuwegein en Houten. Door het regelmatige onderlinge overleg in BRU verband hebben deze actoren een hogere onderlinge interactie dan de andere gemeenten. Hierdoor zijn de twee belangrijkste kenmerken van de dynamiek in de lokale bestuurslaag in grote mate van toepassing op deze vier gemeenten.
Ten eerste is ook hier de grote gemeente de leidende gemeente in de regio. De kleinere gemeenten geven expliciet aan dat de gemeente Utrecht vaak haar wil oplegt in de regio en dat ze vaker dingen gedaan krijgen bij hogere overheden dan andere gemeenten. Een ambtenaar van één van omringende gemeenten verwoordt het zo: “Utrecht is erg dominant. Die laat zich weinig gelegen aan de mening van omliggende gemeenten, zolang als ik hier ben is dat al zo. (…) Het is een soort scheefgroei, het is logisch dat Utrecht meer geld moet krijgen dan Houten of Nieuwegein. Er mag iets beter naar het rendement gekeken worden. En niet omdat Utrecht de grootste bek heeft of de grootste is, dat zij het automatisch krijgen. Dat is in het verleden regelmatig gebeurd, maar nu is dat wat minder geworden.”  Aan dit citaat is duidelijk te zien dat de gemeente Utrecht de leidende gemeente is in de BRU regio. Ten tweede is een sterke regionale blik waarneembaar bij deze gemeenten. Door de hoge mate van samenwerking en verbondenheid tussen de gemeenten worden de ruimtelijke belangen ook voor een groot gedeelte gedeeld. Een goede verbinding tussen Vianen, Nieuwegein en Houten als forenzen gemeenten en Utrecht is voor alle gemeenten van belang. De drie kleine gemeenten worden op deze manier interessanter als woongebied en Utrecht kan de verkeerstromen in de stad beter regelen. Ook worden er nieuwe gebieden ontwikkeld die voor meerdere gemeenten van belang zijn zoals de A12 zone. Officieel hoort dit gebied bij de gemeente Utrecht maar dit gebied zal afhankelijk worden van de dichterbij gelegen winkelcentra van Nieuwegein. Door deze sterke koppeling van belangen zijn de BRU gemeenten in hoge mate regionaal gefocust.  
Deze regionale focus komt tot uiting in het feit dat de gemeente Utrecht een lightrail verbinding tussen Utrecht en Vianen wil gaan onderzoeken. Door de grotere flexibiliteit en de mogelijkheid om meer stations aan te leggen, wordt deze optie door de gemeente Utrecht als interessanter beschouwd voor de regio. Via een lightrail kunnen gebieden ontsloten worden waar binnen de BRU regio meer behoefte aan is zoals de A12 zone die niet door een heavy rail spoorlijn ontsloten kunnen worden. En door de grotere hoeveelheid stations, kunnen meer mensen in de regio er gemakkelijker gebruik van maken. De gemeente Utrecht heeft in het verleden vaker haar wil opgedrongen aan gemeenten in de regio, dus het is niet ondenkbaar dat dit nu ook gebeurd. Het gevaar schuilt in het feit dat dit alternatief meer steun bij de BRU gemeenten kan gaan krijgen dan de spoorlijn Breda – Utrecht. 
De Rijksoverheden:
De Rijksoverheden zijn het laatste deelsysteem dat onderscheiden wordt. De rijksoverheden bestaan uit het ministerie van V&W, Rijkswaterstaat, N.S. en Prorail. Deze actoren hebben een hoge onderlinge dynamiek die wordt gekenmerkt door een opdrachtgever – opdrachtnemer relatie. RWS, N.S. en Prorail geven alle drie aan dat het uitvoerders zijn van het beleid van V&W en dat V&W de beslissingsmacht heeft over het feit of er rekening gehouden wordt met de spoorlijn of niet. 
Deze afhankelijkheidsrelatie is de rode draad bij alle handelingen van de Rijksoverheden. De drie ‘opdrachtnemers’ geven duidelijk aan sympathiek te staan tegenover de spoorlijn, maar zolang ze geen opdracht krijgen om er rekening mee te houden, doen ze dat ook niet. Dat gaat dan namelijk ten koste van de middelen die ze hebben om de bestaande doelstellingen te halen. Door deze directe relatie tussen de actoren is de onderlinge dynamiek ook hoger dan tussen andere actoren uit dezelfde bestuurslaag. Hoewel alle nationale actoren aangeven dat er over de spoorlijn A27 weinig onderlinge interactie bestaat omdat de spoorlijn nog niet voorkomt in het nationale beleid. Ook is bij alle nationale actoren een sterke juridisch – financiële houding waarneembaar. De actoren baseren hun beslissingen op financiële kosten – baten analyses en de juridische haalbaarheid van een project. Ook in deze casus worden voornamelijk juridische en financiële argumenten gebruikt om de spoorlijn als bedreiging te omschrijven en het daarmee op de lange baan te schuiven. De volgende argumenten worden gebruikt:

· De kosten van de spoorlijn. Het is een erg duur traject door de vele rivieroversteken en de zachte ondergrond. Door de hoge kosten wordt de spoorlijn als snel weggezet als een (te) dure investering.

· De spoorlijn is een bedreiging voor de huidige plannen. Vooral RWS ziet de spoorlijn als een bedreiging om de deadline van 2013 te halen om met de verbreding van de A27 te beginnen. 

· Grond reserveren voor de spoorlijn is op juridische gronden niet mogelijk omdat er geen onteigeningstitel is. Wanneer grond onteigend wordt moet aangegeven kunnen worden wat het doel ervan is. Volgens V&W is een toekomstige spoorlijn geen rechtsgeldige onteigeningstitel. Dit zal geen standhouden indien het project door de Raad van State wordt beoordeeld.
· De Rijkspartijen denken voornamelijk in problemen en oplossingen. Zoals de verbreding van de A27 een oplossing is voor het verkeersprobleem, zien de Rijkspartijen geen bestaand probleem dat de spoorlijn Breda – Utrecht oplost. De spoorlijn wordt niet als kans gezien, maar als een oplossing zonder probleem. 

Dit patroon is bij alle nationale actoren waarneembaar. Door de hoge onderlinge dynamiek en de gelijkenis in de denkpatronen van de actoren, worden de Rijksoverheden ook als deelsysteem omschreven. Tevens is dit een belangrijk deelsysteem voor de realisatie van de spoorlijn. Om de spoorlijn uiteindelijk te kunnen realiseren, moet het ministerie van V&W akkoord gaan met de aanleg van de spoorlijn. Daarom is het van groot belang dat deze actor de noodzaak van de spoorlijn in gaat zien. Wanneer dit het geval is zullen de ‘onderliggende’ actoren ook rekening moeten gaan houden met de spoorlijn. 
8.3 De systeemstaat

De analyse van het bestuurlijke systeem wordt afgesloten met een beoordeling van de staat van het systeem. Dit wordt eerst gedaan aan de hand van de theorie over systeemstaten (paragraaf 2.3) van Teisman et al (2009). Vervolgens wordt de uitspraak over de systeemstaat geanalyseerd omdat deze enige nuance verdient. 

8.3.1 De theoretische systeemstaat

Eerst wordt er op basis van de theorie over systeemstaten gekeken wat de huidige staat van het systeem is. De systeemstaat wordt bepaald door twee variabelen, namelijk dynamiek en resultaten. Eerst wordt de dynamiek in het systeem beoordeeld en vervolgens de resultaten. 

In hoofdstuk 6 is vastgesteld dat er momenteel weinig interactiepatronen in het multi-level governance systeem zijn rondom de spoorlijn A27. Over het gehele systeem gezien is er maar een klein aantal actoren actief bezig met de spoorlijn. Een groot deel van de actoren houdt zich momenteel afzijdig door of een gebrek aan prioriteit of door een gebrek aan capaciteit. Tabel 8.2 geeft een schematisch overzicht van de dynamiek zoals die in hoofdstuk 6 beschreven is.
	Dynamiek binnen bestuurslagen
	Conclusie

	Nationaal
	Weinig interactie

	Regionaal
	Geen interactie

	Lokaal
	Tussen grote gemeenten voldoende interactie, maar binnen de bestuurslaag als geheel weinig 

	Dynamiek tussen bestuurslagen
	Conclusie

	Nationaal – Regionaal
	Weinig interactie

	Nationaal – Lokaal
	Weinig interactie

	Regionaal – Lokaal 
	Afhankelijk van de provincie, weinig tot voldoende interactie


Tabel 8.2: Conclusies dynamiek 

Na een blik op tabel 8.2 is het gemakkelijk om te concluderen dat de interactie in het systeem momenteel te laag is. Dit is in lijn met de opvatting van de betrokken actoren dat het momenteel te stil is rondom de spoorlijn (tabel 6.1). De interacties spelen zich voornamelijk af op lokaal niveau en dan vooral tussen een klein gedeelte van de lokale actoren. De provincie Noord-Brabant is de enige actor in de nationale en regionale bestuurslagen die zich actief in de dynamiek gemengd heeft. Ook na een analyse van deze interactiepatronen zijn geen andere processen van dynamiek gevonden zoals co-evolutie en non-lineaire dynamiek. Er zijn wel verschillende vormen van zelforganisatie vastgesteld tussen groepen actoren. Maar wanneer er naar de dynamiek in zijn geheel wordt gekeken moet er vastgesteld worden dat deze momenteel grotendeels afwezig is.
In hoofdstuk 7 is ingegaan op de resultaten van de dynamiek. Hierin is vastgesteld dat de dynamiek geleid heeft tot een breed politiek, bestuurlijk en ambtelijk draagvlak voor de spoorlijn maar dat de spoorlijn nog in weinig concrete beleidsplannen is opgenomen. Maar zoals in paragraaf 8.1 genoemd is, is dit draagvlak vooral een resultaat van de intensieve overlegperiode rondom de commissie Nijpels. Sindsdien is het draagvlak voor de spoorlijn niet toe- of afgenomen en zijn er geen vervolgstappen ondernomen. Er zijn geen nieuwe stappen ondernomen om het regionale commitment voor de spoorlijn te vergroten of de spoorlijn op te nemen in het beleid van de actoren. Hieruit volgt de conclusie dat sinds de commissie Nijpels nauwelijks resultaten geboekt zijn. 
Tabel 8.3 laat zien dat de combinatie van een lage dynamiek en een gebrek aan resultaten resulteert in de inerte systeemstaat:





         Resultaten
dynamiek


Afwezig


Aanwezig





	Inert systeem
	Stabiel systeem

	Chaotisch systeem
	Dynamisch systeem



Weinig


Veel



       Tabel 8.3: Conclusie systeemstaten


Nu is vastgesteld dat het bestuurlijke systeem rondom de spoorlijn momenteel in een inerte fase zit, is het tijd om deze conclusie vanuit een multi-level governance perspectief te onderbouwen en te verklaren. In paragraaf 2.4 zijn verwachte kenmerken geformuleerd voor elke systeemstaat op basis van de deze theorie. Voor de inerte systeemstaat wordt dit als volgt omschreven: “Lokale overheden werken goed samen, maar nationale en regionale overheden staan niet open voor de plannen op basis van juridische of financiële argumenten. Hierdoor worden de plannen niet gerealiseerd. Ook kan het zijn dat lokale overheden juist niet samenwerken en daardoor geen beleid formuleren. Of Nationale overheden leggen beleid op aan lagere overheden waar veel weerstand tegen bestaat. Hierdoor wordt het beleid niet uitgevoerd.”
Vooral de eerste zin uit de omschrijving is van toepassing op deze casus. Uit het onderzoek is gebleken dat de lokale overheden relatief goed samenwerken en gezamenlijk optrekken om de spoorlijn te realiseren. De dynamiek in de lokale bestuurslaag is redelijk hoog, maar het systeem is momenteel inert omdat de regionale en nationale actoren dit niet overnemen. Het systeem zit momenteel in een fase waarin de gemeenten vinden dat het project opgepakt moet worden door de provincies. De vijf gemeenten uit het samenwerkingsverband vinden dat zij als lokale actoren genoeg gedaan hebben (de financiële middelen en de capaciteit zijn beperkt) en dat de provincies het project over moeten noemen. Alleen Noord-Brabant heeft tot nu toe gehoor gegeven aan deze oproep, maar heeft nog geen verdere stappen ondernomen. Door deze afwachtende houding van de lokale en regionale actoren is de dynamiek uit het proces verdwenen. Daarnaast is het ook de afwachtende houding van de Rijkspartijen die het systeem inert maakt. Hoewel er in de Tweede Kamer genoeg steun bestaat voor de spoorlijn, hebben de minister en daarmee zijn ondergeschikten een afwachtende dan wel negatieve houding tegenover de spoorlijn. 

Door de impasse tussen lokale en regionale actoren en de afwachtende houding van nationale actoren zit het systeem momenteel in een inerte fase. Vooral sinds de conclusies van het rapport van Nijpels is het enthousiasme bij veel actoren verdwenen. De actoren geven aan dat het momenteel erg rustig is rondom de spoorlijn wat te verklaren is door de afwachtende houding van de gemeenten tegenover de provincies en het wachten op de MKBA en de 2e fase MER van V&W en RWS.
8.3.2 Analyse systeemstaat

Zoals aan het begin van de paragraaf gesteld is, verdient de uitspraak dat het systeem momenteel inert is enige nuancering. Na het toepassen van de theorie over systeemstaten is gebleken dat het systeem momenteel inert is, vervolgens is deze inertie verklaard vanuit een multi-level governance benadering. Maar op basis van de analyse van het systeem kan gesteld worden dat er momenteel nog geen sprake is van een systeem.

Meadows (2008) omschrijft de kenmerken van een systeem als volgt: 1) er kunnen verschillende elementen onderscheiden worden; 2) deze elementen beïnvloeden elkaar; 3) het geheel is anders dan de som der delen en 4) het geheel is enigszins persistent. Het huidige bestuurlijke systeem rondom de spoorlijn A27 voldoet alleen aan de eerste twee kenmerken. Er kunnen verschillende elementen onderscheiden worden en deze elementen beïnvloeden elkaar ook, er zijn verschillende actoren en er bestaan verschillende wederzijdse afhankelijkheidsrelaties tussen de actoren waardoor er wederzijdse beïnvloeding is. Maar in paragraaf 2.2 is gesteld dat het belangrijkste onderscheid is tussen een netwerk van actoren en een systeem, dat een systeem meer is dan de som der delen. Maar het huidige systeem rondom de spoorlijn A27 bestaat uit drie subsystemen met hun eigen dynamiek en belangen die niet op pertinente basis samenwerken.  Daarvoor zijn de huidige samenwerkingverbanden nog te los en vrijblijvend. De actoren overleggen zelden over de spoorlijn en er is geen sprake van een centrale sturing in het systeem. Dit heeft geleid tot het ontstaan van verschillende deelsystemen, zoals in paragraaf 8.2 beschreven is. Aangezien er nu weinig dynamiek is rondom de spoorlijn zoeken actoren met dezelfde belangen elkaar op om gezamenlijk op te trekken. Naast het ontstaan van de verschillende deelsystemen is er een grote groep actoren die buiten de dynamiek van de spoorlijn valt en daardoor momenteel geen onderdeel vormt van het systeem. 
De onderzoeker is het onderzoek begonnen met de aanname dat er een bestuurlijk systeem bestond rondom de spoorlijn A27. Maar na analyse van de gegevens blijkt dat deze aanname onjuist is. Rondom de spoorlijn A27 bestaat een bestuurlijk netwerk van (deel)systemen die interactiepatronen met elkaar onderhouden. Daarnaast is er een grote groep actoren die op geen enkele manier betrokken is in het huidige netwerk rondom de spoorlijn. Dit gefragmenteerde bestuurlijk netwerk leidt tot een inerte situatie voor de realisatie van de spoorlijn. Door het gebrek aan dynamiek en interactie tussen de actoren, is de lobby voor de spoorlijn momenteel niet krachtig genoeg. In het volgende hoofdstuk wordt een plan van aanpak gepresenteerd om een bestuurlijke systeem rondom de spoorlijn te realiseren. 
Hoofdstuk 9 Plan van aanpak
In het vorige hoofdstuk is beargumenteerd dat er momenteel niet gesproken kan worden over één systeem maar verschillende deelsystemen waarin verschillende belangen nagestreefd worden. Dit levert een inerte situatie op voor de realisatie van de spoorlijn. In dit hoofdstuk wordt een plan van aanpak gepresenteerd om de verschillende deelsystemen samen te voegen in één bestuurlijk systeem rondom de spoorlijn Breda – Utrecht. Ook is het plan van aanpak erop gericht om het systeem dynamisch te maken. In paragraaf 4.2 is namelijk gesteld dat de dynamische systeemstaat de gewenste systeemstaat is voor deze fase van het project. Om tot een dynamisch systeem te komen, is er meer dynamiek nodig en moeten er meer resultaten geboekt worden. In dit hoofdstuk worden een aantal handvaten geboden om de huidige gebreken in het systeem aan te pakken.
9.1 Schakelen op twee niveaus
Zoals gezegd is het plan van aanpak erop gericht om het systeem rondom de spoorlijn verder op te bouwen en de dynamiek in het systeem terug te brengen. Dit wordt gedaan door de te schakelen op twee niveaus (tabel 9.1). Aan de ene kant wordt er, in de lijn van de aanbevelingen van de commissie Nijpels, gepleit om het regionale commitment aan de spoorlijn te vergroten. Door middel van vier stappen (tabel 9.2) moet dit bereikt worden die in de eerste drie deelparagrafen behandeld worden. Aan de andere kant moet er geprobeerd worden om de spoorlijn aantrekkelijker te maken voor de nationale actoren. Dit wordt in deelparagraaf 9.1.4 behandeld.
	Niveau
	Handelingen

	Lokaal en regionaal niveau:
	· Opzetten van een regionaal overlegorgaan (9.1.1).

· Door middel van onderling overleg de spoorlijn verder concretiseren (9.1.2).

· De spoorlijn ‘verkopen’ door middel van issueselling (9.1.3).

· De spoorlijn tot officieel beleid maken (9.1.3).

	Nationaal niveau:
	· Communiceren in de taal die het Rijk spreekt (9.1.4).
· De spoorlijn ‘verkopen’ door middel van issueselling (9.1.4).


Tabel 9.1: Schakelen op twee niveaus
9.1.1 Regionaal overlegorgaan

Het eerste niveau waarop gehandeld dient te worden is het lokale/regionale niveau. In tabel 9.2 staan de vier stappen waaruit het plan bestaat met daarbij het doel van de handeling. Het belangrijkste doel hiervan is om de actoren te verenigen in één bestuurlijk systeem die zich richt op de spoorlijn. Op deze manier wordt geprobeerd om de dynamiek en interactie in het systeem terug te brengen, wat moet leiden tot een toename van het draagvlak voor de spoorlijn binnen de regio. Door vervolgens als regio afspraken te maken over onderwerpen zoals het tracé en de stationslocaties, sta je als regio sterker wanneer er in MIRT verband gesproken wordt over uit te voeren projecten na 2020.
	Actie
	Doel

	Regionaal Overlegorgaan 
	· Dynamiek rondom de spoorlijn vergroten.

· Alle actoren in de dynamiek betrekken.
· Goede informatievoorziening over de ontwikkelingen rondom de spoorlijn.

	Concretiseren van de spoorlijn
	· Spoorlijn minder abstract maken.
· Actoren warm maken voor de spoorlijn door het tastbaarder te maken en daarmee de prioriteit van de spoorlijn vergroten.

· Mogelijke ‘splijtzwammen in de samenwerking’ wegnemen.

	Issueselling
	· Door in te spelen op de problemen en interesses van actoren proberen de betrokkenheid te vergroten.
· Prioriteit van de spoorlijn vergroten door de regio wakker te schudden.
· De spoorlijn op de officiële beleidsagenda krijgen en houden van de betrokken actoren.

	Spoorlijn tot officieel beleid maken
	· De lobby voor de spoorlijn niet meer afhankelijk maken van het enthousiasme van een aantal mensen, maar baseren op het beleid van actoren.


Tabel 9.2: Plan van aanpak
De eerste en belangrijkste actie die op korte termijn ondernomen moet worden is het opstarten van een regionaal overlegorgaan. Begin 2010 heeft de provincie Noord-Brabant dit initiatief opgepakt, maar maakt er nu nog te weinig haast mee. Het is van belang dat hier haast mee gemaakt wordt omdat er binnen de regio ontwikkelingen gaande zijn die bedreigend zijn voor de spoorlijn. Het belangrijkste voorbeeld hiervan is het deelsysteem van de BRU gemeenten dat eerder onderscheiden is. Deze actoren gaan in BRU verband bekijken of een lightrail verbinding tussen Vianen en Utrecht haalbaar en wenselijk is. Door de grotere flexibiliteit van deze modaliteit kan het tracé en de stationslocaties beter aangepast worden aan de lokale behoeften. Dit alternatief kan een bedreiging worden voor het draagvlak bij de Utrechtse actoren voor de spoorlijn. Daarnaast zijn er verschillende gemeenten langs de lijn die momenteel niet betrokken zijn bij de spoorlijn maar die wel eigen ruimtelijke ontwikkelingen hebben lopen langs het voorziene tracé. Wanneer het te lang stil blijft rondom de spoorlijn kan het gebeuren dat deze ontwikkelingen zich in een stadium bevinden waarin geen rekening meer met de spoorlijn gehouden kan worden. 
Om dit te voorkomen is het van belang om op korte termijn een regionaal overleg op te starten. Hiervoor moeten alle 11 gemeenten langs de lijn uitgenodigd worden en de drie provincies. Het is belangrijk dat ook de provincie Utrecht actief benaderd wordt om deel te nemen aan het proces. Momenteel wordt deze actor buiten de dynamiek gelaten en dit levert een afstandelijke houding op binnen de provincie. Om tot een breed regionaal draagvlak te komen is de steun van deze actor onmisbaar. Daarnaast kunnen andere actoren uitgenodigd worden die een belang bij de spoorlijn hebben zoals de gemeente Dordrecht, maar bijvoorbeeld ook Roosendaal, Almere of Waalwijk. Hoe meer gemeenten deelnemen aan het proces, des te beter dat is voor het regionale draagvlak. Het is wenselijk om na afloop van ieder overleg een notulen naar alle betrokken actoren rond te sturen over de besproken onderwerpen en de genomen beslissingen. Zo blijven alle actoren goed op de hoogte van de nieuwste ontwikkelingen. Om de actoren voor te bereiden op de bijeenkomsten, moet een nieuwsbrief ontwikkeld worden die om een aantal weken (ligt eraan hoeveel er gebeurd is) rondgestuurd wordt. 
Door dit overlegorgaan kunnen de verschillende deelsystemen samengevoegd worden tot één bestuurlijk systeem in plaats van een netwerk van deelsystemen en actoren, zodat naar een breed gedragen oplossing gezocht kan worden voor de spoorlijn. Tevens worden alle actoren bij het proces betrokken die hier nu nog geen deel van uitmaken. Door dit overlegorgaan en de betere informatievoorziening moet ook de dynamiek rondom de spoorlijn toenemen. Hiermee worden dan een aantal gebreken in de dynamiek aangepakt die in hoofdstuk 6 onderscheiden zijn, namelijk:
· Dynamiek is te regionaal, er wordt zelden buiten de eigen provinciegrens gekeken.

Door dit overleg raken de actoren beter op de hoogte van elkaars standpunten. 
Hierdoor weten de partijen ook wat de voordelen en gevolgen van de spoorlijn zijn 
buiten de eigen gemeente- en provinciegrenzen. 
· De dynamiek in de nationale en regionale bestuurslaag is laag.

Door de provincies uit te nodigen voor de overleggen, wordt de regionale 
bestuurslaag ook actief betrokken bij de besluitvorming rondom de spoorlijn. 
Wanneer de regio meer verenigd wordt, kan het een beter blok vormen tegenover de 
nationale actoren. Op deze manier kan de regio afdwingen dat de spoorlijn Breda – 
Utrecht serieus genomen wordt en opgenomen wordt in de plannen van de 
Rijksoverheid. 



· De kleine gemeenten vallen buiten de huidige dynamiek.

Door de kleine gemeenten uit te nodigen voor de overleggen, worden deze ook 
actief meegenomen in de dynamiek. Hiermee kan ook de frustratie van de ‘bazige’ 
grote gemeenten weggenomen worden omdat de kleinere gemeenten dan ook 
ruimte krijgen om hun standpunten in te brengen. Wanneer blijkt dat de gemeenten 
niet aanwezig kunnen zijn door capaciteitsgebrek, kunnen ze op de hoogte 
gehouden worden door middel van de notulen en de nieuwsbrief.
· De versnipperde informatievoorziening. 


Door middel van de notulen van de bijeenkomsten en een periodieke nieuwsbrief 
kunnen alle betrokken actoren op de hoogte blijven van de nieuwste 
ontwikkelingen rondom de spoorlijn.  Dit biedt ook het voordeel dat iedereen weet 
waar ze terecht kunnen voor informatie over de spoorlijn.
Wanneer er sprake is van één bestuurlijk systeem en de dynamiek rondom de spoorlijn toeneemt, kan er ook aan de resultaten van deze nieuwe dynamiek gewerkt worden. Het doel van de toegenomen dynamiek moet worden om door middel van de overleggen tot een verdere concretisering van de spoorlijn te komen. Door deze tastbaarheid van de spoorlijn en de toegenomen dynamiek moet ook de prioriteit van de spoorlijn bij de actoren toenemen. Hieronder worden beide doelstellingen verder behandeld.
9.1.2 Concretisering spoorlijn

Eén van de redenen die het meest genoemd wordt door respondenten op de vraag waarom de dynamiek momenteel laag is, is dat het project momenteel nog te abstract is. Wanneer het project meer handen en voeten krijgt, zouden veel actoren zich wel met het proces willen gaan bemoeien. Daarom is het van belang dat in het overlegorgaan over concrete vraagstukken gesproken gaat worden, waardoor de spoorlijn voor de actoren steeds meer handen en voeten gaat krijgen. Dit kan een aanzuigende werking hebben op actoren. Wanneer er over concrete vraagstukken gepraat gaat worden, willen actoren wél meepraten om hun belangen in te brengen. In het overleg kunnen vier vraagstukken aan de orde gesteld worden die in de interviews naar voren kwamen: 

1. Ligging van het tracé;

2. Stationlocaties;

3. Goederenvervoer;

4. Budget van de regio voor de aanleg.
1. Ligging van het tracé: 
Het belangrijkste punt dat verdere uitwerking vereist is de ligging van het tracé. Voor veel actoren is de spoorlijn momenteel niet meer dan een lijn op een kaart. Daarom dient de spoorlijn concreter gemaakt te worden door middel van het uitwerken van bepaalde knelpunten in het tracé. De belangrijkste onderwerpen zijn:
· Aan welke kant van de A27 komt de spoorlijn te liggen tussen Breda en de bocht bij Meerkerk. RWS streeft naar een volledige westelijke ligging, terwijl er ook gesproken wordt over een middenligging of een variant met verschillende kruisingen met de A27. De ligging kan grote invloed hebben op de ruimtelijke ontwikkeling en bestaande bebouwing in een aantal gemeenten.

· In de gemeente Geertruidenberg ligt een klein industrieterrein (Keizersveer) langs de A27. Bekeken moet worden wat de ruimtelijke invloed is van de spoorlijn op dit industrieterrein. 

· In gemeente Werkendam ligt Fort Altena, een oud fort dat onderdeel is van de Hollandse Waterlinie. De spoorlijn kan een grote ruimtelijke invloed hebben op dit fort. Voor Werkendam is de bescherming van dit fort een topprioriteit. 

· In de gemeente Zederik liggen twee bochten in de A27. De spoorlijn kan hier niet parallel aan de snelweg gelegd worden omdat de boogstralen van de spoorlijn dat niet redden. Er moet gekeken worden welke alternatieven er mogelijk en wenselijk zijn. Hierbij moet ook rekening gehouden worden met het Natura2000 gebied ten noorden van de bocht.
· Eén van de belangrijkste vraagstukken is de inpassing van de spoorlijn in de regio Utrecht. Er zijn verschillende ruimtelijke ontwikkelingen gaande (De A12 zone, een nieuwe woonwijk bij Vianen) en er is al veel bestaande bebouwing in de regio. Er is dus weinig ruimte voor een goede aansluiting aan één van de bestaande spoorlijnen. Er zijn  verschillende alternatieven denkbaar die besproken kunnen worden in het overleg.
Het belangrijkste knelpunt, het knooppunt Gorinchem, is niet in de lijst opgenomen. Dit is bewust gedaan omdat er al een overleg gaande is over dit knelpunt. Door de bovengenoemde knelpunten van het tracé te bespreken kan in kaart gebracht worden welke alternatieven op genoeg draagvlak kunnen rekenen en welke niet. Hierdoor kan de spoorlijn concreter gemaakt worden, waardoor de lokale actoren er mee aan de slag kunnen gaan.
2. Stationlocaties: 
Het volgende punt dat besproken dient te worden zijn de mogelijke stationlocaties. Momenteel wordt het document van BAM Rail door alle actoren gebruikt als leidraad voor de stationlocaties. Maar tot op heden is er nog geen officieel onderzoek gedaan naar de vervoerswaarde van de ingetekende stations en de haalbaarheid van deze stations. Zo is bijvoorbeeld nog maar de vraag of een intercitystation bij Vianen rendabel is en of een station bij Nieuwendijk genoeg vervoerswaarde heeft. Door dit onderwerp bespreekbaar te maken, kunnen de verwachtingen van actoren bijgesteld worden. Dit voorkomt grote teleurstellingen in de toekomst als blijkt dat verwachte station niet haalbaar zijn. 
3. Goederenvervoer: 
Het goederenvervoer over de spoorlijn A27 wordt door alle betrokken actoren gezien als mogelijke splijtzwam in de samenwerking tussen de vijf gemeenten. Dordrecht ziet graag dat deze spoorlijn een deel van het bestaande goederenvervoer over neemt, terwijl de andere steden daar niet op zitten te wachten. Tot op heden is dit vraagstuk nog niet opgepakt om de samenwerking niet voortijdig op te blazen. Maar in het overleg zal ook dit onderwerp op tafel moeten komen om te voorkomen dat Rijkspartijen de regionale actoren op dit punt tegen elkaar uit kunnen spelen. 
4. Budget van de regio voor de aanleg:
Als laatste is het verstandig om als regio te anticiperen op de waarschijnlijke vraag van de Rijkspartijen om een bijdrage van de regio. Door middel van het overleg kan in kaart gebracht worden hoeveel elke partij wenst bij te dragen aan de spoorlijn. Op deze manier heeft de regio het antwoord al klaar als het Rijk met deze vraag komt. 
9.1.3 Prioriteit van de spoorlijn
Uiteindelijk is het doel van het regionale overlegorgaan en het concretiseren van de spoorlijn dat de prioriteit van de spoorlijn bij de actoren toeneemt. Want één van de belangrijkste conclusies van de beschrijving van de resultaten in hoofdstuk 7 is dat de spoorlijn lijdt aan een gebrek aan prioriteit. In paragraaf 7.2.1 zijn de belangrijkste redenen hiervoor gegeven. Daarom is het van belang dat de spoorlijn meer prioriteit krijgt in de regio.

Naast het vergroten van de prioriteit door het concretiseren van de spoorlijn kan het regionaal overleg ook als platform gebruikt worden om de prioriteit van de spoorlijn te vergroten door middel van issueselling (Dutton & Ashford, 1993). Dit concept is erop gericht om een boodschap (issue) zo te verkopen (selling) dat een actor de nut en noodzaak van de boodschap in gaat zien. Momenteel zijn nog te weinig actoren overtuigd van de nut en noodzaak van de spoorlijn. Deze praktijk kan ten eerste toegepast worden om de gehele regio wakker te schudden. Daarnaast is het van belang dat bij het ‘verkopen’ van de spoorlijn één groep actoren extra aandacht gegeven wordt, namelijk de BRU gemeenten met daarbij de provincie Utrecht.
Als eerste kan issueselling gebruikt worden om de regio als geheel wakker te schudden. Nationale actoren zoals RWS en N.S. zien het nut van de spoorlijn wel degelijk in en onderschrijven dat de spoorlijn er in de verre toekomst (in een periode tot 2040) waarschijnlijk wel zal komen. Uit de gesprekken blijkt dat de meest waarschijnlijke variant dan een snelle verbinding tussen Breda en Utrecht zonder tussenstops is. Dit gegeven kan gebruikt worden om de regio wakker te schudden. Momenteel staat de spoorlijn op de agenda en kunnen de regionale actoren hun stempel drukken op het proces en het tracé. Wanneer dit nu niet gebeurt, zal de spoorlijn er in de verre toekomst waarschijnlijk ook komen maar met minder inspraak voor de regio. Dan wordt het een snelle verbinding zonder voordelen voor het gebied tussen Breda en Utrecht maar wel met de lasten. De regio heeft nu de kans om zich achter de spoorlijn te scharen en een variant te ontwikkelen met zo veel mogelijk profeit voor de hele regio. Wanneer deze kans nu niet gegrepen wordt, kan de regio later opgezadeld worden met een veel minder aantrekkelijke variant.
De BRU gemeenten en provincie Utrecht verdienen extra aandacht aangezien deze partijen momenteel of afzijdig zijn in het proces of andere alternatieven overwegen zoals een lightrail. In paragraaf 8.2 zijn deze actoren daarom ook omschreven als deelsysteem. Door de hogere onderlinge dynamiek en overeenkomende belangen vormen deze actoren een hecht geheel. Daarom is het van belang om de spoorlijn aan de belangen van deze actoren te koppelen voordat deze actoren andere alternatieven kiezen. Zo zoeken de BRU gemeenten bijvoorbeeld een manier om de nieuw te ontwikkelen A12 zone (ten noorden van Nieuwegein) hoogwaardig te ontsluiten. En gemeente Utrecht is nog steeds op zoek naar een goede manier om de Uithof te ontsluiten. In het regionaal overleg kan gekeken worden hoe de spoorlijn bij kan dragen aan deze ontwikkelen. Dit kan de BRU gemeenten over de streep trekken om de spoorlijn actief te gaan steunen en niet verder te kijken naar andere alternatieven. De provincie Utrecht kijkt momenteel vooral naar ontsluitingen richting het noorden van Utrecht en Almere. In het overleg kan gekeken worden in hoeverre de spoorlijn A27 aan kan sluiten op het spoor richting Almere, bijvoorbeeld door de gemeente Almere een keer uit te nodigen voor een bijeenkomst. Op deze manier kan de spoorlijn meer aansluiten op de toekomstplannen van de provincie. 
9.1.4 Nationale focus

Zoals eerder gezegd is, is het plan van aanpak op twee niveaus gericht. De meeste aandacht gaat momenteel uit naar het regionale niveau en het creëren van een regionaal bestuurlijk systeem rondom de spoorlijn. Maar uiteindelijk is de belangrijkste partij om over de streep te trekken het ministerie van V&W. De minister van V&W heeft uiteindelijk de beslissende stem over het wel of niet doorgaan van de spoorlijn. Daarom is het van groot belang om het deelsysteem van Rijksoverheden ook expliciet mee te nemen in de aanbevelingen. Ten eerste moet de communicatie met het Rijk afgestemd worden op de taal van het Rijk (paragraaf 8.2). Ten tweede moet ook richting de nationale actoren aan issueselling gedaan worden. 
In paragraaf 8.2 is beschreven dat de Rijksoverheden op een juridische en financiële manier naar projecten kijken. Dit kan gebruikt worden om de communicatie richting het Rijk op aan te passen. Nu het waarschijnlijk is dat de verbreding van de A27 vertraging op gaat lopen, kan dit als nieuwe opening aangegrepen worden om de kostenvoordelen van een ruimtereservering voor de spoorlijn weer naar voren te brengen. Uit berekeningen van BAM Rail blijkt dat de kostenbesparing hiervan in de miljarden euro’s kan lopen. Ook kan deze benadering gebruikt worden om de lage uitkomst van de MKBA  te weerleggen. De meeste gronden van het eventuele tracé zijn namelijk al in handen van de overheid, maar de aankoopprijs van deze gronden is wel meegenomen in de MKBA. Hierdoor zijn de kosten te hoog ingeschat. Naast de financiële insteek moet er ook gekeken worden naar manieren om de juridische bezwaren te weerleggen die RWS en V&W hebben bij een ruimtereservering voor de spoorlijn. 
Ook richting de nationale actoren zal aan issueselling gedaan moeten worden om de spoorlijn aantrekkelijker te maken voor partijen zoals RWS en V&W. Het is van belang om de spoorlijn zo neer te zetten dat het geen bedreiging vormt voor de huidige plannen van de Rijksoverheden. Daarnaast moet duidelijk gemaakt worden welke kansen de spoorlijn biedt en welke problemen de spoorlijn oplost. Vooral het laatste punt is van belang omdat Rijksoverheden in patronen van problemen en oplossingen denken. In de gesprekken met de respondenten zijn al twee mogelijke opties naar voren gekomen. De eerste optie is om de spoorlijn neer te zetten als een vergroting van de robuustheid van het spoornetwerk. Momenteel zijn er maar twee noord – zuid verbinding per spoor in Nederland, namelijk Rotterdam – Utrecht en Den Bosch – Utrecht. Wanneer één van deze corridors uitvalt, zal dit voor heel veel vertragingen zorgen. Daarom is de spoorlijn Breda – Utrecht een goede optie voor een extra noord – zuid verbinding om de robuustheid van het netwerk te verbeteren. Vervolgens kan deze extra corridor verbonden worden aan het voornemen van de overheid om de Olympische spelen van 2028 binnen te halen. Om de grote hoeveelheid reizigers dan goed te kunnen vervoeren is een extra trein verbinding van noord naar zuid een grote pre. Vooral omdat Brabant een aantal hoogwaardige sportfaciliteiten heeft zoals het concours hippique in Breda en het topsportzwembad in Eindhoven. Een goede en robuuste verbinding tussen de Randstad en Brabant is dan van groot belang. 
9.2 Policy entrepreneur

Het plan van aanpak wordt afgesloten met een beschouwing over de verdeling van de verantwoordelijkheden binnen het systeem. Ook hierin wordt een onderscheid gemaakt tussen de twee handelingsniveaus. 

Ten eerste het regionale niveau. Er moet een actor opstaan die het regionaal overlegorgaan vorm gaat geven, want het kan niet verwacht worden dat de betrokken actoren uit zichzelf een regionaal overleg opstarten. Er is met andere woorden behoefte aan een policy entrepreneur. Kingdon (2003) omschrijft policy entrepreneurs als “pleiters die bereid zijn om hun bronnen zoals tijd, energie, reputatie en geld in te zetten om een positie te promoten in ruil voor geanticipeerde toekomstige winst in de vorm van materieel, doelgericht of solidair voordeel.” Met andere woorden zijn policy entrepreneurs pleiters die proberen bepaald beleid voor elkaar te krijgen. In deze casus zou dat betekenen dat één van de partijen het voortouw neemt om de overleggen te plannen en te organiseren. 
Bezien vanuit de multi-level governance gedachte is het logisch dat het project wordt opgepakt door een actor uit de regionale bestuurslaag. De provincies hebben door hun hiërarchisch superieure positie over de gemeenten meer legitimiteit en contacten om het project te sturen en te trekken. Dit is ook in lijn van de verwachting van de gemeenten die vinden dat de provincies het stokje moeten overnemen. Provincies hebben het bestuurlijk netwerk om te kunnen lobbyen richting nationale actoren en de andere regionale partijen. Bovendien heeft een provincie door de ‘hogere’ positie ook een bepaald overwicht over de betrokken gemeenten. Tevens heeft een provincie meer budget en capaciteit om dergelijke projecten te trekken en te organiseren. Van de drie provincies heeft alleen provincie Noord-Brabant aangegeven de rol van policy entrepreneur op zich te willen nemen. De andere provincies geven aan wel sympathiek tegenover de spoorlijn te staan maar dat de prioriteiten elders liggen. De provincie Noord-Brabant heeft begin 2010 de daad bij het woord gevoegd en een budget van een half miljoen vrij gemaakt voor de spoorlijn. Helaas zijn er tot nu toe nog geen stappen ondernomen om een overleg op te starten. 

Het contact met de nationale partijen moet voornamelijk verlopen via de huidige kanalen. Noord-Brabant, Breda en Gorinchem hebben goede contacten met nationale actoren en zijn gemotiveerd om de spoorlijn goed op de kaart te zetten. Voor de kracht van de lobby zou het goed zijn als de gemeente Utrecht en de twee overige provincies zich hierbij aansluiten. Via het regionaal overleg zouden de grote lijnen uitgewerkt kunnen worden (zoals de boodschap die uitgedragen moet worden), die vervolgens door deze actoren uitgevoerd worden. 
Hoofdstuk 10 Conclusie
In de vier voorgaande hoofdstukken heeft de publieke kant van de dynamiek rond de spoorlijn centraal gestaan. Het bestuurlijke systeem is beschreven en deze gegevens zijn vervolgens geanalyseerd. Dit heeft geleid tot het waarnemen van verschillende deelsystemen en de conclusie dat het bestuurlijke systeem nog in opbouw is, wat momenteel leidt tot een inerte situatie voor de realisatie van de spoorlijn. Maar in deze hoofdstukken is nog geen aandacht besteed aan de private kant van het systeem. Aangezien de spoorlijn een privaat initiatief is en BAM Rail lange tijd één van de belangrijkste spelers in het proces is geweest, is het belangrijk om de private kant van het systeem ook te belichten. In paragraaf 10.1 wordt daarom eerst gekeken of het invloed heeft op de meningsvorming van publieke actoren dat het initiatief van privaten ondernemingen afkomstig is. In deze paragraaf wordt ook teruggekomen op de inleiding van het onderzoek over publiek – private samenwerking in hoofdstuk 1. In paragraaf 10.2 wordt vervolgens de hoofdvraag van het onderzoek beantwoord. Hierin wordt beschreven wat de rol van BAM Rail kan zijn in het toekomstige proces rondom de spoorlijn. Het onderzoek sluit af met een reflectie op het onderzoek in paragraaf 10.3. Hierin wordt zowel naar het proces als naar de inhoud van het onderzoek gekeken. 
10.1 Not invented here?
In de inleiding van het onderzoek is beschreven dat er in Nederland steeds meer behoefte is aan innovatieve en duurzame oplossingen om de schaarse ruimte in Nederland zo goed mogelijk te gebruiken. Verschillende overheidsloketten zijn geopend waar private partijen hun ideeën kunnen aandragen. Maar voor het slagen van dergelijke private voorstellen is het van belang dat publieke actoren niet anders tegen private ideeën aankijken dan ze tegen ideeën aankijken die vanuit de eigen gelederen komen. Dit fenomeen wordt ook wel aangeduid als: not invented here. Deze paragraaf gaat dieper in op de reactie van de publieke actoren op het initiatief. 

In het onderzoek is geen bewijs gevonden dat de bestuurlijke actoren anders op het voorstel van BAM Rail en Goudappel Coffeng hebben gereageerd omdat het niet vanuit de overheid afkomstig was. Ook uit het voorgaande onderzoek van Eric Poot blijkt dat er erg enthousiast gereageerd is op het voorstel en dat verschillende bestuurlijke actoren het initiatief actief hebben opgepakt. Vooral de lokale actoren geven aan blij te zijn met dergelijke input van marktpartijen omdat ze zelf de knowhow en de capaciteit niet bezitten om zulke voorstellen te verzinnen en uit te werken. Een ambtenaar van de gemeente Gorinchem verwoordt het als volgt: “Ik zeg ook bij ons in dat hele verhaal van Gorinchem, laat er een stel slimme jongens en meisjes naar kijken en misschien komt er iets uit dat, omdat wij hartstikke vastgeroest zijn in bepaalde oplossingen, nog nergens bestaat en dat geweldig is.” Het blijkt dat lokale en regionale partijen open staan voor innovatieve ideeën van marktpartijen en indien het een goed plan is, willen ze het ook oppakken om ervoor te lobbyen. De actoren die terughoudend zijn tegenover de spoorlijn, doen dit niet omdat het van een private partij afkomstig is maar omdat hun belangen elders liggen (provincie Utrecht) of omdat de levensvatbaarheid van de spoorlijn nog niet goed onderzocht is (Rijksoverheden). 

Ook aan de snelheid waarmee het initiatief is opgepakt door actoren in alle bestuurslagen is te zien dat goede voorstellen op bijval van publieke actoren kunnen rekenen. Maar uit de loop van het proces is wel gebleken dat het voor private partijen nog steeds moeilijk is om een idee gerealiseerd te krijgen. Dit komt voornamelijk door de huidige regelgeving rondom aanbestedingen. Bij een aanbesteding worden namelijk partijen uitgesloten die teveel voorkennis hebben over het project dat aanbesteed wordt. Deze regel moet ervoor zorgen dat alle partijen op gelijkwaardige basis deelnemen aan de aanbesteding. Maar deze regel weerhoudt aannemers er van om zich te actief te bemoeien met de ontwikkeling van een project, omdat dan het risico gelopen wordt dat ze uitgesloten worden van de aanbesteding wegens handelen met voorkennis. Een ambtenaar van gemeente Oosterhout verwoordt het als volgt: “Ja, want als je daar te ver induikt, krijg je de bal een keer terug.” Ook in deze casus is de keerzijde van deze regel naar voren gekomen. Gedurende de afgelopen jaren heeft BAM Rail erg moeten oppassen om niet te dicht betrokken te raken bij het project, zodat het niet als één van de lobbyisten voor de spoorlijn te boek kwam te staan. Anders wordt het risico gelopen om uitgesloten te worden van de eventuele aanbesteding. 
Terugkomend op de inleiding is het voor private partijen niet aantrekkelijk om onder de huidige wetgeving een idee met de publieke sector te delen. Hoewel gebleken is dat publieke actoren openstaan voor ideeën uit de private sector, weerhoudt de aanbestedingswetgeving private ondernemingen ervan om zich na het initiëren van een idee te actief te bemoeien met de besluitvorming rond het idee. Wil de overheid private partijen meer stimuleren om innovatieve ideeën met de overheid te delen, dan moet of de aanbestedingswetgeving aangepast worden zodat partijen zich ook na het initiatief nog actief met het idee bezig kunnen houden zonder uitgesloten te worden van de aanbesteding wegens teveel voorkennis. Samenvattend kan gesteld worden dat er bij publieke partijen behoefte is aan de inbreng van de kennis van private partijen, deze casus heeft ook aangetoond dat publieke partijen openstaan voor goede private initiatieven. Wel moet de regelgeving rondom private initiatieven en aanbestedingen aangepast worden om dit aantrekkelijker te maken voor marktpartijen.
10.2 Hoofdvraag
Uit voorgaande paragraaf blijkt dat de publieke partijen openstaan voor de input van private partijen. Vooral de lokale overheden geven aan zelf de knowhow voor projecten zoals een heavy rail spoorlijn niet in huis te hebben. Dus de inbreng van marktpartijen wordt gewaardeerd en aangemoedigd. Ook in deze casus hechten de betrokken actoren waarden aan de inbreng van BAM Rail. Nu is het de vraag wat de rol van BAM Rail in de rest van het proces kan zijn met de beperkingen door de aanbestedingswetgeving in het achterhoofd. Deze vraag wordt beantwoord door middel van de hoofdvraag:
Op welke manier moet BAM Rail zich opstellen in het huidige multi-level governance systeem rondom het project spoorlijn A27?

10.2.1 Regionaal niveau
In hoofdstuk 9 is een plan van aanpak gepresenteerd om de dynamiek in het systeem op gang te helpen en om het systeem, dat nog in opbouw is, een steuntje in de rug te geven. BAM Rail kan op beide niveaus van het plan van aanpak hun steentje bijdragen. Op regionaal niveau is vooral behoefte aan de knowhow van BAM Rail. In het verleden is hier al veel gebruik van gemaakt en de lokale en regionale actoren hebben aangegeven hier in de toekomst nog gebruik van te willen maken. Maar de rest van het proces op regionaal niveau staat voornamelijk in het teken van maatschappelijke belangen afwegingen en bestuurlijk commitment bouwen voor de spoorlijn. Verschillende actoren geven aan dat dit een publieke taak is, die uitgevoerd moet worden door gekozen volksvertegenwoordigers. Met andere woorden is het gewenst dat BAM Rail niet meer zo erg op de voorgrond treedt in het proces. Ook het gevaar van uitsluiting van de eventuele aanbesteding van de spoorlijn is een krachtig argument voor BAM Rail om een stapje terug te doen in het proces.
Door de twee bovenstaande argumenten is het raadzaam voor BAM Rail om een stapje terug te doen in het besluitvormingsproces rondom de spoorlijn. Maar verschillende bestuurlijke actoren, waaronder de ‘Brabantse’ kartrekkers, hebben aangegeven nog graag gebruik te maken van de knowhow van BAM Rail. Daarom kan BAM Rail zich het best blijven richten op het delen van hun kennis met de bestuurlijke actoren in het systeem. Deze rol sluit aan bij het tweede punt in het plan van aanpak: ‘concretiseren spoorlijn’. Momenteel is de spoorlijn te abstract om goed opgenomen te kunnen worden in structuurvisies. Wanneer er om gevraagd wordt, kan BAM Rail de nodige kennis verstrekken om tot een concreter besluit voor het tracé te komen en over de eventuele ligging van stationslocaties. Ook kan de kennis ingezet worden om verschillende alternatieven van de spoorlijn uit te werken. Deze alternatieven kunnen vervolgens gebruikt worden voor issueselling van de spoorlijn richting actoren zoals de BRU gemeenten en de Rijksoverheden. Door het uitwerken van dergelijke alternatieven kunnen actoren getriggerd worden. Wanneer de BRU gemeenten zien dat de spoorlijn een aantal van hun vervoersproblemen kan oplossen, zullen zij meer aandacht aan de spoorlijn willen geven dan nu het geval is. BAM Rail kan hun kennis dus gebruiken om het tracé concreter te maken en verschillende alternatieven van het tracé uit te werken. 
10.2.2 Nationaal niveau

Waar op lokaal en regionaal niveau voornamelijk behoefte is aan kennis, bestaan op nationaal niveau andere behoeften. Zoals eerder genoemd is, is het van belang om in de communicatie richting de Rijksoverheden te spreken in hun ‘taal’ en in te spelen op hun behoeften en bezwaren. Momenteel zijn de bezwaren van V&W over de spoorlijn voornamelijk van juridische en financiële aard. BAM Rail kan als aannemer vooral inspelen op de financiële bezwaren van de Rijksoverheden. De hoge kosten en het gebrek aan financiële middelen voor de voorinvestering worden regelmatig als argumenten gebruikt tegen de aanleg van de spoorlijn. Een mogelijke oplossing hiervoor is een PPS constructie met BAM Rail waarin de financiële verantwoordelijkheden gedeeld worden of voor een groot gedeelte door BAM Rail gedragen worden.
Tot nu toe is er vanuit de Rijksoverheden nog weinig aandacht besteed aan deze optie. In verschillende publicaties en bijeenkomsten heeft BAM Rail aangegeven open te staan voor dergelijke constructies, maar tot nu toe ontbreekt het aan een dialoog hierover. BAM Rail is tot nu toe nog niet serieus betrokken bij de bijeenkomsten van V&W en RWS over de verbreding van de A27, waar ook de spoorlijn aan bod komt. Nieuwe ontwikkelingen en publicaties worden pas bekend bij BAM Rail wanneer deze openbaar gemaakt worden. Dit leidt tot een situatie waarin BAM Rail slecht op de hoogte is van de ontwikkelingen bij de Rijksoverheden en de rest van de publieke actoren. Om tot een PPS constructie te kunnen komen dient er een dialoog opgestart te worden tussen Rijksoverheden en BAM Rail (en wellicht andere private ondernemingen). Alleen op deze manier kunnen de mogelijkheden en onmogelijkheden van dergelijke samenwerkingen in kaart gebracht worden.
Om een werkbare situatie te creëren voor een PPS, en zo de financiële bezwaren van Rijkspartijen weg te nemen, is het van belang dat de private partijen meer bij het proces betrokken worden. Private partijen kunnen alleen meedenken in een project wanneer ze goed op de hoogte zijn van de vraagstukken en de ontwikkelingen. Dit in tegenstelling tot de positie die BAM Rail momenteel in het proces heeft. Momenteel is BAM Rail de enige private partij in een versplinterde en ondoorzichtige publieke omgeving. Alleen met de gemeente Breda bestaat momenteel een goede samenwerking. Om tot een goede financiële constructie te komen voor de spoorlijn ligt er een opdracht voor de publieke actoren in het systeem om de private partijen beter in het proces te betrekken. Alleen op deze manier kan een situatie ontstaan waarin een werkbare PPS tot stand kan komen. 
10.3  Reflectie

Met de beantwoording van de hoofdvraag en behandeling van de rol van private partijen in publieke processen is het onderzoek afgerond. In deze paragraaf wordt teruggekeken op het onderzoek. Eerst zal de onderzoeker terugkijken op de opzet van het onderzoek en de bruikbaarheid van de theorieën. Hier wordt ook ingegaan op de aanknopingspunten voor vervolgonderzoek. Vervolgens kijkt de onderzoeker terug op de gevonden resultaten. 
10.3.1 Reflectie op de scriptie
Het onderzoek is opgebouwd rondom één Bestuurskundige theorie, namelijk de theorie over systeemstaten van Teisman et al (2009). Deze theorie wordt regelmatig gebruikt in de Bestuurskunde, maar wordt niet vaak uitgebreid geoperationaliseerd. Dit onderzoek heeft getracht deze theorie een stapje verder te brengen en verder uit te werken. De onderzoeker heeft geprobeerd om door de theorie over systeemstaten verder uit te werken tot een opzet van de theorie te komen die nauwkeurig onderzocht kan worden. 
Wanneer terug wordt gekeken op de periode van het onderzoek kan gesteld worden dat de doelstelling van de onderzoeker grotendeels behaald is. Door middel van de operationalisatie van de dynamiek is goed vast te stellen wat het niveau van de dynamiek in het systeem is. Deze opzet is goed bruikbaar gebleken. Problematischer is een goede operationalisatie van de resultaten gebleken. De manier die in dit onderzoek gekozen is, is goed bruikbaar gebleken. Het probleem is dat het boeken van resultaten een subjectief gegeven is. Wat de ene actor als een goed resultaat beschouwt, wordt door een andere actor als pietluttig afgedaan. Dus de opzet van de resultaten in dit onderzoek is bruikbaar gebleken, maar door het subjectieve gehalte van het object zullen nooit alle actoren het met de uitkomst eens zijn. Het ligt aan de invalshoek van de onderzoeker of een bepaald gegeven als resultaat aangemerkt wordt of niet. Wat wel gebleken is, is dat de theorie over systeemstaten minder goed gebruikt kan worden voor systemen die nog in ontwikkeling zijn zoals het systeem in dit onderzoek. Door de lage dynamiek en kleine stapjes vooruit die dan geboekt worden, wordt een systeem als snel als inert beoordeeld. Dit oordeel is te hard aangezien er voor een systeem in een opbouwende fase zeker resultaten geboekt worden. 
Inhoudelijk zijn enkele resultaten gevonden die aanleiding kunnen zijn voor vervolgonderzoek. Hiermee wordt ten eerste gedoeld op de conclusie dat het project spoorlijn A27 te lijden heeft onder het feit dat de spoorlijn door drie provincies loopt. Daardoor is er geen één duidelijke partij die als kartrekker aangewezen kan worden, aangezien voor geen enkele partij het rendement erg hoog is. Maar de spoorlijn A27 is niet het eerste project dat met deze kenmerken te maken heeft. Interessant kan zijn om door middel van een multiple casestudy te bekijken hoe hier bij andere projecten mee omgegaan is en of dit uiteindelijk tot realisatie geleid heeft. Ten tweede wordt gedoeld op de conclusie in paragraaf 10.1 dat het momenteel nog niet aantrekkelijk is voor private partijen om hun innovatieve ideeën te delen met de overheid. Het is interessant om deze conclusie te testen via een multiple casestudy van vergelijkbare projecten in Nederland.  
10.3.2 Reflectie op de inhoud
Na het schrijven van de scriptie hebben zich nog enkele gebeurtenissen voorgedaan die een nieuw licht op de resultaten werpen. Ten eerste is de MKBA van de spoorlijn gepresenteerd die een score had van 0,05. Deze score is extreem laag uitgevallen omdat V&W in de berekening is uitgegaan van de duurste variant met de minste synergievoordelen, namelijk de ligging los van de A27. Ook is er een reactie gekomen van minister Eurlings op een Kamermotie waarin hij stelt dat er ondertussen al genoeg onderzoek naar de spoorlijn gedaan is en er alleen rekening met de spoorlijn bij Gorinchem gehouden dient te worden om hem niet onmogelijk te maken. 

Terugkijkend op de scriptie en de nieuwe ontwikkelingen is de terughoudende houding van de Rijksoverheden op het initiatief het meest opvallende resultaat gebleken. Zoals in de inleiding vermeld is, heeft voormalig minister-president Balkenende altijd gepleit voor innovatief ondernemen. Ook binnen de infrastructurele bouwsector moest gekeken worden naar innovatieve vormen van bouwen en ondernemen. Dit standpunt wordt ondersteund door twee invloedrijke adviesorganen. De Raad voor Verkeer en Waterstaat schrijft in een adviesrapport uit 2009: “Bouw als gezamenlijke overheden aan robuuste, multimodale netwerken (Raad van V&W, 2009: 5).” Maar ook de VROMRaad stelt in een rapport uit 2009 hetzelfde vast. Ook deze raad adviseert meer multimodale bouwprojecten waar verschillende vervoersstromen gekoppeld worden om synergievoordelen te behalen. Ze komen tot het volgende advies: “Minister, neem uw bestuurlijke verantwoordelijkheid voor het ontwikkelen van multimodale knooppunten (VROMRaad, 2009: 73).” Met andere woorden bestaat er binnen politieke en ambtelijke kringen op nationaal niveau een roep voor innovatieve bouwconcepten waarbij verschillende modaliteiten gekoppeld worden. 
Het initiatief van BAM Rail en Goudappel Coffeng kan als een perfect voorbeeld gezien worden van een multimodaal project waarmee grote synergievoordelen geboekt kunnen worden, die zo in lijn is met de adviezen van de VROMRaad en de Raad van V&W. Maar uit het onderzoek is gebleken dat het initiatief nog steeds op weinig steun op nationaal niveau kan rekenen. Hoewel in de adviezen nadrukkelijk wordt gepleit voor meer innovatieve en multimodale projecten, houdt V&W momenteel vooral vast aan hun huidige agenda waar geen ruimte is voor dergelijke projecten. Het ministerie probeert de spoorlijn nu door middel van negatieve uitslagen van onderzoeken (zoals de MKBA) aan de kant te schuiven. Op deze manier wordt geprobeerd te verantwoorden waarom V&W zich liever aan de huidige agenda (met onder andere de verbreding van de A27 en Project Hoogfrequent Spoor) vasthoudt. De overheid mist zo duidelijk een mooie kans om de adviezen voor de toekomst nu al in de praktijk te brengen. 
Terugkijkend op de resultaten van het onderzoek is het opvallend welke middelen het ministerie voor handen heeft om nieuwe ideeën op afstand te houden. Zo wordt de negatieve MKBA als argument gebruikt om de nut en noodzaak van de spoorlijn onderuit te halen. De vraag is of deze manier van handelen bevorderlijk is voor de hoeveelheid initiatieven die vanuit de private partijen naar voren gebracht worden. National  projecten zoals de spoorlijn Breda – Utrecht staan of vallen met de steun van de Rijksoverheden aangezien die het nationale beleid bepalen. Zolang deze partijen voornamelijk aan hun eigen agenda vasthouden en niet openstaan voor innovatieve ideeën, zullen Eigen Initiatieven van private partijen weinig kans van slagen hebben. Dus de oproep aan private partijen om innovatieve en multimodale projecten te ontwikkelen in samenwerking met de overheid, moet gepaard gaan met een mentaliteitsverandering bij de overheid waar ruimte is op de uitvoeringsagenda om nieuwe projecten toe te voegen als blijkt dat daar voordelen mee te behalen zijn. Momenteel worden projecten met kansen op kosten- en synergievoordelen de nek omgedraaid door een stugge houding van Rijksoverheden. 
Gezien deze dynamiek is het voor private initiatieven van primair belang dat de betrokken nationale partijen het plan ondersteunen en willen uitvoeren. De casus spoorlijn A27 laat zien dat het creëren van een krachtig regionaal commitment erg lastig is en veel tijd vergt. Zeker wanneer de steun van de Rijksoverheden grotendeels achterwege blijft, is het moeilijk gebleken om actieve steun te vinden bij lokale en regionale actoren. Het insteken van een initiatief op lokaal en regionaal niveau kan alleen slagen wanneer de nationale partijen open staan voor initiatieven die niet uit de eigen gelederen komen en daardoor nog niet op de nationale agenda staan. Zolang deze mentaliteitsverandering nog niet plaatsgevonden heeft, zullen private initiatieven eerst goedgekeurd moeten worden door de betrokken nationale actoren om een kans van slagen te hebben. 
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· Arne Schouten, gemeente Werkendam. 26 April
· Ralf van Haaf, gemeente Oosterhout. 27 April
· Lars van der Kaa, gemeente Geertruidenberg. 27 April
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· Juul Buitink, gemeente Dordrecht. 20 Mei
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· Marc Lodewegen, N.S. 10 Juni
Bijlage 1, Topiclist interviews

Naam Geïnterviewde:
Organisatie:

Functie:

Datum:

1. Algemeen:

Organisatie

· Wat is uw verbondenheid met de spoorlijn? En hoe is uw organisatie betrokken bij de spoorlijn?

· Hoe is uw organisatie betrokken geraakt bij het project?

· Wat is de visie van uw organisatie op het traject van de spoorlijn?

2. Agendaonderzoek:

Probleemperceptie

· Voor welke problemen biedt de spoorlijn een kans?

· Op welke gebieden is de spoorlijn een bedreiging voor bestaande of toekomstige plannen?

Oplossingsperceptie

· Welke reële oplossingen ziet u voor de problematiek op het gebied van vervoer in uw gebied? En welke oplossingen zijn voor u onbespreekbaar?

· Met welke oplossingen bent u actief bezig?

· Voor welke oplossingen is er volgens u draagvlak bij andere organisaties?

Prioriteit

· Urgentie van de spoorlijn? In vergelijking met andere alternatieven?

3. Contact:

Contact met andere organisaties:

· Met welke organisaties heeft u contact over de spoorlijn? En op welke basis verloopt dit contact (formeel/informeel, officieel/officieus).
· Wat wordt er uitgewisseld in de contacten met andere organisaties? (Informatie, financiën, andere middelen).
4. Adaptiviteit:

Kennis

· Hoe wordt kennis en informatie verzameld?
· In hoeverre wordt er geëxperimenteerd met de verzamelde kennis?
· In hoeverre worden de resultaten in het systeem gebruikt als leerproces?
Ontwikkeling duurzame visie

· Naar welk doel streeft het systeem/ overleg waarin u deelneemt?
· Welke opties zijn er om dit doel te bereiken?
· In hoeverre wordt dit doel aangepast aan onverwachte gebeurtenissen? 
5. Toekomst:

Voortrekkersrol

· Bij wie liggen volgens u de verantwoordelijkheden op het gebied van de voortrekkersrol en financiën?
· Ziet u hier spanningen bij optreden?
· Ziet u een rol weggelegd voor BAM Rail in het toekomstige proces?
Spoorlijn

· Hoe ziet u de toekomst van het proces rondom de spoorlijn?
· Gaat de spoorlijn gerealiseerd worden?
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