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[bookmark: _Toc269567480]1. Samenvatting

Om tot duurzame mobiliteit te komen is een zogeheten ‘modal shift’ een vereiste. Deze ‘modal shift’ houdt in dat mensen voor meer duurzame vervoersmedia gaan kiezen. Om deze ‘modal shift’ te katalyseren zijn grote infrastructurele projecten zoals het CU2030 project in Utrecht nodig. Bij het CU2030 project wordt een nieuwe OV-terminal aangelegd met HSL-verbindingen. 
Om de aanleg van een dergelijk groot project goed en snel te laten verlopen is maatschappelijk draagvlak wenselijk. Dit wordt verkregen door middel van sociale wilsvorming en het zorgt ervoor dat de weerstand vanuit het publiek geminimaliseerd wordt. Draagvlak kan ook uit zichzelf bestaan voor een plan, maar in veel gevallen moet het worden geworven. Twee manieren om draagvlak te winnen van het publiek zijn: participatie vanuit het publiek en het grondig informeren van het publiek.
Naast dat draagvlak gewenst is om de implementatie vlot te laten verlopen, is draagvlak ook nodig om een infrastructureel project dat zo groot en duur is als CU2030 te rechtvaardigen. Het project heeft een directe invloed op de leefomgeving van veel mensen en het kost de overheid geld. Dit geld is onder andere van belasting afkomstig. De kosten van het CU2030 project betreffen zo’n 2,8 miljard euro.
Na analyse van beleidsdocumenten en interviews met de Coördinator Communicatie Stationsgebied Utrecht, de Adviseur Communicatie NS Stations en de Voorzitter van Vereniging van Eigenaren De Radboudveste, blijkt dat er veel is ondernomen om tot draagvlak voor het CU2030 te komen. Dit gebeurde zowel voorafgaand als tijdens de implementatiefase. Het participatieve traject is echter discutabel naar aanleiding van de resultaten van dit onderzoek. Na enquêtering blijkt dat er bij het grootste deel van de respondenten draagvlak bestaat. Wat wel opvalt is dat het grootste deel van de respondenten aangeeft niet het gevoel te hebben dat ze hebben geparticipeerd in het planvormingsproces. Ze geven ook aan dat ze niet precies weten wat er aan de hand is. Dit houdt dus in dat er draagvlak is, terwijl de respondenten aangeven niet het gevoel te hebben dat er draagvlakvormende maatregelen op hen toegepast zijn.


[bookmark: _Toc263504061][bookmark: _Toc269567481]2. Inleiding

In deze scriptie wordt onderzocht wat er ondernomen is door de gemeente Utrecht om tot maatschappelijk draagvlak te komen voor het CU2030 project. Eerst wordt de wetenschappelijke relevantie met betrekking tot het thema duurzame mobiliteit besproken. Vervolgens komen de onderzoeksvraag, de deelvragen en de onderzoeksmethode aan bod. Aan de hand van een theoretisch kader, dat voornamelijk betrekking heeft op draagvlak en duurzame mobiliteit, wordt uitgelegd hoe er een schifting in de keuze van vervoersmiddelen bemiddeld kan worden door infrastructurele innovatie. Het CU2030 project is een dergelijke infrastructurele innovatie. Door draagvlak te werven kan de implementatie van een dergelijk groot project sneller plaatsvinden en komt men weer een stap dichter bij duurzame mobiliteit. Het draagvlak voor het project is gemeten door middel van enquêtes. Er zijn beleidsdocumenten doorgenomen om zo vast te kunnen stellen welke maatregelen er allemaal zijn getroffen met betrekking tot de maximalisering van het maatschappelijk draagvlak voor het CU2030 project. Tot slot zijn er ook nog interviews afgenomen bij Yfke Faber (coördinator communicatie stationsgebied Utrecht), Arnica van den Hoorn (adviseur communicatie NS Stations) en Paulus Vergeer (voorzitter Vereniging van Eigenaren De Radboudveste). Hieruit bleek dat er in redelijk grote mate maatschappelijk draagvlak is voor het CU2030 project en er veel maatregelen zijn getroffen om dit te bereiken.

[bookmark: _Toc263503204][bookmark: _Toc263504070][bookmark: _Toc269567482]2.1. Opbouw Scriptie

In hoofdstuk 2 van deze bachelorscriptie wordt een aanleiding gegeven voor het onderzoek, de probleemstelling geformuleerd, de methodologie weergegeven en de opbouw van de scriptie beschreven. Vervolgens wordt in hoofdstuk 3 een theoretisch kader besproken met een conceptueel model ter verheldering en schematisering hiervan. In hoofdstuk 4 wordt de methodologie van het onderzoek uitgelegd en in hoofdstuk 5 zijn de resultaten van de primaire dataverzameling weergegeven en geanalyseerd. In hoofdstuk 6 worden de onderzoeksvraag en de deelvragen beantwoord aan de hand van de verzamelde data. Tenslotte volgt er een discussie over het onderzoek in hoofdstuk 7.
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Duurzame mobiliteit is een punt om rekening mee te houden onderweg naar een duurzame toekomst. De aanpak om tot duurzame mobiliteit te komen is vierledig (Banister, 2008):

· Er moet actie ondernomen worden om de noodzaak van reizen te verminderen.
· Er moet een ‘modal shift’ plaatsvinden, wat inhoudt dat men een andere vervoerswijze moet kiezen. Dit wordt bemiddeld door hierop afgestemd transportbeleid.
· Beleid dat tot andere ruimtelijke ordening leidt. Deze ruimtelijke ordening moet duurzame mobiliteit bemiddelen.
· Technische innovatie.

Dit wijst erop dat er een gedragsverandering moet plaatsvinden. Waar mensen nu bijvoorbeeld ervoor kiezen om zich met de auto te verplaatsen, is het wenselijk dat ze voor een meer duurzaam vervoersmedium kiezen. Om met behulp van bovenstaande aanpakken het doel van duurzame mobiliteit te bereiken, is een fundamentele verandering van reisgedrag noodzakelijk. Hierin speelt het beïnvloeden van het gedrag van reizigers en daardoor het opbouwen van maatschappelijk draagvlak een belangrijke rol. Een algemene definitie van draagvlak wordt gegeven door Box, Engelhart en Kruiter (1999): “Onder maatschappelijk draagvlak wordt verstaan een min of meer samenhangende publieke opinie betreffende maatschappelijke prioriteiten”.

Een manier om deze ‘modal shift’ te bewerkstelligen is door openbaar vervoer (OV) aantrekkelijker te maken (Banister, 2008). Dit kan bijvoorbeeld door de omgevingskwaliteit van de locaties van openbaar vervoer te verbeteren, om zo de overstap naar meer gebruik van openbaar vervoer aantrekkelijker te maken. Het is denkbaar dat iemand een meer gebruiksvriendelijke OV-terminal prefereert. In Utrecht wordt momenteel het CU2030 project gerealiseerd. In dit project wordt het stationsgebied Hoog Catharijne verbouwd tot een nieuwe OV-terminal met infrastructurele veranderingen in het gehele gebied. De deadline hiervoor is, zoals de naam van het project reeds duidelijk maakt, in 2030. 

Dit is onderdeel van een groter geheel, namelijk de Trans-European Transport Networks (TEN-T), waarbij belangrijke plaatsen binnen de Europese Unie al dan niet door middel van hogesnelheidslijnen (HSL) via het spoor verbonden worden. Station Utrecht Centraal ligt op het traject van meerdere van deze lijnen, zodoende moet het station de capaciteit van al die (potentiële) gebruikers kunnen dragen (Europese Commissie, 2014). Voor verhelderend kaartmateriaal hierbij, zie Bijlage 1. Binnen Nederland zijn de Nieuwe Sleutelprojecten (NSP) relevant voor het TEN-T project. NSP betreft de bouw van nieuwe OV-terminals, waar de HSL-lijnen van de TEN-T doorheen komen te lopen. De betreffende stations zijn: Amsterdam Zuidas, Rotterdam Centraal, Den Haag Centraal, Utrecht Centraal, Arnhem Centraal en Breda Centraal (VROM, 2003). Het is een langdurig bouwproject, de deadline hiervoor is in 2030 en het is onderdeel van een groter geheel. Aangezien 88 miljoen mensen jaarlijks gebruik maken van Utrecht Centraal Station en dit bouwproject jaren duurt (CU2030, 2014), krijgen veel mensen met deze werkzaamheden te maken. Deze mensen ondervinden wellicht ook hinder van de bouwwerkzaamheden, aangezien de situatie in en rondom het stationsgebied in een voortdurende staat van verandering is. Deze werkzaamheden maken alles ook onoverzichtelijker.

De nieuwe hoogwaardige omgeving van het openbaar vervoer die wordt gecreëerd is gunstig om het openbaar vervoer zo een meer aantrekkelijke vervoerswijze te maken. Op die manier kan de eerder genoemde ‘modal shift’ bemiddeld worden (Banister, 2008). Om de implementatie voor een dergelijk groot plan soepel te laten verlopen (en uiteindelijk dus de ‘modal shift’) is draagvlak een vereiste. Door draagvlak te werven tracht je namelijk de weerstand of sabotage vanuit het publiek te voorkomen (Ostrom, 1990; Innes & Booher, 1999). Om deze reden is het van belang dat er zowel voorafgaand als tijdens het bouwproces voldoende draagvlak is voor het plan. Bij draagvlakvorming tracht men een positieve opinie van het publiek ten opzichte van iets, in dit geval het CU2030 project, te bewerkstelligen (Boedeltje et al., 2004). Dit heeft als doel dat het project snel en efficiënt gerealiseerd kan worden. Eenvoudig gezegd zou de nieuwe OV-Terminal van het CU2030 project een impuls moeten geven aan mensen om eerder de trein als vervoersmiddel te kiezen (‘modal shift’). Er is wegens de verbouwingsoverlast draagvlak voor het plan nodig om de mensen die al gebruik maken van het openbaar vervoer niet teveel weerstand te laten bieden tegen de implementatie van dit plan (Ostrom, 1990; Innes & Booher, 1999). Draagvlak is echter niet volledig maakbaar, er zitten ook autonome aspecten aan. Bij mensen die tien jaar bouwoverlast ondervinden is het aannemelijk dat het lastiger is om een positieve houding jegens het plan te bewerkstelligen dan bij mensen die minder hinder ondervinden van de verbouwingen. Wellicht is dit zelfs onmogelijk. Daarnaast is er misschien meteen al draagvlak voor een plan bij een deel van het publiek, zonder dat er aan actieve draagvlakvorming gedaan wordt. Dit kan bijvoorbeeld doordat men de verandering nodig en nuttig acht. In het plan voor CU2030 is draagvlak geworven door middel van een uitgebreid participatietraject vanuit het publiek in de planvorming. Dit wordt in de resultaten van de analyse van de beleidsdocumenten nog verder uitgediept (NS Stations, 2012).

In deze scriptie wordt onderzocht in welke mate er aan draagvlakvorming is gedaan voor en tijdens het realiseren van het CU2030 project, en wat het effect hiervan is. Aan de hand van de door Box, Engelhart en Kruiter (1999) gegeven definitie van maatschappelijk draagvlak, is af te leiden dat het draagvlak achterhaald kan worden door de publieke opinie te peilen. Het belang van dit onderzoek is een mogelijke correctie in toekomstig beleid bewerkstelligen indien blijkt dat er geen maatschappelijk draagvlak is (of als er aan de vorming hiervan niet genoeg is gedaan). Het is belangrijk om tijdens de implementatiefase van het project de mate van draagvlak te meten, aangezien draagvlak een momentopname is. Draagvlak kan in elke fase van beleid verschillen (Boedeltje et al., 2004). De mate waarin er draagvlak bestaat zal gemeten worden door middel van enquêtes, die afgenomen worden bij buurtbewoners en al dan niet frequente gebruikers van het betreffende gebied. Hiernaast zal door beleidsdocumentanalyses en interviews met belangrijke partijen in dit onderzoek naar maatschappelijk draagvlak achterhaald worden wat er ondernomen is om draagvlak te genereren.

Het CU2030 project is gekozen als casus voor dit onderzoek omdat het een interessant plangebied betreft waar veel mensen (88 miljoen mensen per jaar) en dus veel belangen samenkomen (CU2030, 2014). Bij zoveel mensen horen zoveel belangen en is de taak van draagvlakwerving een belangrijke en ingewikkelde opgave. Dit maakt het interessant om te analyseren wat er is ondernomen om tot maatschappelijk draagvlak te komen. Het is namelijk van belang dat de implementatie van het CU2030 project en in het grote plaatje de implementatie van de NSP en TEN-T soepel verloopt om tot meer duurzame mobiliteit te kunnen komen. Daarnaast is het volgen van een planproces dat maatschappelijk draagvlak werft belangrijk voor het tot stand komen van een succesvol en gedragen plan (Innes & Booher, 1999). Tot slot gaat het hier om een grootschalige investering vanuit de gemeente (CU2030, 2014). Bij zo’n investering van publieksgeld is het rechtvaardig dat het plan maatschappelijk gedragen is.
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Het CU2030-project is een grootschalig infrastructureel project dat een verandering inhoudt van het leven van veel mensen. Jaarlijks maken 88 miljoen mensen gebruik van Station Utrecht Centraal (CU2030, 2014), hetgeen toe kan nemen met de komst van TEN-T. De totale kosten van alle werkzaamheden bedragen zo’n 3,2 miljard euro. Hiervan investeert Corio, de eigenaar van het winkelgebied Hoog Catharijne, zo’n 400 miljoen euro. Dan blijft er dus nog zo’n 2,8 miljard euro over om te betalen door de gemeente, de Nederlandse Spoorwegen (NS) en de Jaarbeurs (CU2030, 2014). Dit is een substantieel bedrag, wat enkel rechtvaardig te besteden is indien het plan gedragen is door het publiek. Dit gedragen zijn van een plan door het publiek is het maatschappelijk draagvlak van een plan (De Roo & Voogd, 1995). De aanwezigheid van draagvlak zorgt er ook voor dat een plan sneller geïmplementeerd kan worden, doordat door het werven van draagvlak weerstand of sabotage vanuit het publiek voorkomen kan worden (Ostrom, 1990; Innes & Booher, 1999). De implementatie van dit infrastructurele project brengt ons weer dichter bij een ‘modal shift’ (Banister, 2008), die ons weer dichter bij duurzame mobiliteit brengt.


[bookmark: _Toc269567485]2.3.1. Onderzoeksvraag

In welke mate is er bijgedragen aan de vorming van draagvlak voorafgaand en tijdens het CU2030 project via hierop toegespitste maatregelen en wat zijn de effecten hiervan?
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1. Wat is er reeds ondernomen en wat is het effect daarvan geweest, met betrekking tot draagvlakvorming voor het CU2030 project?
2. Hoe kijkt het publiek tegen het CU2030 project aan?
3. Wat zijn de componenten van draagvlakvorming?
4. In welke mate is het publiek betrokken bij de planvorming?

[bookmark: _Toc263503201][bookmark: _Toc263504067]

[bookmark: _Toc263504071][bookmark: _Toc269567487]3. Theoretisch Kader
[bookmark: _Toc263503205][bookmark: _Toc263504072]Om tot duurzame mobiliteit te komen is er een overstap nodig naar vervoersmiddelen die duurzamer zijn in het gebruik. Deze overstap kan bemiddeld worden door een infrastructurele innovatie, zoals in het geval van dit onderzoek de OV-terminal van het CU2030 project. Om de implementatie van dergelijke infrastructurele projecten goed en snel te laten verlopen is draagvlak bij het publiek gewenst (Ostrom, 1990; Innes & Booher, 1999). Dit draagvlak is een product van sociale wilsvorming en leidt tot weerstandsminimalisatie vanuit het publiek (De Roo & Voogd, 1995; Ostrom, 1990; Innes & Booher, 1999). In dit hoofdstuk wordt dat verder uitgediept. In het conceptueel model wordt de theorie gevisualiseerd om bij te dragen aan een helder beeld van wat er bedoelt wordt. Het eerste deel van dit hoofdstuk wijdt zich aan de theorie achter duurzame mobiliteit en het tweede deel aan de theorie achter draagvlak.
[bookmark: _Toc269567488]3.1. Duurzame Mobiliteit

Fysieke verplaatsing is niet zo vaak meer nodig als vroeger en kan in veel gevallen verplaatst worden door ‘stay at home activities’, activiteiten die men thuis kan ondernemen. Daarnaast zijn er meer spontane reizen, zoals last-minute boekingen, en worden bestaande activiteiten zoals winkelen aangepast tot een multitasking-gebeurtenis. Denk maar aan online shoppen waarbij de producten thuis worden uitgezocht en per fysiek transport bezorgd worden (Banister, 2008). Hierdoor is het streven niet altijd meer puur naar een zo kort mogelijke reistijd. Het beleid moet ook veranderen om tot duurzame mobiliteit te komen, er moet een schifting komen van vraag-gebaseerd beleid naar management-gebaseerd beleid. Hiermee wordt de gewenste situatie bemiddeld in plaats van dat aan de vraag wordt voldaan (Banister, 2008).

Mobiliteitsplanning moet beter geïntegreerd worden met ruimtelijke ordening om duurzame mobiliteit te bevorderen. Het afhankelijk zijn van een auto als vervoersmiddel is slecht voor het functioneren van een centrum. De dominantie van parkeerplaatsen en verkeer vermindert de loopbaarheid en neemt de ruimte in van functies van hogere orde die stadscentra nodig hebben (Newman & Kenworthy, 2006).

Technische innovatie speelt een belangrijke rol bij duurzame mobiliteit om zo bijvoorbeeld stiller, schoner en zuiniger te kunnen verplaatsen (door middel van bijvoorbeeld betere motoren in de voertuigen). Daarnaast kan er dan een standaard gesteld worden, zoals dat auto’s die boven een bepaalde emissienorm zitten op sommige plekken niet mogen komen. Hierdoor creëer je ook een beter en gezonder leefmilieu op die plekken (aangezien luchtvervuiling bijdraagt aan het voorkomen van gezondheidsklachten).

Wat erg belangrijk is, is om de mensen om wie het gaat goed bij de planprocessen voor duurzame projecten te betrekken. Zo worden het draagvlak en de capaciteit van de stakeholders om geïnformeerd te reageren gemaximaliseerd (Habermas 1984, 1979; Innes & Booher 1999). Gezond transport is ook in opkomst. Dat houdt in dat transportroutes van vervuilende vervoersmedia niet in contact komen met de routes van ‘gezonde’ vervoersmedia, zoals de routes van voetgangers en fietsers (Banister, 2008). Er spelen nu allerlei initiatieven om het gebruik van erg vervuilende auto’s door middel van financiële nadelen terug te dringen. De meer concrete maatregelen voor het komen tot duurzame mobiliteit worden dus genomen (Banister, 2008), maar om weerstand tegen deze maatregelen te minimaliseren is er draagvlak nodig (Ostrom, 1990; Innes & Booher, 1999). Ook wordt gesuggereerd dat het nodig is om mensen in de goede richting te duwen op het gebied van mobiliteit, in plaats van ze alleen maar op de hoogte stellen van alle alternatieven (Banister, 2008).

De wereld heeft te lijden onder ons huidige transportsysteem en we moeten tot een duurzame vorm van mobiliteit zien te komen (Nykvist et al., 2008).Vier dingen zijn belangrijk in het komen tot duurzame mobiliteit: gebruik van technologische middelen en vooruitgang, ook de externe kosten van transport in kaart brengen in de betaalde kosten voor transport, landgebruik moet erop afgestemd zijn en sociaal draagvlak creëren (Banister, 2008). Deze duurzame mobiliteit wordt door drie ‘pilaren’ ondersteund: sociaal, economisch en milieu-technisch (Nyvist et al., 2008). 
De auto is echter, naast over het algemeen het goedkoopste vervoersmedium, ook een symbool dat sociale status met zich meebrengt (Nykvist et al., 2008). Dit draagt bij aan het hoge en nog steeds stijgende gebruik van de auto als vervoersmiddel (Nykvist et al., 2008). De laatste jaren komen er wel steeds meer milieuvriendelijkere auto’s op de markt (Nykvist et al., 2008). De eerder genoemde ‘modal shift’ (Banister, 2008) heeft dus blijkbaar nog niet plaatsgevonden. Het CU2030 project zou, als groot infrastructureel project dat tot een nieuwe ruimtelijke ordening leidt die duurzame mobiliteit kan bevorderen, deze ‘modal shift’ kracht bij kunnen zetten om zo weer een stap dichter bij duurzame mobiliteit te komen (Banister, 2008).

[bookmark: _Toc269567489][bookmark: _Toc263503206][bookmark: _Toc263504073]3.2. ‘Consensus Building’


Bij duurzame ontwikkeling gaat het om een afweging tussen economische, sociale en ecologische baten (Sapountzaki & Wassenhoven, 2005). Dit is een waarde oordeel en daarom is een op mensen gerichte aanpak nodig. Hiertoe is er dus een discussie nodig tussen alle benodigde stakeholders (Sapountzaki & Wassenhoven, 2005). Deze aanpak heet ‘consensus building’ en het voordeel hiervan is dat het leidt tot een plan waar draagvlak voor is en het oplossingen kan opleveren die voor alle partijen voordeel bieden (Innes & Booher, 1999). Daarnaast worden overeenkomsten die via deze communicatieve weg gevonden worden duurzamer en als makkelijker te implementeren beschouwd, omdat er minder kans is op sabotage tijdens de implementatiefase door ontevreden stakeholders (Ostrom, 1990; Innes & Booher, 1999). Tot slot is er een grotere kans om via deze weg op meer duurzame oplossingen uit te komen, omdat er zowel milieutechnische als economische baten mee zijn gewogen (Innes & Booher, 1999). Voor dit proces van ‘consensus building’ is het van belang dat de gemeenschap die het plan betreft, en dan met name de stakeholders, goed geïnformeerd zijn. Dit is zodat men onderling een goed geïnformeerde discussie aan kan gaan (Sapountzaki & Wassenhoven, 2005).

Dit proces van ‘consensus building’ valt onder de theorie van communicatieve actie van Jürgen Habermas (1984). Aan zijn bijpassende communicatieve rationaliteit die hierin nagestreefd wordt, stelt hij vier voorwaarden (Habermas, 1979; Habermas, 1984):
· De begrijpbaarheid van uitspraken.
· De accuraatheid van uitspraken.
· De legitimiteit van de spreker.
· De oprechtheid van de spreker.

Hierin wordt informatie uitgewisseld om zo tot wederzijds begrip te komen. Communicatieve rationaliteit, en daarin dus ook communicatieve planning, is een proces van leren van elkaar en elkaar te proberen te begrijpen (Healey 1993, p:243). Hierin speelt, zoals eerder gezegd, informatie een belangrijke rol. Deze informatie wordt gedurende het proces ingebed in het inzicht van de actoren in de betreffende gemeenschap door processen waarin de participanten samen doelen creëren (Innes, 1998, p:53). Dit proces is hieronder weergegeven in Figuur 1.
[image: ]Figuur 1: Het planproces voor ‘consensus building’
Bron: Willson, 2001


In deze vorm van planning leren de participanten over de te behalen doelstellingen en hoe deze te behalen zijn (Sapountzaki & Wassenhoven, 2005). Het planproces wordt beïnvloed door sociale waarden, publieke opinie, stakeholders en instellingen (Sapountzaki & Wassenhoven, 2005). Vervolgens kan het proces deze sociale waarden, publieke opinie, stakeholders en instellingen ook weer beïnvloeden (Sapountzaki & Wassenhoven, 2005), zoals aangegeven door de pijlen die in beide richtingen gaan. Het planningsproces beoogt tegelijk het doel, de middelen en de taal. Interpretatie en redevoering zijn essentieel in dit proces (Sapountzaki & Wassenhoven, 2005). Doordat men steeds op elkaar terugkoppelt en zodanig van elkaar kan leren, verschuift het denkraam steeds een stap verder tot er, in een ideale situatie, wederzijds begrip en erkenning bestaat.

Er schuilt wel het risico dat het participatietraject enkel wordt opgezet om het in te zetten tegen geanticipeerde negatieve reacties op bepaald beleid (Friedland, 1982). Bestaande machtsstructuren kunnen ook de participatie dermate manipuleren dat de publieke interventie gelimiteerd blijft (Friedland, 1982). Dit kan bijvoorbeeld door de informatiestroom te controleren.
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In de aanpak van communicatieve actie (Habermas, 1984) is een van de doelen het 
bereiken van maatschappelijk draagvlak voor het plan. Dit blijkt ook uit de definitie van maatschappelijk draagvlak, gegeven door Box, Engelhart en Kruiter (1999): “Onder maatschappelijk draagvlak wordt verstaan een min of meer samenhangende publieke opinie betreffende maatschappelijke prioriteiten”. Deze samenhangende publieke opinie wordt ook nagestreefd in de eerder genoemde communicatieve actie (Habermas, 1984). Er zijn drie verschillende vormen van draagvlak te onderscheiden (Bachus et al., 2002):


· Primair draagvlak: het draagvlak bij het geheel van actoren die een maatregel uit moeten voeren.
· Secundair draagvlak: het draagvlak bij direct betrokkenen bij een beleidsdomein of organisatie voor wie dit domein of deze organisatie niet de reden van bestaan is. Denk hierbij bijvoorbeeld aan vakbonden en verenigingen van huiseigenaren.
· Tertiair draagvlak: dit valt samen met de publieke opinie.

Deze definitie van maatschappelijk draagvlak wordt in principe ook ondersteund door De Roo & Voogd (1995, p: 75). Hier wordt beweerd dat sociale wilsvorming een essentieel onderdeel is van het proces om tot maatschappelijk draagvlak voor ruimtelijke- en omgevingsplanning te komen. Sociale wilsvorming wordt aangeduid als het proces van mensen laten ‘wennen’ aan bepaalde oplossingen of oplossingsrichtingen (De Roo & Voogd, 1995). Dit ‘wennen’ van mensen is belangrijk en kost veel tijd. Sociale wilsvorming kan ook omschreven worden als het vormen van een gemeenschappelijke mentale instelling waaruit voortkomt dat mensen vrijwillig voor een bepaalde handeling of besluit kiezen. Sociale wilsvorming is dus het bewerkstelligen van een positieve houding. Deze positieve houding valt onder het eerder genoemde tertiaire draagvlak (Bachus et al., 2002). Dit tertiaire draagvlak valt weer samen met de definitie van maatschappelijk draagvlak van Box, Engelhart en Kruiter (1999). Hoe vaker mensen worden blootgesteld aan een idee, hoe groter de kans is dat zij dit idee zullen accepteren (De Roo & Voogd, 1995). Andersom geldt dit ook, noviteiten kunnen weer eerder op weerstand rekenen (De Roo & Voogd, 1995).

Met zicht op de eerder gegeven definitie van draagvlak van Box, Engelhart en Kruiter (1999), richt maatschappelijk draagvlak zich vooral op het tertiaire draagvlak. Hier wordt namelijk gesproken over een publieke opinie betreffende maatschappelijke prioriteiten (Box, Engelhart & Kruiter, 1999). Deze publieke opinie is terug te zien in het tertiaire draagvlak (Bachus et al., 2002). Dat is ook de richtlijn van dit onderzoek. Om het belang en de grootte van het draagvlak te kunnen meten moeten er drie dimensies van draagvlak onderzocht worden (De Bruyn & Bachus, 2002):


· De kennis van het publiek.
· De houding van het publiek.
· Het gedrag van het publiek, denk hierbij aan protesten en participatie aan planprocessen indien mogelijk.

De communicatie om tot de eerder genoemde sociale wilsvorming, of draagvlak, te komen kan op twee manieren verlopen: de informatieverwerkingsbenadering en de actieve participatiebenadering (De Roo & Voogd, 1995). Bij de informatieverwerkingsbenadering verwerken de ontvangers van de communicatieve berichten volgens hun eigen opvattingen de informatie. Hierin is er dus een geringe invloed over hoe de informatie opgevat gaat worden. Bij de participatiebenadering is er niet één beduidende verzender van informatie en één ontvanger hiervan, maar verzendt en ontvangt iedereen informatie. Hieruit worden, uit vrije wil, wilsvormende effecten gegenereerd. Dit resulteert in draagvlak voor het betreffende idee, tevens omdat het idee beïnvloed wordt door de gezamenlijke opvattingen (De Roo & Voogd, 1995). Aan de hand van de eerder genoemde theorie over draagvlak is te herleiden dat een samenvoeging van deze twee benaderingen werkelijk gewenst is, om zo het proces van ‘consensus building’ (Habermas, 1984) te kunnen doorlopen. Op deze manier kan men een geïnformeerde en interactieve dialoog voeren om zo tot een plan met draagvlak te komen.

Er zijn drie vormen van respons van het publiek op wilsvormende communicatie te onderscheiden: als het publiek onbekend is met de informatie probeert men de reactie tot een positieve reactie te modelleren door middel van de communicatieve informatie (De Roo & Voogd, 1995, p:77).  Als het publiek reeds een positieve houding heeft tegenover het onderwerp tracht men de respons te versterken (De Roo & Voogd, 1995, p:77). Als het publiek vanuit het uitgangspunt het niet eens is met het onderwerp, probeert men deze opvatting door middel van de communicatieve informatie te wijzigen (De Roo & Voogd, 1995, p:77). Hieruit blijkt dat het mogelijk is dat het publiek vanuit de uitgangssituatie al een positieve houding kan hebben tegenover een plan. Zoals eerder genoemd is de houding van het publiek een van de drie dimensies voor het meten van draagvlak (De Bruyn & Bachus, 2002). Volgens Majone (1989) en Throgmorton (1993) kunnen enquêteresultaten, computeranalyses en prognoses selectief worden ingezet om anderen te overtuigen van het gewenste standpunt. De retoriek, wat het ‘doen’ met woorden inhoudt, wordt op deze manier ingezet als motor achter sociale wilsvorming (De Roo & Voogd, 1995). 

Het draagvlak kan in het geding komen door weerstand, omdat het eigenbelang van de betrokkenen een rol komt te spelen. Hier is sprake van het ‘Not In My Backyard’-syndroom (NIMBY). De betrokken actoren opereren dan vanuit een weerstandspositie en stellen zich non-coöperatief op, daardoor zijn ze lastig voor de zaak te winnen (De Roo & Voogd, 1995).

De eerder in deze paragraaf genoemde drie dimensies van draagvlak (de kennis, houding en het gedrag van het publiek) worden getoetst in dit onderzoek door middel van enquêtes, interviews en analyse van beleidsdocumenten. Daarnaast is, zoals eerder genoemd in het stuk over ‘consensus building’, de mate van participatie ook verantwoordelijk voor de mate waarin een plan door iedereen gedragen kan worden (Innes & Booher, 1999). De participatie is een uiting van positief gedrag richting het plan. Gedrag is een van de drie dimensies die onderzocht moeten worden om de grootte van het draagvlak te kunnen meten (De Bruyn & Bachus, 2002). Het is denkbaar dat bij mensen die geparticipeerd hebben bij de planvorming draagvlak voor dit plan bestaat. Dit is omdat zij hun input aan belangen hebben geleverd, en dit via het proces van ‘consensus building’ (Habermas, 1984) vervolgens is verwerkt tot een plan. Dit plan is gebouwd op de zorgvuldige afweging van ieders belangen in een geïnformeerde discussie (Innes & Booher, 1999).
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De in paragraaf 3.3 genoemde theorieën zeggen in feite dat men om tot een plan met draagvlak te komen, een geïnformeerde discussie aan dient te gaan. De mate waarin er draagvlak is, is te meten aan: de kennis die het publiek heeft, de houding van het publiek en het gedrag van het publiek (De Bruyn & Bachus, 2002). Als de mensen in kwestie goed geïnformeerd zijn over het project, ze een positieve houding er tegenover hebben en ze positief gedrag vertonen, is er sprake van een situatie waarin er veel draagvlak is. Gedrag in een situatie waarin geen draagvlak is, kan zich bijvoorbeeld uiten in de vorm van protesten en dergelijke. Gedrag in een situatie waarin er wel draagvlak is, kan zich bijvoorbeeld uiten in participatie in de planvorming.
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De aanpak om tot duurzame mobiliteit te komen is vierledig (Banister, 2008):

· Er moet actie ondernomen worden om de noodzaak van reizen te verminderen.
· Er moet een ‘modal shift’ plaatsvinden, wat inhoudt dat men een andere vervoerswijze moet kiezen. Dit wordt bemiddeld door hierop afgestemd transportbeleid.
· Beleid dat tot andere ruimtelijke ordening leidt die duurzame mobiliteit bemiddelt.
· Technische innovatie.

Deze ‘modal shift’ kan worden bemiddeld door hierop toegespitste ingrepen op het gebied van ruimtelijke ordening, zoals grote infrastructurele projecten. Om de implementatie hiervan snel te laten verlopen, is een minimalisatie van de weerstand vanuit het publiek wenselijk. Om dit te bereiken moet er maatschappelijk draagvlak worden geworven door middel van sociale wilsvorming. Deze sociale wilsvorming kan plaatsvinden door middel van participatie vanuit het publiek bij het planproces en door het publiek grondig te informeren over het plan (Innes & Booher, 1999; De Roo & voogd, 1995). Een deel van het draagvlaak bestaat al uit zichzelf en hoeft niet actief te worden geworven (De Roo, & Voogd, 1995). Dit kan gemeten worden door een peiling van het maatschappelijk draagvlak voordat de maatregelen tot het werven hiervan zijn getroffen. Deze peilingen worden echter niet vrijgegeven door de gemeente en de maatregelen zijn al getroffen, dus zijn de peilingen nu zelf niet meer te doen. Als het CU2030 project af is zal dit een impuls leveren met betrekking tot een schifting in de keuze van vervoersmedium. Deze schifting zou van het schadelijkere vervoersmiddel naar het openbaar vervoer moeten zijn, waardoor duurzame mobiliteit wordt bevorderd.
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In dit onderzoek wordt zowel literatuuronderzoek verricht als primaire dataverzameling. Om het belang en de grootte van het draagvlak te kunnen bepalen moeten er drie dimensies van draagvlak onderzocht worden (De Bruyn & Bachus, 2002): de kennis van het publiek, de houding van het publiek en het gedrag van het publiek. Deze drie dimensies worden uitvoerig onderzocht. Er wordt ook uitgezocht wat er allemaal gedaan is om bij te dragen aan het maatschappelijk draagvlak rondom het CU2030 project aan de hand van beleidsdocumenten, dit is weergegeven in paragraaf 5.1.
Het type onderzoek is een ‘single case study’. Binnen de ‘single case study’ valt dit onderzoek onder ‘cross sectional case study’. Dat houdt in dat het onderzoek op een zeker moment in de tijd plaatsvindt en dus niet over een langere periode (Hay, 2010). Er wordt onderzoek gedaan naar een specifieke case, namelijk het CU2030 project, en in dit geval het maatschappelijk draagvlak hiervoor. Er zijn criteria voor het meten van maatschappelijk draagvlak opgesteld. Deze criteria, of zoals eerder benoemd dimensies, van maatschappelijk draagvlak worden gemeten in mate van aanwezigheid met betrekking tot het CU2030 project. Er wordt ook gekeken in welke mate er maatregelen zijn getroffen om tot draagvlak te komen om zo te kijken in welke mate er getracht is bij te dragen aan het maatschappelijk draagvlak. Een nulmeting waarin het initiële draagvlak voor het CU2030-project wordt gemeten, dus voordat er maatregelen waren genomen om draagvlak te creëren, is helaas niet mogelijk. Dit is omdat de gemeente Utrecht en NS Stations de door hun uitgevoerde metingen van draagvlak niet vrijgeven. Als dit wel het geval was, zou het mogelijk zijn om uitspraken te doen over de bijdrage in draagvlak die de hierop toegespitste maatregelen teweeg hebben gebracht.
De primaire data wordt verzameld door middel van het afnemen van enquêtes op en rondom Utrecht Centraal Station en Station Houten en door middel van interviews met belangrijke actoren of stakeholders in het CU2030 project. De resultaten van de enquêtes zijn terug te vinden in paragraaf 5.3 en de resultaten van de interviews in paragraaf 5.2. 
Het combineren van kwalitatieve en kwantitatieve methoden biedt zowel het individuele als het algemene perspectief ergens op (Hay, 2010). De data uit de enquêtes wordt vervolgens geanalyseerd, om zodanig tot een conclusie te komen met betrekking tot de mate van maatschappelijk draagvlak voor het CU2030 project.
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De casus CU2030 is geselecteerd voor dit onderzoek omdat het een belangrijke stap betreft op de weg naar duurzame mobiliteit. Het valt namelijk binnen de NSP, die een verbouwing van zes belangrijke stations in Nederland betreft (VROM, 2003). De reden dat binnen die zes stations juist het CU2030 project is uitgekozen, is omdat dit een project is dat nu nog loopt. Daarnaast is het een project dat gebiedsontwikkeling met zich meebrengt, aangezien het gehele stationsgebied opnieuw ontworpen wordt. Hierdoor is CU2030 niet alleen een project dat over duurzame mobiliteit gaat, maar ook over het integreren van dergelijke grote infrastructurele projecten in de gebiedsontwikkeling. Deze gebiedsontwikkeling brengt ook de nodige overlast teweeg, waardoor een meting van het maatschappelijk draagvlak tijdens de implementatiefase interessant is. Vanwege de hoge kosten die het project met zich meebrengt, namelijk 3,2 miljard euro (CU2030, 2014), is het belangrijk dat het plan maatschappelijk gedragen is. Tot slot is Station Utrecht Centraal met 88 jaarlijks miljoen gebruikers het meest gebruikte station van Nederland (CU2030, 2014). Dit houdt in dat het te werven maatschappelijk draagvlak van toepassing is op een groot publiek. Er wordt hier een ‘single case study’ uitgevoerd om te bekijken of de doorlopen processen met het oog op maatschappelijk draagvlak voor het project wenselijk en goed uitgevoerd zijn. Hieruit zou lering getrokken kunnen worden om toe te passen in toekomstige vergelijkbare projecten.
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In deze paragraaf wordt besproken waarom voor welke methode van primaire dataverzameling is gekozen.
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Enquêtes zijn een goed middel om de benodigde kwalitatieve data te verzamelen. Ze zijn namelijk bruikbaar om originele data te verzamelen over mensen, hun gedrag, ervaringen en sociale interacties, attitudes en meningen en hun bewustzijn van gebeurtenissen te verzamelen (McLafferty, 2003; Parfitt, 2005). De enquêtes zijn anoniem om zodanig een zo eerlijk mogelijke respons uit de respondent te krijgen en maar één A4 lang, om het invullen ervan laagdrempelig te maken. Daarnaast staat op het enquêteformulier een korte uitleg waar de enquête voor bedoeld is en bij het uitdelen van de enquêtes zal ook een korte uitleg gegeven worden.
De enquêtes worden afgenomen op Station Utrecht Centraal, in een woonwijk die aan het jaarbeursplein en het station grenst (de Dichterswijk), op Station Houten en online. Op deze manier wordt er geprobeerd verschillende doelgroepen te enquêteren. De locaties waar geënquêteerd is zijn weergegeven in Bijlagen 4 en 5. De enquêtes zijn afgenomen op een doordeweekse dag tussen 13:00 en 18:00 uur. Daarnaast was de enquête ook online in te vullen via Facebook. Dit tijdsbestek is gekozen om zoveel mogelijk verschillende mensen aan te kunnen spreken. Het is namelijk denkbaar dat het woon-werk gebruik van het stationsgebied veel in het spitsuur, namelijk van 17:00 uur tot 18:00 uur, is te vinden, terwijl bijvoorbeeld studenten weer op andere momenten gebruik maken van het stationsgebied. Daarnaast is er een woonwijk geselecteerd die direct aan het plangebied grenst om te enquêteren (zie Bijlage 4) en een forens-station (zie Bijlage 5). Het enquêteformulier is terug te vinden in Bijlage 2.

4.2.1.1. Argumentatie Dichterswijk

De woonwijk grenzend aan het plangebied is geselecteerd omdat de bewoners hiervan wellicht meer hinder ondervinden van de bouwwerkzaamheden dan verder weg gelegen woonwijken. Neem bijvoorbeeld de geluidsoverlast. Hoe verder iemand zich van de geluidsbron af bevindt, hoe zwakker de geluidssterkte wordt. De geselecteerde woonwijk is de Dichterswijk. Deze wijk telt 4.945 inwoners. Er zijn in deze wijk 20 mensen geënquêteerd, dit is dus 0,40% van het inwonertal. Dit is niet perse als representatief te achten. Het is echter wel zo dat de enquêtes af zijn genomen bij het deel van de dichterswijk dat recht tegen het stationsgebied aan ligt. Dit gebied telt al veel minder mensen, en als het zo af wordt gegrensd wordt de steekproef al representatiever. De resultaten van de enquêtes van de buurtbewoners worden ook nog geïsoleerd weergegeven in paragraaf 5.3.2. Dit is om zodanig een beeld te geven van hoe het zit met het maatschappelijk draagvlak voor het CU2030 project bij deze doelgroep. Het is immers denkbaar dat bij een groep mensen die bijvoorbeeld veel met geluidsoverlast van het project te maken heeft de opinie over het project minder positief is dan bij een groep mensen die weinig tot geen overlast ervaart.
4.2.1.2. Argumentatie Station Houten

Station Houten is gekozen in de hoop mensen te treffen die met regelmaat gebruik maken van Station Utrecht Centraal, aangezien Station Houten een forens-station is voor Station Utrecht Centraal. Het is denkbaar dat iemand die veel gebruik maakt van het station meer overlast van de bouwwerkzaamheden ondervindt dan iemand die eens per jaar gebruik maakt van het station. Op station Houten zijn slechts acht mensen geënquêteerd, omdat het die dag erg rustig was op dat station.
4.2.1.2. Argumentatie Online-enquêtes

Er zijn ook online enquêtes aangeboden om een zo hoog mogelijke respons te kunnen genereren. Een werkelijk representatieve steekproef om het maatschappelijk draagvlak mee te kunnen meten was niet te realiseren aan de hand van enquêtes, omdat er geen team beschikbaar was om te enquêteren en het gebruikersaantal van Station Utrecht Centraal zo hoog is. Daarnaast hangt de mate van het maatschappelijk draagvlak onder meer samen met de publieke opinie (Box, Engelhart & Kruiter, 1999). Om dus een breder publiek te pakken dan enkel het publiek op locatie, bood de online enquêtering een goede mogelijkheid. De online respons bedroeg in totaal 159 respondenten.
4.2.1.3. Argumentatie Station Utrecht Centraal

Station Utrecht Centraal is gekozen als locatie voor het afnemen van de enquêtes in de hoop mensen te vinden die veel gebruik maken van het station en het stationsgebied. Bij het draagvlak vormende proces van ‘consensus building’ (Habermas, 1984), blijkt dat het van belang is om mensen die veel van de gevolgen van een plan zullen merken bij een plan te betrekken. Het is denkbaar dat als mensen veel gebruik maken van het stationsgebied, ze veel zullen merken van de gevolgen van het CU2030 project.
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De interviews zullen semigestructureerd zijn, om zo door te kunnen vragen indien er interessante vragen naar boven komen die niet in de interviewguide staan (dit wordt uiteraard getranscribeerd). Interviews zijn geschikt als er een individuele mening, betekenis of ervaring goed waargenomen dient te worden. Daarnaast is het een methode die erg bruikbaar is als de interviewer zich gewaardeerd moet voelen voor het verkrijgen van de juiste informatie (Hay, 2010). Deze laatste twee voordelen van het interview zijn van toepassing op dit onderzoek. Om zo grondig mogelijk te onderzoeken wordt zowel kwalitatief als kwantitatief onderzoek verricht. Wat interessant is aan dit type onderzoek, is dat de academische kennis over het betreffende onderwerp verbreed kan worden en de conclusies eventueel gebruikt kunnen worden bij het schrijven van beleid in de toekomst (Hay, 2010). Als voorbereidend werk op de interviews is een analyse van beleidsdocumenten uitgevoerd en is er een theoretisch kader opgesteld omtrent maatschappelijk draagvlak. De analyse van beleidsdocumenten is terug te vinden in paragraaf 5.1 en het theoretisch kader omtrent maatschappelijk draagvlak in paragraaf 3.3. De transcripten van de interviews staan in Bijlage 3, 7 en 8.
De interviews zullen worden afgenomen bij Yfke Faber (hoofd communicatie van CU2030 voor de gemeente Utrecht), Arnica van den Hoorn (adviseur communicatie van NS Stations) en Paulus Vergeer (voorzitter van de Vereniging van Huiseigenaren van de Radboudveste, wat een woontoren is boven Hoog Catharijne). Deze mensen zijn gekozen omdat dit sprekers zijn van drie belangrijke partijen in dit onderzoek naar maatschappelijk draagvlak. Naar verwachting zullen Arnica van den Hoorn en Yfke Faber vooral de positieve punten van het project en de draagvlakvorming uitlichten, wat het interessant maakt om te zien wat de voorzitter van de vereniging van eigenaren hierover heeft te zeggen. Er is bewust gekozen om geen mensen van Corio of winkeliersverenigingen te betrekken bij de interviews, omdat dit een onderzoek is naar tertiair draagvlak. Tertiair draagvlak heeft te maken met de publieke opinie (Bachus et al., 2002) en niet met bijvoorbeeld investeerders.
De interviewvragen zijn, zoals reeds vermeld voort gekomen uit de theorie naar de vorming van draagvlak. Er zal gevraagd worden wat er gedaan is om tot maatschappelijk draagvlak te komen en in welke mate het publiek is geïnformeerd en heeft geparticipeerd met betrekking tot de planvorming van het CU2030 project. De interviewguides zijn terug te vinden in Bijlage 6.
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In deze paragraaf wordt een stappenplan weergegeven van de methodologie. Daarnaast worden de stappen nog verhelderd en wordt beargumenteerd waarom deze volgorde van stappen is gekozen.

1. Analyseren beleidsdocumenten en (wetenschappelijke) literatuur.

Aan de hand van de literatuur worden de dimensies van maatschappelijk draagvlak opgesteld. Aan de hand hiervan is te meten in welke mate er maatschappelijk draagvlak voor het plan bestaat. Hiermee wordt ook een basis van kennis opgebouwd waarmee de enquêtevragen en de interviewvragen kunnen worden opgesteld.

Met behulp van vier beleidsdocumenten is nagegaan welke maatregelen er beweerd worden te zijn genomen om draagvlak te genereren met betrekking tot het CU2030 project. De documenten worden doorgenomen en er wordt gezocht op de woorden: informatie, informeren, participatie, participeren, draagvlak, wilsvorming, inspraak en opinie. Vervolgens worden de getroffen maatregelen geordend in een tabel waarin snel te zien is wat er ondernomen is om tot maatschappelijk draagvlak te komen en waar het staat in welk beleidsdocument. De resultaten van deze analyse zijn weergegeven in paragraaf 5.1.

2. Kaart produceren van het gebied waar de enquêtes af worden genomen met behulp van ArcGIS.

Dit is zodat er een heldere afbakening is van het gebied waar geënquêteerd dient te worden. De kaarten zijn weergegeven in Bijlagen 4 en 5. De geselecteerde gebieden zijn: de Dichterswijk, de stationshal van Station Utrecht Centraal, en station Houten. De Dichterswijk is gekozen omdat deze wijk direct aan het stationsgebied grenst en het plangebied de directe leefomgeving van de inwoners betreft. De stationshal van Station Utrecht Centraal is gekozen omdat de mensen daar op dat moment gebruik maken van het plangebied en daar naar waarschijnlijkheid ook wel mensen te vinden zijn die er vaker gebruik van maken. Station Houten is gekozen in de hoop forenzen te vinden die ook veel gebruik maken van het CU2030 plangebied. Dit viel uiteindelijk tegen. Voor een meer uitgebreide verklaring voor de keuze van locaties, zie paragraaf 4.2.1.1-4.2.1.3.

3. Afnemen enquêtes en interviews.

Er zijn in totaal 207 enquêtes afgenomen. Hiervan zijn er 159 online ingevuld en er zijn er 48 fysiek afgenomen. De locaties waar de enquêtes fysiek af zijn genomen zijn, zoals reeds vermeld, weergegeven in Bijlagen 4 en 5. De fysieke enquêtes zijn in een dag afgenomen, namelijk op woensdag 14 mei 2014. Het enquêteformulier is terug te vinden in Bijlage 2.

4. Analyse van de enquêtes.

Dit is een belangrijke stap om tot de beantwoording van de hoofdvraag en de eerste deelvraag van deze scriptie te komen. Door de respons op vraag 3 uit de enquête is na te gaan wat het maatschappelijk draagvlak voor het plan is. Met deze vraag wordt namelijk de publieke opinie gepeild met betrekking tot het CU2030 project. De publieke opinie is het tertiaire draagvlak, wat het ook maatschappelijk draagvlak is (Bachus et al., 2002; Box, Engelhart & Kruiter, 1999). De in paragraaf 3.2 genoemde dimensies van maatschappelijk draagvlak die moeten worden onderzocht om de grootte van het draagvlak te kunnen meten zijn: de kennis van het publiek, de opinie van het publiek en het gedrag van het publiek (De Bruyn & Bachus, 2002). Vraag 2 en vraag 5 zijn respectievelijk gericht op het meten van de kennis van het publiek en de mate van participatie vanuit het publiek. De andere vragen dienen veelal ter verklaring van het al dan niet aanwezig zijn van draagvlak voor het CU2030 project bij de geënquêteerden. Zo gaat vraag 1 over de regelmatigheid van het gebruik van het plangebied en vraag 6 over de mate van hinder die de verbouwingswerkzaamheden met zich meebrengen. Het is immers denkbaar dat als iemand elke dag hinder ondervindt dit de opinie van diegene negatief kan beïnvloeden. Het is ook denkbaar dat iemand die nooit gebruik maakt van het stationsgebied zich vrij onverschillig op kan stellen ten opzichte van het CU2030 project. De resultaten van de enquêtes zijn weergegeven in paragraaf 5.3. De resultaten zijn weergegeven in grafieken met daarbij de percentages van wat er geantwoord werd op elke vraag. Het enquêteformulier is te vinden in bijlage 2.

Deze volgorde van stappen is gekozen omdat er eerst kennis over het werven van draagvlak en de hiertoe genomen maatregelen verzameld moet worden. Het onderwerp moet helder genoeg zijn om er met mensen over in gesprek te kunnen gaan, vooral bij het afnemen van de interviews. Voordat de enquêtes kunnen worden afgenomen, moet eerst een beslissing gemaakt worden waar dit plaats moet vinden. Tot slot moet alle primaire data verzameld en geanalyseerd zijn voordat er conclusies kunnen worden getrokken en de hoofdvragen en deelvragen beantwoord kunnen worden.

[bookmark: _Toc264497806]

[bookmark: _Toc269567500]4.4. Ethiek

[bookmark: _Toc263503203][bookmark: _Toc263504069][bookmark: _Toc264497807]Bij de verzameling van de primaire data dient nagedacht te worden over de ethiek hierachter. Daarnaast zijn er ethische vraagstukken achter het project op zich.
[bookmark: _Toc269567501]4.4.1. Ethiek met betrekking tot dataverzameling

Bij de dataverzameling is het belangrijk om zorgvuldig om te gaan met de verzamelde data. Er is in de toelichting van de enquête uitgelegd dat de enquête anoniem is, dit moet dan ook nagestreefd worden. Daarnaast is het belangrijk de gegevens correct te interpreteren en te verwerken om zo een correct beeld van de werkelijkheid te kunnen verkrijgen.

Bij het interview is het belangrijk dat er letterlijk getranscribeerd wordt en dat ook dit op de juiste wijze wordt geïnterpreteerd. De transcripten zijn te vinden in Bijlagen 3, 7 en 8, indien men de beweringen bij de resultaten van het interview na wilt gaan.

[bookmark: _Toc264497808][bookmark: _Toc269567502]4.4.2. Ethiek met betrekking tot het onderwerp

De ethiek achter het CU2030 project ligt erin dat het een project is waaraan de overheid 2,8 miljard euro uitgeeft (CU2030, 2014). Dit is alleen te rechtvaardigen als er draagvlak voor is. Hierom is het in ethisch opzicht ook interessant om de aanwezigheid van dit draagvlak en de maatregelen ertoe te analyseren.


[bookmark: _Toc269567503]5. Resultaten

In dit hoofdstuk zullen de resultaten van de dataverzameling behandeld worden. Er zijn aparte paragrafen voor de analyse van de beleidsdocumenten, enquêtes en interviews. In onderstaande box zijn de belangrijkste resultaten kort weergegeven:

Overzicht Belangrijkste Resultaten 

Beleidsdocumentanalyse:
-Mensen hadden de mogelijkheid tot participatie in het planvormingsproces. Deze participatie bleek achteraf echter tegen te vallen. Er werd een referendum gehouden waarvan de uitslag niet benut werd en uit het interview met Paulus Vergeer bleek dat ook de input uit de inspraakavonden weinig benut werd. Dit is terug te lezen in paragraaf 5.1 en 5.2.
-Er is veel en toegankelijke informatie aangeboden met betrekking tot het CU2030 project. De hiertoe genomen maatregelen zijn terug te vinden in paragraaf 5.1.1.

Enquête:
-49,3% van de respondenten ervaart het CU2030 project als iets positiefs, tegen 3,9% die dit absoluut niet vindt.
-Slechts 2,4% van de respondenten heeft het gevoel deel uit te hebben gemaakt van het planvormingsproces.
-Slechts 7,25% van de respondenten geeft aan absoluut goed op de hoogte te zijn van het CU2030 project.
-Van de geënquêteerde buurtbewoners geeft 90% van de respondenten aan enigszins of absoluut op de hoogte te zijn van het CU2030 project.
-Van de geënquêteerde buurtbewoners geeft slechts 15% van de respondenten aan het gevoel te hebben dat ze hebben geparticipeerd in de planvorming voor het CU2030 project.

Interview:
 
-Er waren inspraakavonden, maar op grond van het interview met Paulus Vergeer is het discutabel of hier wel iets mee gedaan is.
-Er is een referendum gehouden.
-Er is extra moeite gedaan voor de mensen uit de buurt om de pijn te verzachten die de bouwoverlast met zich meebrengt.
-Het plan dat uit het referendum kwam is niet uitgevoerd.




[bookmark: _Toc263503208][bookmark: _Toc263504076][bookmark: _Toc269567504]5.1. Analyse Beleidsdocumenten


In deze paragraaf worden de resultaten weergegeven van de analyse van vier beleidsdocumenten. Uit de analyse komt welke maatregelen er getroffen zijn om tot maatschappelijk draagvlak te komen. Deze maatregelen zijn ingedeeld in drie categorieën: maatregelen die bijdragen aan de mate waarin het publiek geïnformeerd is over het project (paragraaf 5.1.1.), maatregelen die bijdragen aan de participatie of participatiemogelijkheden van het publiek (paragraaf 5.1.2.) en overige maatregelen paragraaf 5.1.3.). Indien bekend is ook de frequentie van de maatregel weergegeven. Bijvoorbeeld: ‘Persgesprekken 4 x per jaar’. De frequentie is echter niet van alle maatregelen of activiteiten bekend, of sommige maatregelen of activiteiten vinden niet met een zekere regelmaat plaats. Niet alle beleidsdocumenten bleken even waardevolle informatie op te leveren.

[bookmark: _Toc269567505]5.1.1. Informerende Maatregelen

In deze paragraaf komen de informerende maatregelen aan bod. In paragraaf 3.2. is uitgelegd dat de mate van kennis van het publiek een bepalende factor is voor de grootte van het maatschappelijk draagvlak (Bachus et al., 2002). De informatie is gegeven in de vorm van een tabel, waarin ook weergegeven is waar in welk beleidsdocument de informatie terug is te vinden.

	Informerende Maatregelen
	Waar te vinden

	Webcam waarmee bouwplaatsen online te bezichtigen zijn
	Gemeente Utrecht, 2013 p:41

	Foto’s op Twitter
	Gemeente Utrecht, 2013 p:41

	CU2030 YouTube-kanaal verschaft 5 x per jaar filmmateriaal in de vorm van een serie over het CU2030 project
	Gemeente Utrecht, 2013 p:41, Gemeente Utrecht, 2012 p:34

	Infocentrum op Utrecht Centraal Station over het CU2030 project
	Gemeente Utrecht, 2013 p:41; Gemeente Utrecht 2012, p:35

	App waarin men het stationsgebied van de toekomst kan zien als laag over de werkelijkheid
	Gemeente Utrecht, 2013 p:41

	Rondleidingen op het bouwterrein, ‘schouwen’, 6 x per jaar
	Gemeente Utrecht, 2013 p:42

	Digitale nieuwsbrief 1 x per maand
	Gemeente Utrecht, 2013 p:40, Gemeente Utrecht 2012 p:34

	De Bouwkrant
	Gemeente Utrecht, 2013 p:40; Gemeente Utrecht 2012 p:34-35

	E-Mailservice voor direct betrokkenen zoals omwonenden en ondernemers in het plangebied, of per post voor mensen die geen e-mail adres hebben of niet op deze manier geïnformeerd willen worden.
	Gemeente Utrecht, 2013 p:40; Gemeente Utrecht 2012, p:35

	Huis-aan-huis informeren van omwonenden
	Gemeente Utrecht, 2013 p:40

	Speciale bijeenkomsten voor omwonenden
	Gemeente Utrecht, 2013 p:40

	Website CU2030
	Gemeente Utrecht, 2013 p:40; Gemeente Utrecht, 2012 p:34

	Informatiepagina in ‘De Binnenstadskrant’
	Gemeente Utrecht, 2012 p:34

	Telefoongespreken met diverse doelgroepen
	Gemeente Utrecht, 2012 p:35

	Persgesprekken 4 x per jaar
	Gemeente Utrecht, 2012 p:35

	Informatie- en consultatieavonden
	Gemeente Utrecht, 2012 p:35


Tabel 1: Informerende Maatregelen

Dit is een groot aantal maatregelen om het publiek te informeren. Nu rest nog wel de vraag in welke mate deze maatregelen ook daadwerkelijk benut worden. Er is namelijk wel een website waar wellicht alles over het CU2030 project te vinden is, maar als er niemand op kijkt draagt dat niet echt bij aan de aanwezige kennis van het publiek over de kwestie. Figuur 3 verheldert dit.








[image: ]Figuur 3: Feiten & Cijfers van de bezoekrscijfers van de belangrijkse communicatieplatforms van CU2030
Bron: Gemeente Utrecht, 2012

[bookmark: _Toc263503209][bookmark: _Toc263504077]Uit Figuur 3 blijkt dat de website (14585 bezoekers per maand), de Twitter-account (3477 volgers), het informatiecentrum (1137 bezoekers per maand), de e-mails (550 per maand in 2012) en de tweemaandelijkse schouw goed worden benut door het publiek. De klachtentelefoon krijgt een gering aantal klachten binnen. Het YouTube kanaal is wellicht minder populair, met 398 volgers. Het verreweg hoogste aantal weergaven voor een filmpje ligt ook onder de 30.000, met de rest van de filmpjes vrijwel allemaal (op een uitzondering na) onder de 10.000. Deze maatregel om het publiek te informeren is minder geslaagd dan de eerstgenoemde maatregelen. Nu zijn deze gegevens uit 2013, dus er is een kans dat de cijfers nu anders zijn.

[bookmark: _Toc269567506]5.1.2.Participatieve Maatregelen

Om tot een plan te komen dat gedragen is, is participatie vanuit het publiek bevorderlijk. Dit is ook terug te zien in de theorie over ‘consensus building’ (Innes & Booher, 1999). Dit is omdat men zo tot een oplossing kan komen die voor alle partijen voordeel biedt. In deze paragraaf wordt, net zoals in de vorige paragraaf, in tabelvorm weergegeven wat voor maatregelen en activiteiten hiertoe ondernomen zijn. Wederom zijn ook de frequenties van deze maatregelen en activiteiten, indien van toepassing, weergegeven.

	Participatieve Maatregelen
	Waar te vinden

	Speciale bijeenkomsten voor omwonenden
	Gemeente Utrecht 2013 p:40

	Referendum met keuze uit twee plannen
	NS Stations, 2012 p:14

	Doorontwikkeling Masterplan, MER en  bestemmingsplan stationsgebied in samenspraak met de burgers
	NS Stations, 2012 p:14

	Ondernemersavond 1 x per jaar

	Gemeente Utrecht, 2012 p:35

	Overleggen met specifieke clubs zoals de wijkraden(binnenstad, west en zuidwest 1x per maand)
	Gemeente Utrecht, 2012 p:35

	Gezamenlijk overleg met belangengroepen op het gebied van toegankelijkheid 4x per jaar
	Gemeente Utrecht, 2012 p:35


Tabel 2: Participatieve Maatregelen

[image: ]Er zijn ruimschoots mogelijkheden tot participatie in de planvorming. Of deze maatregelen volgens de bewoners een werkelijke mogelijkheid bieden tot participatie blijkt in paragraaf 5.2 en 5.3. Dit wordt nader besproken in het interview met Paulus Vergeer, voorzitter van de Vereniging van Huiseigenaren De Radboudveste. In Figuur 4 is weergegeven of de Utrechter vindt genoeg inspraak te hebben in het beleid van de gemeente Utrecht. Ook is hun bekendheid met de mogelijkheden tot participatie hierin weergegeven. Het is hierbij wel belangrijk om rekening te houden met het feit dat deze gegevens afkomstig zijn uit een beleidsdocument uit 2009 en gebaseerd op de inwonersenquête van 2008. De data hierin moet slechts als indicatief beschouwd worden en niet als absoluut geldend.
Figuur 4: Bekendheid en waardering beïnvloedingsmogelijkheden gemeentebeleid Utrecht
Bron: Gemeente Utrecht, 2009

Hieruit blijkt dat het grootste deel van de Utrechters (namelijk 62%) bekend is met de bijeenkomsten waar men inspraak kan hebben over het beleid van de gemeente. Wat wel opvalt is dat maar liefst 43% in 2008 aangaf onvoldoende invloed uit te kunnen oefenen op het gemeentebeleid. Het is hierdoor interessant om uit te zoeken in welke mate er iets met de input vanuit het publiek gedaan wordt. Hier komt meer over naar voren in paragraaf 5.2, waar de interviews besproken worden.
[bookmark: _Toc269567507]5.1.3. Overige Maatregelen

Naast maatregelen om het publiek te informeren of te laten participeren zijn er ook nog andere maatregelen getroffen. Deze maatregelen hebben veelal als doel om ‘vriendelijk’ over te komen als gemeente en worden in deze analyse ‘overige maatregelen’ genoemd. De betreffende maatregelen zijn weergegeven in Tabel 3.

	Overige maatregelen
	Waar te vinden

	‘Snelle Jelles’ (een soort ontbijtkoek) voor fietsers in de ochtendspits
	Gemeente Utrecht, 2012 p:35

	Chocoladerepen door de brievenbussen van bewoners
	Gemeente Utrecht, 2012 p:35

	Ramenlapacties
	Gemeente Utrecht, 2012 p:35

	Attenties met feestdagen
	Gemeente Utrecht, 2013 p:40


Tabel 3: Overige Maatregelen

[bookmark: _Toc263503210][bookmark: _Toc263504078][bookmark: _Toc269567508]5.2. Resultaten Interviews

In dit hoofdstuk worden de resultaten van de interviews weergegeven. Er zijn drie interviews gehouden, namelijk met:

· Yfke Faber -  Coördinator Communicatie Stationsgebied Utrecht.
· Arnica van den Hoorn – Adviseur Communicatie NS Stations.
· Paulus Vergeer – Voorzitter Vereniging van Eigenaren De Radboudveste.

Deze drie personen zijn bewust gekozen voor de interviews. Yfke Faber heeft als baan de communicatie met betrekking tot het stationsgebied in Utrecht op zich te nemen. Naar waarschijnlijkheid zal zij een positiever beeld willen schetsen van de planvorming dan Paulus Vergeer, die zich aan het ontvangende eind van dit beleid bevindt. Arnica van den Hoorn is geïnterviewd om te na te gaan of zij dingen die Yfke Faber beweert bevestigt of eventueel ontkracht  . De interviewguides zijn te vinden in Bijlage 6.


[bookmark: _Toc269567509]5.2.1. Interview Yfke Faber

Er is een interview gehouden met Yfke Faber, Coördinator Communicatie Stationsgebied Utrecht. Het gehele transcript hiervan is te vinden in Bijlage 3. Uit het interview kwam naar voren dat de gemeente Utrecht zich actief heeft opgesteld om draagvlak te verwerven bij het publiek. Dit is verder uitgewerkt in de volgende sub-paragrafen.
5.2.1.1. Maatregelen om draagvlak te werven

Yfke Faber beweert dat het planproces achter het CU2030 project erg open was en dat er een hoge participatiegraad was vanuit het publiek. Er is naar haar zeggen een referendum gehouden en er waren tekensessies waaraan men deel kon nemen, om zo het draagvlak te maximaliseren voor het CU2030 project. Uit dit referendum kwam volgens mevrouw Faber dat ‘groen’ erg belangrijk werd gevonden door het publiek. Dit werd vervolgens niet door beide partijen hetzelfde opgevat, wat tot enige negatieve opinies leidde. Er is een uitgebreide documentatie gemaakt van bijeenkomsten waarin mensen met input konden komen. Dit is gedaan tot op het detailniveau van waarom een zekere suggestie wel of niet is toegepast. De omwonenden worden in het bijzonder betrokken bij het plan, omdat zij het meeste last hebben van de implementatiefase. Zij krijgen ‘extra’s’ zoals een eerste rondleiding bij de bouwput tijdens de Dag Van De Bouw en een speciaal bewonersontbijt, om zo de overlast enigszins te compenseren. Ook worden er bewonersbijeenkomsten georganiseerd om iedereen op de hoogte van de gang van zaken te houden en aan klachten gehoor te kunnen geven. Er zijn ondanks dit nog wel mensen die verhuisd zijn vanwege het bouwproject, zoals mensen die in woonboten wonen. De gemeente is deze mensen, volgens Yfke Faber, wel financieel tegemoet gekomen en heeft ze naar eigen zeggen een ‘betere plek’ gegeven om hun woonboot aan te meren.



5.2.1.2. Peiling van draagvlak

Er vinden regelmatig peilingen plaats van het aanwezige draagvlak voor het CU2030 project. Dit gebeurd door verschillende partijen en bij verschillend publiek. Vanuit de gemeente gebeurt dat door middel van enquêtering via het digitale bewonersplatform, er wordt gebeld met de mensen en er wordt gepeild op straat. Dan wordt er nog een selectie gemaakt uit een aantal respondenten uit de stad zelf, uit de regio en landelijk. Er wordt hierbij ook gemeten wat het effect van de bouwput is en wat de trots is die een Utrechter ervaart bij het project. Daarnaast monitort de NS vier keer per jaar alle stations om de klanttevredenheid te evalueren. Tot slot meet Corio, de eigenaar van winkelcentrum Hoog Catharijne, de klanttevredenheid bij het winkelpubliek. Bij navraag bleek dat de resultaten van deze peilingen helaas intern worden gehouden en niet worden vrijgegeven. Yfke Faber heeft wel een link gestuurd naar de CU2030 website waar stond dat driekwart van de Utrechters en tweederde van de niet-Utrechters (zeer) positief is over de plannen (CU2030, 2012). Verder staat er op de pagina niets over de manier hoe dit onderzocht is en het zijn resultaten die in 2012 zijn gepubliceerd. Dit biedt genoeg reden om deze gegevens verder niet teveel mee te nemen in het onderzoek. Er zal een vergelijking gemaakt worden met de uitslagen van de enquête later in dit werk.

[bookmark: _Toc269567510]5.2.2. Interview Arnica van den Hoorn

Er is ook een interview gehouden met Arnica van den Hoorn, Adviseur Communicatie van NS Stations. Arnica van den Hoorn is geïnterviewd in de hoop de getroffen maatregelen helderder te krijgen. Ook zou het interessant zijn als er een inconsistentie zou bestaan tussen haar beweringen en de beweringen van Yfke Faber. In de volgende paragrafen wordt samengevat wat zij in het interview beweerde. Het transcript van dit interview is terug te vinden in Bijlage 7.



5.2.2.1. Maatregelen om draagvlak te werven

Medio jaren ’90 kwam de vraag ‘Wat te doen met Hoog Catharijne?’ bij de gemeente Utrecht. Deze vraag ontstond vanwege een toename in bewoners en gebruikers. Uit deze vraag volgde een Masterplan Stationsgebied. Volgens Arnica van den Hoorn was participatief beleid toen nog niet zo gangbaar als nu, beleid werd intern opgesteld. Vervolgens werd er rond het jaar 2000 een referendum gehouden. Dit is opvallend, omdat er toen al een Masterplan Stationsgebied was. Toch claimt zij dat de burgers met het referendum echt inspraak hebben gehad. Ze konden volgens haar namelijk kiezen tussen Plan A en Plan 1. Aan de hand van dit referendum werden volgens haar de bouwplannen gestart en werden de projectontwikkelaars NS Stations, Corio en Jaarbeurs erbij betrokken. Vervolgens gaf ze als antwoord op de vraag hoe dat participatietraject er meer specifiek uitzag dat ze dat eigenlijk niet echt wist, omdat ze pas sinds 2008 is aangesteld in haar functie. Voor zo ver zij wist, bestond het actieve participatietraject enkel uit het referendum. Verder was er natuurlijk wel een periode waarin het plan ter inzage lag en burgers bezwaar hierover konden maken. Ze vermeldde vervolgens dat Yfke Faber er meer over zou weten. Er wordt volgens haar wel goed geluisterd naar de klachten van bewoners en vervolgens wordt hier iets mee gedaan. Zo is er bijvoorbeeld een laag zand gestort in de metalen bouwcontainers om het lawaai van de bouwwerkzaamheden hierin te dempen. Verder zegt ze dat er een aantal bewonersavonden per jaar zijn en er speciale nieuwsbrieven worden verstuurd om iedereen zo goed mogelijk op de hoogte te houden van wat er gaande is. Tot slot krijgen de bewoners van het plangebied kleine attenties. Wat deze attenties precies zijn heeft ze niet gespecificeerd, maar ze zijn ook genoemd bij de beleidsdocumentanalyse in Tabel 3. Er ligt nog wel een voorstel bij de gemeente om de bewoners te compenseren voor de overlast, bijvoorbeeld in de vorm van nieuwe gevels of iets dergelijks. Dit is echter nog nader te bepalen.


5.2.2.2. Peiling van Draagvlak

Op de vraag naar de resultaten van de peilingen van draagvlak zei ze dat deze wel uitgevoerd waren, maar dat ze niet vrijgegeven werden. Wederom verwees ze naar Yfke Faber, omdat zij hier wellicht meer opheldering over kon geven.

[bookmark: _Toc269567511]5.2.3. Interview Paulus Vergeer

Het laatste interview is gehouden met Paulus Vergeer, de voorzitter van de Vereniging van Huiseigenaren van de Radboudveste. De Radboudveste is een woontoren die boven Hoog Catharijne ligt, en daarmee dus precies in het plangebied. In de volgende paragrafen wordt samengevat wat hij te vertellen had. Het transcript van dit interview is terug te vinden in Bijlage 8.

5.2.3.1. Maatregelen om draagvlak te werven

Paulus Vergeer bevestigt dat er een referendum is gehouden waarin te kiezen was tussen Plan A en Plan 1. Volgens hem kwam hieruit dat men meer ‘groen’ en meer ruimte wilde. Vanwege dit referendum werd volgens hem een ouder plan, namelijk het Centrumplan Utrecht dat twintig jaar geleden op is gesteld, verworpen. Dit was omdat dit plan teveel dichte bebouwing teweeg zou brengen en te weinig ‘groen’. Vervolgens was er een Masterplan ontwikkeld door een wethouder die vervolgens aftrad. Dit plan was volgens Paulus Vergeer niet in lijn met het referendum. Waar uit het referendum ‘groen’ en ruim kwam, wordt in de werkelijkheid steen en dicht gebouwd toegepast, aldus meneer Vergeer. De oorzaak hiervan was dat het slechts een adviserend referendum was. Er zijn allerlei inspraakavonden geweest, maar hij meldt het idee te hebben dat die slechts gehouden zijn in de hoop draagvlak te werven, zonder enige intentie te hebben wat te doen met de input die er geleverd werd. Hij heeft het idee helemaal niet te kunnen participeren in de planvorming, dat de gemeente het alleen zo wil doen lijken. 

Paulus Vergeer begrijpt overigens wel dat de gemeente niet de belangen van iedereen kan behartigen, omdat deze volgens hem erg uiteenlopend zijn. Tevens vindt hij dat er wel goed naar klachten geluisterd wordt en dat daar ook naar gehandeld wordt. Als voorbeeld noemt hij het eerder genoemde zand in de bouwcontainers om het lawaai wat te dempen. Wat hij ook goed vindt is dat er eens in de acht weken een informatieavond voor alle belangstellenden wordt georganiseerd bij de projectorganisatie van het stationsgebied. Hij meldt tot slot dat er nu gesproken wordt over een compensatie voor de verenigingen van eigenaren in het plangebied.

5.2.4. Conclusies Interviews

Er worden verschillende beelden geschetst in de verschillende interviews. De interviews met Yfke Faber en Arnica van den Hoorn schetsen ongeveer hetzelfde beeld van het planproces. Dit was ook te verwachten, aangezien zij allebei aan de ontwikkelende kant van het CU2030 project zitten. Zij wekken beide de indruk dat er een hoge mate van participatie en informatiedeling is met betrekking tot het CU2030 project. Paulus Vergeer beweert echter anders. Volgens hem zijn er wel participatieve activiteiten geweest, maar werd er met de input vanuit het publiek vervolgens weinig gedaan. Het is niet bevorderend voor het draagvlak, indien dit daadwerkelijk het geval is. Communicatieve planning is een proces waarin mensen naar elkaar moeten luisteren en van elkaar moeten leren (Healey 1993, p:243). Op deze manier komt men tot een plan dat samen gedragen is. Als de input van het publiek genegeerd wordt, wordt de gedragenheid van het plan dus belemmerd. In de analyse van de enquête in paragraaf 5.3.2 komt naar voren of de buurtbewoners het gevoel hebben geparticipeerd te hebben in de planvorming.



[bookmark: _Toc269567512]5.3. Analyse Enquêtes

In deze paragraaf worden de resultaten van de enquêtes weergegeven en vervolgens geanalyseerd. Om de resultaten overzichtelijk te kunnen weergeven wordt er gebruik gemaakt van staafdiagrammen. Het enquêteformulier is terug te vinden in Bijlage 2. Het totale aantal respondenten was 207. Er volgt eerst een analyse van alle gehouden enquêtes en daarna een analyse van de 20 enquêtes die onder de buurtbewoners gehouden zijn. Dit is omdat er voor de buurtbewoners allerlei participatieve activiteiten gehouden zijn en zij meer nieuwsbrieven met informatie en dergelijke ontvangen (Interview Yfke Faber; Gemeente Utrecht, 2012; Gemeente Utrecht 2013). Uit de algemene analyse is de publieke opinie die hieruit komt het belangrijkst. Dit hangt namelijk nauw samen met de definitie van maatschappelijk draagvlak gegeven door Box, Engelhart en Kruiter (1999): “Onder maatschappelijk draagvlak wordt verstaan een min of meer samenhangende publieke opinie betreffende maatschappelijke prioriteiten”.
[bookmark: _Toc269567513]5.3.1. Algemene Analyse enquêtes

In deze paragraaf wordt de algemene analyse van de enquêtes behandeld. Dat wil zeggen dat alle enquêtes samen worden behandeld, zonder dat er een bepaalde groep uit wordt gelicht. De resultaten worden weergegeven in grafieken met percentages erbij.


Figuur 5: Respons Vraag 1

58,9% van de respondenten maakt dus minder dan eens per week gebruik van station Utrecht Centraal, dit is een groot deel. Verder ligt de algemene neiging naar minder dan vier keer per week gebruik maken van Station Utrecht Centraal (wat veelal een minimale werkweek is). Dit betekent dat de verbouwingswerkzaamheden een kleine impact hebben op hun leven. De kans dat ze zich erg aan de werkzaamheden storen is minder groot dan wanneer ze dagelijks gebruik zouden maken van het stationsgebied. Hieruit blijkt ook dat het wellicht interessant is om de bewonersgroep nog apart uit te lichten.



Figuur 6: Respons Vraag 2

Deze vraag dient de kennis van het publiek over het CU2030 project te achterhalen. De kennis van het publiek is een van de drie te onderzoeken dimensies van draagvlak om de grootte van het draagvlak te kunnen bepalen (De Bruyn & Bachus, 2002). De respons duidt erop dat het grootste deel van de geënquêteerden, namelijk 58%, in geringe mate tot niet op de hoogte is van wat precies de reden en het plan achter de verbouwing is. Dit hoeft niet perse te betekenen dat het maatschappelijk draagvlak slechts in geringe mate aanwezig is, omdat maatschappelijk draagvlak gemeten wordt aan de publieke opinie (De Bruyn & Bachus, 2002). Uit de analyse van de beleidsdocumenten en de interviews blijkt dat vooral de bewoners veel geïnformeerd worden over het project en wat er komen gaat (Gemeente Utrecht, 2012; Gemeente Utrecht, 2013). Hieruit blijkt weer dat het wellicht interessant is om de bewonersgroep nog apart uit te lichten.


Figuur 7: Respons Vraag 3

De respons over de houding richting het CU2030 project neigt sterk naar positief. Indien niet positief gaf het grootste deel van de respondenten aan er geen idee over te hebben of er onverschillig over te zijn. Slechts 3,9% van de respondenten geeft concreet aan de verbouwingen van Hoog Catharijne absoluut niet als iets positiefs te zien. Uit de respons op vraag 2 blijkt dat niet zoveel mensen precies weten wat er allemaal speelt. Ondanks dat men dus niet bijzonder goed geïnformeerd is, is de publieke opinie overwegend positief. Dit is de door De Bruyn & Bachus (2002) als eerst genoemde te onderzoeken dimensie van draagvlak om de grootte van het draagvlak te kunnen bepalen. Daarnaast luidt de definitie van draagvlak volgens Box, Engelhart en Kruiter (1999): “Onder maatschappelijk draagvlak wordt verstaan een min of meer samenhangende publieke opinie betreffende maatschappelijke prioriteiten”. Deze overwegend positieve opinie wijst er dus op dat er redelijk veel draagvlak is voor het CU2030 project. Vooral omdat slechts 3,9% van de respondenten aangeeft absoluut geen positieve opinie hierover te hebben. Wat hierbij ook opvallend is, is dat er in een rapportage over peilingen van opinies over het stationsgebied wordt geclaimd dat driekwart van de Utrechters en twee derde van de bezoekers van buiten Utrecht (zeer) positief is over de plannen in het stationsgebied (Projectorganisatie Stationsgebied Gemeente Utrecht, 2012). Dat is een veel hoger percentage dan hier waar is te nemen. Dit kan duiden op toeval of op een onderzoeksgroep die niet willekeurig is gekozen en geënquêteerd. Het kan bijvoorbeeld zijn dat de ondervraagde mensen eerst een promotiefilmpje te zien kregen waarin de plannen uit werden gelegd, waardoor hun mening beïnvloed werd voordat ze de enquête invulden. De onderzoeksmethodologie is niet in het rapport vermeld, dus deze is helaas niet na te gaan.


Figuur 8: Respons Vraag 4

Het grootste deel van de respondenten, namelijk 49,3%, denkt voordeel te hebben bij de vernieuwing van het stationsgebied als het af is. Slechts 5,3% van de respondenten is uitdrukkelijk negatief gestemd hierover. Dit verklaart ook waarom de verbouwing als iets positiefs ervaren wordt, terwijl men niet het idee heeft geparticipeerd te hebben in de planvorming (zie respons op vraag 5) of goed geïnformeerd te zijn (zie respons op vraag 2). Het is denkbaar dat dit een positieve invloed heeft op de publieke opinie en dus op het maatschappelijk draagvlak voor het CU2030 project.


Figuur 9: Respons Vraag 5

Uit de respons op deze vraag blijkt dat het grootste deel van de respondenten, namelijk 81,2%, niet het gevoel heeft deel uit te hebben gemaakt van de vorming van het plan voor het CU2030 project. Maar 2,4% van de respondenten geeft aan het gevoel te hebben deel uitgemaakt te hebben van de vorming van het plan. Volgens het proces van ‘consensus building’ is participatie vanuit het publiek belangrijk om tot een gedragen plan te komen (Innes & Booher, 1999). Nu is het zo dat niet iedereen in Nederland bij het plan betrokken hoeft te worden. Het is belangrijk dat mensen die veel te maken hebben met het plangebied betrokken worden. Om deze reden is het wellicht interessant om de bewonersgroep apart uit te lichten.


Figuur 10: Respons Vraag 6

Uit de respons blijkt dat het overgrote deel van de respondenten, namelijk 86,9%, geen tot geringe hinder ervoeren van de verbouwingswerkzaamheden omtrent het CU2030 project. Het geringe ondervinden van hinder is bevorderlijk voor hoe positief de publieke opinie is. Het is immers denkbaar dat een mening negatief beïnvloed wordt als diegene veel hinder ondervindt van het project in kwestie.

[bookmark: _Toc269567514]5.3.2. Analyse enquêtes buurtbewoners

In deze paragraaf wordt de respons op de enquêtes die bij de buurtbewoners zijn afgenomen nog eens apart geanalyseerd. Na aanleiding van de interviews en de analyse van de beleidsdocumenten blijkt namelijk dat er vooral met hen in gesprek is gegaan met betrekking tot de planvorming en om informatie over het plan te verschaffen (Gemeente Utrecht, 2013; Gemeente Utrecht, 2012). De resultaten worden weergegeven in grafieken met percentages erbij.






1. Hoe vaak maakt u gebruik van het stationsgebied Utrecht Centraal?


Figuur 11: Respons buurtbewoners op vraag 1

Hieruit is niet veel af te leiden, behalve dat een deel van de respondenten de vraag wellicht verkeerd heeft begrepen. Deze mensen wonen allemaal in het stationsgebied, dus in principe zouden ze allemaal elke dag geantwoord moeten hebben. Dit is echter niet het geval en het vermoeden is dat ze de vraag geïnterpreteerd hebben als: ‘Hoe vaak maakt u gebruik van het station Utrecht Centraal?’. Indien dat het geval is, is mede aan de hand van het hoge gebruik van het station te verklaren waarom er bij de respons op vraag vier uit komt dat 75% van de respondenten denkt voordeel te gaan hebben van het nieuwe stationsgebied.



2. Heeft u het idee dat u goed op de hoogte bent van waarom er verbouwd wordt en wat precies het plan erachter is?


Figuur 12: Respons buurtbewoners op vraag 2


Hieruit blijkt dat de geënquêteerde bewoners van het plangebied over het algemeen redelijk op de hoogte zijn van het CU2030 project. Dit staat echter niet geheel in lijn met alle maatregelen die hiertoe getroffen zijn en genoemd worden in paragraaf 5.1. Er zou, vanwege al deze maatregelen tot informeren, een hoger percentage te verwachten zijn van respondenten die aangeven absoluut op de hoogte te zijn van het project. Zoals eerder gezegd is de kennis van het publiek een factor in het onderzoeken van de grootte van het draagvlak (De Bruyn & Bachus, 2002). Veel kennis van zaken vanuit het publiek draagt dus positief bij aan de grootte van het draagvlak.



3. Ervaart u het als iets positiefs, dat het oude Hoog Catharijne op de schop gaat voor dit nieuwe project?


Figuur 13: Respons buurtbewoners op vraag 3

Hieruit blijkt dat de opinie van de bewoners over het CU2030 project met 90% zeer positief is. De publieke opinie wordt gebruikt als definitie van draagvlak door Box, Engelhart en Kruiter (1999). Dit duidt er dus op dat er veel draagvlak is voor het CU2030 project bij de buurtbewoners.



4. Denkt u dat u er voordeel van heeft, als de verbouwing van het stationsgebied af is gerond?


Figuur 14: Respons buurtbewoners op vraag 4

Hieruit blijkt dat 75% van de geënquêteerde bewoners denkt voordeel te hebben van het nieuwe stationsgebied. Dit verklaart ook deels het grote draagvlak, wat zich uitte in een positieve publieke opinie. Het draagvlak is namelijk in dit geval niet toe te dichten aan de mate van kennis van het publiek (De Bruyn & Bachus, 2002), of aan een plan dat met behulp van participatie van het publiek is samengesteld (Innes & Booher, 1999). De mate waarin men het idee heeft geparticipeerd te hebben aan de planvorming komt in de volgende grafiek naar voren.



5. Heeft u het gevoel dat u deel uit heeft gemaakt van de vorming van het plan?


Figuur 15: Respons buurtbewoners op vraag 5

Slechts 15% van de bewoners geeft aan het gevoel te hebben dat ze geparticipeerd hebben bij de planvorming. De beleidsdocumenten geven aan dat er wel degelijk inspraak was vanuit de bevolking, en dat met name de buurtbewoners betrokken werden (Gemeente Utrecht, 2013; Gemeente Utrecht, 2012). Ook Yfke Faber gaf dit aan in het interview. Paulus Vergeer gaf echter aan dat er met de input van de buurtbewoners maar weinig gedaan werd, de respons op deze enquêtevraag wijst hier ook op. Zoals eerder vermeld is het bevorderlijk voor de gedragenheid van een plan om het plan in participatie met alle betrokkenen, dus ook de buurtbewoners, op te stellen (Innes & Booher, 1999).



6. In welke mate ondervindt u hinder van de verbouwingswerkzaamheden?


Figuur 16: Respons buurtbewoners op vraag 6

Uit de respons op deze vraag blijkt dat tot 80% van de geënquêteerde buurtbewoners hinder ondervindt van de bouwwerkzaamheden. Het is denkbaar dat mensen die meer last ergens van hebben hier eerder een negatieve opinie over zullen ontwikkelen, wat minder draagvlak betekent (Box, Engelhart & Kruiter, 1999). Nu valt het percentage respondenten dat erg veel hinder ondervindt met slechts 5% mee, dus zal de negatieve impact hiervan op het draagvlak ook beperkt blijven.

[bookmark: _Toc269567515]5.3.3. Conclusie Enquête

Uit de enquêtes blijkt dat de publieke opinie goed gestemd is, met 49,3% van de respondenten die aangeeft absoluut positief gezind te zijn over het project en slechts 3,9% die aangeeft absoluut niet positief gezind te zijn. Uit de definitie van Box, Engelhart en Kruiter (1999), blijkt dat deze overwegend positieve publieke opinie wijst op de aanwezigheid van overwegend veel draagvlak voor het plan. Nu is het echter zo dat de kennis van het publiek ook meeweegt met het vormen van draagvlak voor een plan (De Bruyn & Bachus, 2002). Deze kennis is ook nodig om te participeren aan een geïnformeerde discussie bij de planvorming, om zo een gedragen plan op te stellen (Innes & Booher, 1999). De respondenten geven echter aan niet het gevoel te hebben onderdeel uitgemaakt te hebben van de planvorming. Dit duidt erop dat de participatie vanuit het publiek, zoals Paulus Vergeer ook al beweerde in zijn interview, beperkt was. Dat er ondanks dat toch redelijk veel draagvlak voor het plan is, is te verklaren uit het feit dat maar liefst 75% van de respondenten aangeeft te denken voordeel te hebben van het nieuwe stationsgebied. Ook is de ondervonden hinder, met slechts 5% van de respondenten die aangeeft erg veel hinder te ondervinden, gering.

[bookmark: _Toc263504079]

[bookmark: _Toc269567516]6. Conclusie

In dit hoofdstuk wordt een antwoord gegeven op de deelvragen en vervolgens op de hoofdvraag van deze scriptie. 
[bookmark: _Toc263503211][bookmark: _Toc263504080][bookmark: _Toc269567517]6.1. Beantwoording Deelvragen

In deze paragraaf wordt antwoord gegeven op de deelvragen van dit onderzoek.

1. Wat is er reeds ondernomen en wat is het effect daarvan geweest met betrekking tot draagvlakvorming?

Zoals te lezen is in paragraaf 5.1 en 5.2 is er een referendum gehouden bij het publiek, om zo tot een plan te komen waar mensen deels zelf voor hebben gekozen (NS Stations, 2012). Daarnaast is er, naar zeggen van de gemeente, gebruik gemaakt van een open planproces. Er zijn er tekensessies gehouden en de buurtbewoners krijgen bepaalde ‘extra’s’, zoals genoemd is bij de resultaten van het interview en de beleidsdocumentanalyse in respectievelijk paragraaf 5.1 en 5.2. Uit de respons op de enquête en de interviews blijkt de mogelijkheid tot participatie en de toepassing van de input van het publiek in de werkelijkheid tegen te vallen. Van de geënquêteerde buurtbewoners geeft slechts 15% aan het gevoel te hebben dat ze deel uit hebben gemaakt van de planvorming. Dit komt ook naar voren in het interview met Paulus Vergeer (voorzitter Vereniging van Eigenaren De Radboudveste). Zelfs in de interviews met Yfke Faber (Coördinator Communicatie Stationsgebied Utrecht) en Arnica van den Hoorn (Adviseur Communicatie NS Stations) kwam naar voren dat de uitslag van het referendum uiteindelijk niet is opgenomen in het uiteindelijke plan. Voor de buurtbewoners worden bewonersbijeenkomsten georganiseerd om hen zo op de hoogte te kunnen houden over de werkzaamheden en gehoor te kunnen geven aan hun klachten, zoals besproken in paragraaf 5.1 en 5.2. De bewoners worden ook op de hoogte gehouden door middel van digitale of papieren nieuwsbrieven. Tot slot is er, zoals vermeld in paragraaf 5.1, zowel online als op locatie informatie te vinden over het project en is de bouw te volgen via webcams (Gemeente Utrecht, 2013; Gemeente Utrecht, 2012). Mensen kunnen ook rondleidingen krijgen over het bouwterrein om op die wijze concreet te zien wat er allemaal gebeurt (Gemeente Utrecht, 2013; Gemeente Utrecht, 2012). Informeren en vooral laten participeren zijn krachtige middelen om draagvlak mee te werven (De Roo & Voogd, 1995) en deze worden beide intensief toegepast. De kennis van het publiek over een kwestie is een belangrijke factor in de grootte van het draagvlak (De Bruyn & Bachus, 2002). Er wordt zoals reeds vermeld, en ook in paragraaf 5.1 en 5.2 te lezen is, veel ondernomen om de kennis van het publiek over het CU2030 project te vergroten. Bij de buurtbewoners geeft slechts 10% van de respondenten aan geen kennis te hebben over het CU2030 project.

2. Hoe kijkt het publiek tegen het CU2030 project aan?

Uit de resultaten van de enquêtes, weergegeven in paragraaf 5.3, blijkt dat het overgrote deel van de respondenten positief gestemd is over het CU2030 project, namelijk 49,3%. Er is maar een klein deel negatief gestemd, namelijk 3,9%. Dit is opvallend, want maar een klein deel van de respondenten gaf aan te weten wat er precies gebeurt met de verbouwingen. Er was een groot deel dat aangaf wel een idee te hebben van wat er gebouwd wordt, namelijk 41,55%. Ook maar een klein deel van de respondenten gaf aan het gevoel te hebben deel uit te hebben gemaakt van de planvorming, blijkt in paragraaf 5.3. Uit paragraaf 5.1 en 5.2 blijkt dat dit echter wel enigszins getracht is te bewerkstelligen. Zoals eerder is genoemd, zijn het grondig informeren van het publiek en ze laten participeren krachtige middelen om draagvlak te werven (De Roo & Voogd, 1995). De mogelijkheid tot participatie was er wel, maar viel uiteindelijk tegen, aldus Paulus Vergeer in het interview in paragraaf 5.2. Dit heeft echter de mate van draagvlak voor het CU2030 project niet in de weg gezeten, aangezien het overgrote deel van de respondenten het project als iets positiefs ervaart. Dat 49,3% van de respondenten aangeeft het CU2030 project als iets positiefs te ervaren en slechts 3,9% van de respondenten aangeeft het project absoluut niet als iets positiefs te ervaren, is te verklaren aan de hand van twee andere enquêtevragen. Bij de vraag over de hinder die mensen ondervonden van de bouwwerkzaamheden blijkt dat maar 11,1% van de respondenten aangeeft erg veel hinder te ondervinden. Bij de vraag of mensen denken voordeel te zullen ondervinden van het nieuwe stationsgebied, geeft 49,3% van de respondenten aan dat ze denken absoluut voordeel te ondervinden. Slechts 5,3% denkt absoluut geen voordeel van het nieuwe stationsgebied te zullen ondervinden. Het is wel opvallend dat net zoveel mensen voordeel denken te ondervinden als dat er mensen zijn die positief gestemd zijn over dit project. Het is in de toekomst wellicht interessant om dit verband nader te onderzoeken.

3. Wat zijn de componenten van draagvlak?

Draagvlak is een product van sociale wilsvorming, maar kan ook al aanwezig zijn voordat het plan bestaat. Het kan ook voordat het plan bestaat niet aanwezig zijn of er kan zelfs al weerstand zijn (De Roo & Voogd, 1995 p:77). De definitie van maatschappelijk draagvlak, gegeven door Box, Engelhart en Kruiter (1999) luidt: “Onder maatschappelijk draagvlak wordt verstaan een min of meer samenhangende publieke opinie betreffende maatschappelijke prioriteiten”. Deze samenhangende publieke opinie wordt ook nagestreefd in de eerder genoemde communicatieve actie (Habermas, 1984). Er zijn drie verschillende vormen van draagvlak te onderscheiden (Bachus et al., 2002):

· Primair draagvlak: het draagvlak bij geheel van actoren die een maatregel uit moeten voeren.
· Secundair draagvlak: het draagvlak bij direct betrokkenen bij een beleidsdomein of organisatie voor wie dit domein of deze organisatie niet de reden van bestaan is. Denk hierbij bijvoorbeeld aan vakbonden en verenigingen van huiseigenaren.
· Tertiair draagvlak: Dit valt samen met de publieke opinie.

Dit tertiaire draagvlak valt samen met de definitie van maatschappelijk draagvlak van Box, Engelhart en Kruiter (1999). Uit paragraaf 3.3 blijkt dat draagvlak op twee verschillende manieren gegenereerd kan worden: door te informeren en door te laten participeren. Bij de informatieverwerkingsbenadering wordt ervan uit gegaan dat hoe meer iemand bloot wordt gesteld aan een idee, hoe groter de kans is dat diegene het idee zal accepteren (Zimbardo & Leippe 1991). Bij de participatiebenadering wordt draagvlak geworven door middel van interactie met het publiek. Er wordt niet meer enkel uitgegaan van een verzender of een ontvanger, maar alle partijen hebben beide rollen om zo tot een gezamenlijk gedragen plan te kunnen komen (De Roo & Voogd, 1995). Om samen tot een gedragen plan te komen is het overigens ook belangrijk dat alle in de planvorming participerende partijen afdoende geïnformeerd de discussie in gaan (Sapountzaki & Wassenhoven, 2005). Om het belang en de grootte van het draagvlak te kunnen meten moeten er drie dimensies van draagvlak onderzocht worden (De Bruyn & Bachus, 2002):

· De kennis van het publiek.
· De houding van het publiek.
· Het gedrag van het publiek, denk hierbij aan protesten en participatie aan planprocessen, indien mogelijk.

4. In welke mate is het publiek betrokken bij de planvorming?

In geringe mate. Uit de analyse van beleidsdocumenten en het interview met Yfke Faber, uitgewerkt in paragraaf 5.1 en 5.2, lijkt het alsof het publiek nauw betrokken werd bij de planvorming. Uit de uitslag van de enquête en de interviews met Arnica van den Hoorn en Paulus Vergeer, uitgewerkt in paragraaf 5.3 en 5.2, blijkt echter dat dit niet het geval is. Er zijn wel degelijk activiteiten geweest waar het publiek input kon leveren, alleen blijkt dat hier in werkelijkheid weinig mee is gedaan. In de beleidsdocumenten wordt beweerd dat de buurtbewoners in het bijzonder werden betrokken bij de planvorming (Gemeente Utrecht, 2013; Gemeente Utrecht 2012), maar uit de analyse van de enquêteresultaten van de buurtbewoners blijkt dat dit niet het geval was. Slechts 15% van de buurtbewoners geeft aan het gevoel te hebben dat ze deel uit hebben gemaakt van de planvorming. 

[bookmark: _Toc263503212][bookmark: _Toc263504081]

[bookmark: _Toc269567518]6.2. Beantwoording Hoofdvraag

In deze paragraaf zal er een antwoord worden gegeven op de hoofdvraag van deze scriptie. Dit gebeurt aan de hand van alle verzamelde data.

In welke mate is er bijgedragen aan de vorming van maatschappelijk draagvlak voorafgaand en tijdens het CU2030 project via hierop toegespitste maatregelen en wat zijn de effecten hiervan?

Er is in hoge mate geprobeerd bij te dragen aan draagvlak vanuit het publiek door maatregelen van de gemeente. Nu is het zo dat draagvlak niet volledig maakbaar is, het kan ook al uit zichzelf bestaan (De Roo & Voogd, 1995 p:77). Toch heeft de gemeente Utrecht, zoals eerder is genoemd, veel middelen ingezet om het draagvlak te maximaliseren. Wat de gemeente Utrecht allemaal heeft ondernomen om draagvlak te werven is beschreven in paragraaf 5.1 en 5.2. Omdat draagvlak ook uit zichzelf al kan bestaan (De Roo & Voogd, 1995) is het moeilijk om met zekerheid te zeggen dat al het aanwezige draagvlak puur door de maatregelen die door gemeente zijn getroffen is ontstaan. Boven alles staat dat er draagvlak is voor het plan, gezien de resultaten van de enquêtes. Het overgrote deel, namelijk 49,3% van de respondenten geeft aan positief gestemd te zijn over CU2030 project, zoals weergegeven is in paragraaf 5.3. Dit is echter opvallend, want in de literatuur en in paragraaf 3.3 is aangegeven dat draagvlak geworven kan worden door middel van informeren (Sapountzaki & Wassenhoven, 2005) en laten participeren (De Roo & Voogd, 1995; Innes & Booher, 1999). De respondenten geven veelal aan niet het gevoel te hebben dat ze geparticipeerd hebben in de planvorming of goed op de hoogte te zijn van het CU2030 project. Hierdoor valt dus weer in twijfel te trekken of het bestaande draagvlak wel echt toe te danken is aan de genomen maatregelen hiertoe. Wat wel met zekerheid is te zeggen, is dat er allerhande maatregelen zijn getroffen om tot draagvlak voor het CU2030 project te komen, zowel voorafgaand als tijdens de implementatiefase. Deze maatregelen zijn besproken in paragraaf 5.1 en 5.2. Daarnaast is het aanwezige draagvlak ook te verklaren aan de hand van het feit dat de respondenten aangeven geringe hinder te ondervinden van de bouwwerkzaamheden en denken veel voordeel van het nieuwe stationsgebied te gaan ondervinden, zoals besproken in paragraaf 5.3. Ook blijkt uit sociaalpsychologische literatuur dat hoe vaker mensen aan een idee worden blootgesteld, des te groter de kans is dat zij dit idee accepteren. Het project loopt al sinds 2002 (Gemeente Utrecht, 2012), dus het is denkbaar dat mensen al wat meer aan het idee gewend zijn en het daarom accepteren.

[bookmark: _Toc269567519]7. Discussie

In dit hoofdstuk wordt gereflecteerd op de inhoud van de scriptie en bediscussieerd wat daar aan opvalt. Ook komt de wijze van onderzoek aan bod en wordt er besproken wat wellicht beter of anders had gekund in de aanpak. Tot slot worden de mogelijkheden tot vervolgonderzoek besproken.
[bookmark: _Toc269567520]7.1. Inhoud

Het is interessant hoe er een dissonantie bestaat tussen de theorie over draagvlak en de resultaten van de enquêtes. Men geeft aan niet het gevoel te hebben deel uit te hebben gemaakt van het planproces en niet bijzonder goed op de hoogte te zijn. Terwijl informeren en laten participeren (De Roo & Voogd, 1995) krachtige middelen zijn om draagvlak mee te werven en mensen aangeven niet het gevoel te hebben dat dit is gebeurd, is er toch veel draagvlak. Dit kan twee dingen betekenen, namelijk dat het draagvlak niet toe te dichten is aan de hiertoe ondernomen wervingspraktijken, of dat men niet doorheeft dat er op die manier draagvlak geworven is, dat het onbewust plaats heeft gevonden. Nu is het natuurlijk zo dat draagvlak ook uit zichzelf kan bestaan (De Roo & Voogd, 1995 p:77). Desondanks is het interessant om te achterhalen welk deel van het maatschappelijk draagvlak niet al uit zichzelf bestond en door de middelen komt die de gemeente heeft ingezet voor het werven van draagvlak. Uit de enquêtes blijkt dat veel mensen het idee hebben wel van het nieuwe stationsgebied te zullen profiteren en weinig mensen ernstige hinder ondervinden. Dit kan ook bijdragen aan de grootte van het maatschappelijk draagvlak.

[bookmark: _Toc269567521]7.2. Onderzoekswijze

Achteraf gezien hadden de enquêtevragen anders geformuleerd moeten worden. Er wordt teveel in absoluten gesproken, hetgeen moeilijk is te beantwoorden voor de respondenten. Daarnaast zou er bij een waarde-oordeel een schaal van vijf stappen opgesteld moeten zijn, in plaats van vier stappen zoals nu bij sommige vragen het geval is. Daarnaast is het mogelijk dat voornamelijk een bepaald type mensen meedoet aan het participatieve traject van de planvorming. Hierdoor is dit niet een representatief deel van de gemeenschap, waardoor het ontwikkelde plan ook niet voor iedereen draagvlak werft. Daarnaast zijn er vraagtekens te zetten bij de representativiteit van de steekproef. De steekproef betrof 207 respondenten in een dag. Jaarlijks maken er 88 miljoen mensen gebruik van Station Utrecht Centraal. Na een korte rekensom blijkt dan dat er (88 miljoen/365=) 241096 mensen dagelijks gebruik maken van het stationsgebied (CU2030, 2014). 207 Respondenten is 0,09% van het dagelijkse aantal bezoekers, dit is niet representatief. Dit is omdat ik zelf alle enquêtes af heb moeten nemen en een representatief aantal dan niet haalbaar is in een gebied waar zoveel mensen gebruik van maken. Als hier nauwkeuriger naar wordt gekeken blijkt dat er op locatie (zie Bijlagen 4 en 5) 48 enquêtes af zijn genomen. Dit is natuurlijk een nog minder representatieve steekproef. Daarentegen was de online respons via Facebook 159 respondenten. Aangezien ik 923 Facebook vrienden heb, is de steekproef dan (159/9,23=) 17,2%. Deze steekproef zou dan wel weer representatief te achten zijn.

[bookmark: _Toc269567522]7.3. Vervolgonderzoek

Het is jammer dat er geen direct verband is gevonden tussen de getroffen maatregelen en het daardoor ontstane draagvlak. In een vervolgonderzoek zou dit beter onderzocht kunnen worden, om zo theorie te kunnen ontwikkelen waar dit verband verkend wordt. Daarnaast is de toegankelijkheid tot de participatie aan draagvlakvormende activiteiten niet nagegaan.

Wat een interessant vervolgonderzoek zou zijn, is om bij de participanten aan draagvlakvormende activiteiten voor en na de participatie het draagvlak te meten. Hierbij is het wel belangrijk om voorafgaand aan het plan en de participatie ook het draagvlak te meten bij de te onderzoeken groep participanten. Hierdoor zou er een direct effect van de participatie waargenomen kunnen worden, waardoor achteraf kan worden bepaald of er goed te werk is gegaan met het oog op de vorming van maatschappelijk draagvlak.
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Enquête
Het CU2030 project is het project achter alle verbouwingen op en rondom het stationsgebied van Utrecht op het moment. Het is een grootschalig project waarmee een nieuwe OV-Terminal en een verondersteld beter leefbaar en functioneren stationsgebied. Hier wil ik u graag een aantal vragen over stellen. De enquêtering is strikt anoniem en dient als dataverzameling voor een Bachelorscriptie voor de Rijksuniversiteit Groningen.
1. Hoe vaak maakt u gebruik van het stationsgebied Utrecht Centraal?

Elke dag
4-5 Dagen per week
1-3 Dagen per week
Minder dan eens per week
Nooit
2. Heeft u het idee dat u goed op de hoogte bent van waarom er verbouwd wordt en wat precies het plan erachter is?

Ja, absoluut
Ja, enigszins
Nee, niet echt
Nee, totaal niet
3. Ervaart u het als iets positiefs, dat het oude Hoog Catharijne op de schop gaat voor dit nieuwe project?

Ja, absoluut
Nee, absoluut niet
Geen idee
Onverschillig
4. Denkt u dat u er voordeel van hebt, als de verbouwing van het stationsgebied af is gerond?

Ja, absoluut
Geen idee
Absoluut niet
Onverschillig 
5. Heeft u het gevoel dat u deel uit heeft gemaakt van de vorming van het plan?

Ja, absoluut
Geen idee
Nee, absoluut niet

6. In welke mate ondervindt u hinder van de verbouwingswerkzaamheden?

Helemaal geen
Enigszins, klein beetje
Redelijk veel
Erg veel


Bijlage 3

Transcript Interview Yfke Faber

Ongeveer de eerst 1-2 minuten van het interview ontbreken in de geluidsopname. Hierin noemt Yfke dat er een referendum gehouden was. Hierop reageerde ik door op te merken dat daar een visie uit was gekomen waarin groen erg belangrijk werd geacht en dat daar geen gehoor aan werd gegeven. Yfke zei vervolgens dat dat een misverstand was. Er werd aangegeven dat groen belangrijk was, maar het publiek had dit anders geïnterpreteerd dan de gemeente bedoelde.

Yfke: We hebben een referendum gehad en vervolgens is de visie verder uitgewerkt, concreet gemaakt. Daarna hebben we met partners vervolgens een heel contractstructuur eronder gelegd want ja, die willen natuurlijk ook zekerheid wat zij wel en niet kunnen in de toekomst.

Stefan: Ook dat is draagvlak creëren natuurlijk, bij je partners

Yfke: Ja, en dat was zeker in het begin, nou ja, dat is altijd hard nodig, maar zeker in het begin omdat er natuurlijk net een plan gecrashed was, had je echt die gezamelijke ambitie met elkaar helemaal nodig. Van ja, wat gaan we nou met dit gebied maken? En wat heb jij nodig en wat heb ik nodig? En hoe kunnen we daar een gezamelijke deler in vinden, zodat het uiteindelijk een meerwaarde voor de stad wordt, en iedereen zelf gelukkig is als partij.

Stefan: Ja, precies, want om het implementeren een beetje te laten verlopen is het wel zo handig dat iedereen het ermee eens is.

Yfke: Ja, zeker, los van de gemeente, iedere partij heeft investeringsbudget nodig en ja, die moet wel vrij gemaakt worden van raden van bestuur of dat heb je met beslissingen nemen. Hier is dat het hele politieke circus dat dan gaat spelen. Dus ja, je moet daar ook nog keihard aan werken en ondertussen bedenken van wat gaan we in Utrecht voor moois maken en hoe gaan we dat doen? En het draagvlak daarvoor zien te creëren-behouden.

Stefan: Natuurlijk is er nog altijd de herinnering aan het oude Hoog-Catharijne wat ook niet geheel zonder slag of stoot geïmplementeerd is.

Yfke: Ja dat ook nog. Sommigen durven er nog niet in te komen, terwijl het toch voor een heel groot deel van Nederland een uitje is geweest. Ja, toen het er net stond was het hét winkelcentrum van Europa, iedereen was jaloers. Ik kan me er nu niets meer bij voorstellen, maar toen…

Stefan: Mijn tweede vraag was eigenlijk: Was er een mogelijkheid tot participatie vanuit het publiek bij het planvormingsproces? Nouja, daar heeft u eigenijlk al antwoord over gegeven.

Yfke: Ja, en we hebben allemaal tekensessies gehad en eerste indicaties van wat mensen zouden willen en wat niet. Daar zijn hele participatieverslagen van, van waarom hebben we aan iets niet gehoor gegeven en ik welk deel van de planvorming is die opmerking van die bewuste meneer of mevrouw teruggekomen.

Stefan: Ook echt op dat detailniveau?

Yfke: Op dat detailniveau is dat gebeurd. Vervolgens heb je natuurlijk ook gewoon het wettelijke traject van bestuursplannen en bestemmingsplannen die ook nog zijn inspraakmomenten heeft en hetzelfde met bouwvergunningen en dat soort trajecten. Maar goed, dat is het lastige met het stationsgebied. Voordat het bestemmingsplan erdoor is, is het plan eigenlijk al in kannen en kruiken. Het is wat anders dan dat je in een weiland opnieuw gaat beginnen.

Stefan: Ja, dan heb je ook wat minder stakeholders natuurlijk.

Yfke: Precies! 

Stefan: Zijn er ook voor en tijdens de implementatie van het plan, want jullie zijn nu aan het implementeren, eigenlijk peilingen geweest van het draagvlak?

Yfke: Ja, wij doen ieder jaar de metingen. Inmiddels hebben wij de zes-meting afgelopen september gehad. Daar zijn we eigenlijk mee begonnen, dat is in ’97 geweest, of nou, iets later. Eigenlijk toen we met de uitvoering begonnen, dus dat zal 2007 geweest zijn. Ja, want we krijgen nu de zevende, dus dat is logisch. Toen zijn we begonnen met meten van wat is nou het effect van die bouwput en wat is de trots die een Utrechter ervaart op dit bouwproject. Ook hoe daaraan gekoppeld, los van draagvlak, in hoeverre kent met überhaupt alle communicatiemiddelen die we inzetten, wat vindt men? Dat is een meting die gebeurt, en los daarvan is ook nog, monitort de NS op alle stations, dat doen ze vier keer per jaar, wordt de klantentevredenheid gecheckt. Dat doet Corio ook in Hoog Catharijne voor winkelend publiek, hoe ervaren die alles nu.

Stefan: Dat gebeurt door middel van enquêtes?

Yfke: Ja. Ik weet dat de NS dat ook weleens doet met behulp van klantenpanels. En met enquêtes op het station zelf, of het gaat naar een adressenbestand. En vanuit de gemeente gebeurt dat via het digitale bewonersplatform en er wordt gebeld met de mensen en op straat. Dan wordt er nog een selectie gemaakt uit een aantal respondenten uit de stad zelf, uit de regio en landelijk.

Stefan: Zijn jullie ook bij de buurtbewoners langs geweest? Ik neem aan dat zij het meeste ermee te stellen hebben.

Yfke: Ja, er zit ook een representatief deel van de bewoners erbij, en los van dat hebben wij ook regelmatig bewonersavonden.

Stefan: Ik ben natuurlijk ook aan het enquêteren geweest daar in de buurt, en daar waren mensen toch wel verreweg het minst blij ermee.

Yfke: Dat kan ik me goed voorstellen bij het gebied. We hebben drie woontorens boven  Hoog Catharijne, die hebben links, rechts, voor achter, overal bouwwerkzaamheden. Het is bekend dat die absoluut niet blij zijn en we zijn ook aan het kijken naar de mogelijkheden om een bouwhinderfonds om ze op een financieel vlak ook tegemoet te kunnen komen. Nou ja, we zien dat zij het in ieder geval niet makkelijk hebben. Het wordt helemaal mooi en geweldig, maar er wonen ook wat oudere mensen, die maken het einde misschien wel helemaal niet meer mee en los daarvan, als je tien jaar in een bouwput zit word je daar ook niet vrolijk van.

Stefan: Nee precies. Ik heb dan ook mensen in de Dichterswijk gesproken en die hadden vooral moeite met de hele ‘bussensnelweg’ die er voor hun huis langs raast en de stoplichten die elke keer veranderen.

Yfke: Ja er ligt nu een busbaan en er komt er nog een bij., Die ene wordt nu wat intensiever gebruikt en in de toekomst wat minder intensief, het is nu echt een tijdelijke ontsluitingsweg.

Stefan: Ja, want het is nu echt een hoofdader.

Yfke: Het is nu tijdelijk een hoofdader. Ik snap dat ze daar niet blij mee zijn, maar die bussen moeten wel ergens op het station kunnen komen. Dit was echt aan de rand van hun wijk, maar ik snap dat dat niet leuk is.

Stefan: Ze vertelden ook over mensen die dan een woonboot hadden en dat zij gewoon weg waren gevaren.

Yfke: Nou, die hebben een riante vergoeding gekregen voor jouw informatie, en een nieuwe betere plek. Maar precies, dat kan je doen met je woonboot.

Stefan: Mijn laatste vraag was: Wordt er iets gedaan om omwonenden te compenseren voor hun overlast? Maar daar heb je eigenlijk ook al antwoord op gegeven.

Yfke: Nou ja, we hebben de afgelopen jaren al steeds wel wat prikkels gegeven, maar met ramen zemen en een taart af en toe. Of zoals afgelopen weekend, Dag Van De Bouw, dan is er een speciaal bewonersontbijt en dan krijgen ze als eerste  de rondleiding over de bouwplaats. We doen wel wat speciale dingen voor ze, maar dat is leuk om dat als buren voor je buren te kunnen doen. Alleen lost dat het grotere geweld waarmee ze te maken hebben niet op. 

Stefan: Maar het helpt wel om niet het idee te hebben in een hoekje te worden geschoven waar het niemand wat uitmaakt.

Yfke: Dat zeker. Maar in eerste instantie waren er een aantal bewoners die zoiets hadden, van ‘ja leuk, maar we worden gewoon afgekocht met die kleine gebaartjes van jullie’. Maar gelukkig is er ook een heel grote groep bewoners die dat wel waardeert en ook wel ziet dat we toch wel serieus bezig zijn met kijken of we nog wat voor ze kunnen doen. Maar ook daar is geld voor nodig en dat was van tevoren natuurlijk niet vastgekit dus dat heeft allemaal weer wat tijd nodig, ook met politieke wissels en zo, dat speelt natuurlijk allemaal mee.

Stefan: Het is wel een erg open proces geweest.

Yfke: Ja, maar geod. Zeker ook die woontorens bij Hoog Catharijne. Daar wordt gebouwd en die mensen raken gewoon hun uitzicht kwijt. Dus het maakt eigenlijk niet xoveel uit welk gebouw daar komt en welke kleur. Het gaat met name om dat er iets komt en dat zij die toppositie die zij hebben met wijds uitzicht over de stad, dat raken ze deels kwijt, en dat frustreert sommige mensen ontzettend. Ja, dat is ook een beetje inherent aan wonen in de binnenstad. En überhaupt overal en ergens kunnen nieuwe plannen ontstaan.

Stefan: Maar bijvoorbeeld die woontoren boven het Rabobank gebouw die gaat toch ook weg?

Yfke: Nee die gaat niet weg. Wat Corio gaat doen, die panden zijn allemaal, een groot deel van Corio, en die appartementen zij eigen bezit. Het deel dat winkel is, de hele benedenverdieping en de eerste en tweede verdieping, die krijgen eigenlijk een hele nieuwe gevel aan de buitenkant.

Stefan: In principe worden de huizen ook veel meer waard toch? Er stroomt namelijk straks weer water voorlangs.

Yfke: Uiteindelijk wel! Maar dan moet je het wel vol kunnen en willen houden.

Stefan: Bedankt. Ik ben eigenlijk door mijn vragen heen al. Je hebt me enorm geholpen.

Yfke: Ja graag gedaan!
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Interviewguides:

Interviewguide Yfke Faber en Arnica van den Hoorn:


1. Wat is er gedaan om draagvlak te vormen bij het publiek?
2. Was er een mogelijkheid tot participatie vanuit het publiek bij het planvormingsproces?
3. Zijn er al peilingen van draagvlak geweest voor en tijdens de implementatie van het plan?
4. Wordt er iets gedaan om omwonenden te compenseren voor hun overlast?


Interviewguide Paulus Vergeer:

1.    Wat is er gedaan om draagvlak te vormen bij het publiek?
2.   In welke mate is er informatie verschaft over het proces?
3.    Was er een mogelijkheid tot participatie vanuit het publiek bij het planvormingsproces?
4.    Wordt er iets gedaan om omwonenden te compenseren voor hun overlast?
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Transcript Interview Arnica van den Hoorn

Arnica: Vertel, steek van wal.

Stefan: Okay, ik schrijf een scriptie over draagvlakvorming met betrekking tot het CU2030 project. Ik heb een vraag of vijf over hoe dat draagvlak tot stand is gekomen daar. Om maar meteen van wal te steken: Wat is er gedaan om draagvlak te vormen bij het publiek?

Arnica: En je bedoelt rondom de campagne?

Stefan: Ja, voor het plan zelf eigenlijk. Zo’n groot plan met gebiedsontwikkeling erbij daar moet je wel wilsvorming bij hebben.

Arnica: Ja, dat klopt. En wie bedoel je met het publiek?

Stefan: Het publiek? Iedereen die ermee te maken heeft. Iedereen die er gebruik van maakt, iedereen de er omheen woont, de winkeliers…

Arnica: Ik heb namelijk een heel stakeholderplan hierachter. Dus het publiek is voor mij laat maar zeggen een beetje te algemeen. Er zitten hele diverse doelgroepen achter waar wij ons actief mee bezig houden. Het masterplan dat ontwikkeld is van aanpak plan stationsgebied is al eind twintigste eeuw al gestart. ’98 Ofzo is het al gestart, zijn ze begonnen met nadenken over hoe ze het wilden inrichten. Nou er is in het begin, rond 2000 is het referendum er geweest, zo van goh hoe gaan we dat inrichten met elkaar? Wat willen we? Hoe gaan we dat stationsgebied inrichten? Dus als je het over draagvlak creëren hebt begin je daar al. Daar is namelijk al nagedacht over hoe willen wij het stationsgebied met elkaar inrichten.

Stefan: Daar begint een participatietraject?

Arnica: Ja, dus begin jaren ’70 is daar Hoog Catharijne afgerond. Nou, dat heeft 30-40 jaar lang prima gefunctioneerd. Alleen midden jaren ’90 hebben we zelf bedacht van ja jongens, we zullen hier meer dingen mee moeten, vanwege de toename van reizigers en bewoners. Toen zijn er plannen ontwikkeld. Wat zou je dan willen? Toen is het Masterplan Stationsgebied ontwikkeld. Aan de hand daarvan begin je al als politiek te kijken hoe je het gebied wilt ontwikkelen, en daar neem je je stad dan in mee. Dus de politiek is toen al begonnen met het draagvlak ontwikkelen daarvoor. Dus het ontwikkelen kun je eigenlijk niet tegenhouden. Je weet dat je als stad moet groeien, je moet jezelf ontwikkelen, dus als bewoner heb je eigenlijk niet zo heel veel van doen. Dat volg je eigenlijk meestal, op afstand. Toen was het actief participeren nog niet heel erg mode. Het was meer van, we delen dingen mee, in plaats van dat we heel actief op zo’n participatietraject inzetten. Dat scheelt ook gewoon in tijdsgebied, waarin je dingen doet.

Stefan: Ja zo’n communicatief traject dat duurt lang

Arnica: Ja, dat zijn hele langdurige trajecten. Ik bedoel binnen de stedelijke ontwikkelingen duurt dat zo’n 20 tot 25 jaar. Daar zit een traject aan vast waar je constant met elkaar dialogen aan moet gaan hoe je dat wilt ontwikkelen. Daar is in het begin, 2001-2002 laat maar zeggen, is daar het referendum geweest. Met de twee visies, Visie A en Visie 1. Van hoe wil je het stationsgebied verder inrichten. Wat willen we hier? Willen we het groen hebben? Willen we het niet groen hebben? Allemaal ontwikkelingen. Daar is de burger heel erg betrokken bij geweest, daar hebben ze echt inspraak in kunnen krijgen. Aan de hand daarvan zijn de bouwplannen gestart en zijn de projectontwikkelaars erbij betrokken, NS, Corio, Jaarbeurs.

Stefan: Hoe zag dat participatietraject er dan precies uit? Wat voor dingen werden er dan georganiseerd waardoor er participatie was en hoe werden de mensen geselecteerd om te participeren?

Arnica: Geen idee! Ik weet het allemaal echt niet, Dat is allemaal voor mijn tijd, wat ik al zei, je kan voor dit soort vragen beter contact opnemen met het informatiecentrum, want ik ben er niet betrokken bij geweest. 

Stefan: Ik heb ook al contact gehad met Yfke Faber, maar ik zou graag van u willen horen wat u weet van het onderwerp.

Arnica: Okay, ik ben namelijk pas in 2008 bij dit project betrokken geraakt en ik werk bij NS en wij hebben niets met het participatietraject te maken gehad en dat heeft de gemeente helemaal vanuit hun verantwoordelijkheid georganiseerd.

Stefan: Het schijnt wel dat NS regelmatig, jaarlijks of meerdere keren per jaar peilingen van draagvlak heeft gedaan toch? En klantentevredenheidsonderzoeken?

Arnica: Nou, dat hebben wij niet gedaan, dat hebben we gezamenlijk gedaan. Vanuit het project CU2030 hebben we, communicatief gezien is in 2007 de campagne gestart en wij hebben jaarlijks onderzoek gedaan van hoe is de campagne, de communicatieve campagne hebben we het dan alleen over. Hoe bevalt dat bij de omgeving, en wat vinden ze van de verbouwing? Wat weten ze daarvan? Hoe pakken we dat aan? Hoe gaan ze daarmee om? De afgelopen jaren hebben we dat met elkaar beproeft. En dat hebben ProRail, Jaarbeurs, wij en de gemeente in combi met elkaar gedaan. We hebben dat niet alleen gedaan.

Stefan: Ik bedoelde ook meer dat de NS altijd onderzoek doet naar de klanttevredenheid van hun bestaande stations toch?

Arnica: Dat doen we. We doen sinds een aantal jaren onderzoek naar onze stations, zodat we kunnen zien hoe de reizigers onze stations beleven. Maar dat staat voor mij los van het CU2030 project. Dat zijn echt dingen die wij als NS organiseren, in nauwe samenwerking met ProRail. Dat staat los van de verbouwing.

Stefan: Dat onderzoek naar draagvlak dat in samenwerking met de gemeente is gedaan, is dat vrijgegeven?

Arnica: Nee. Dat hebben wij gebruikt als communicatieadviseurs om met elkaar onze campagne en onze doelgroep benaderingen elke keer te optimaliseren. Dus die gegevens zijn ook niet vrijgegeven, dat klopt.

Stefan: Er is dus ook geen mogelijkheid daartoe?

Arnica: Dan zal je toestemming moeten vragen aan Yfke Faber. Daar ga ik niet over, dat bepalen wij met elkaar en wij betalen als partijen met elkaar. De gemeente, zij initiëren dat. Zij voeren dat uit en wij zijn mede initiatiefnemers en de gemeente is daar eigenaar van, van die onderzoeken. En zij moeten bepalen of wij dat wel willen vrijgeven, ja of nee.

Stefan: Ook een belangrijk onderdeel als mensen willen participeren is natuurlijk dat ze eerst goed geïnformeerd zijn, anders hebben ze niet zoveel te overleggen natuurlijk. Wat is er ondernomen om daarvoor te zorgen?

Arnica: Om waarvoor te zorgen?

Stefan: Dat die mensen voorafgaand of tijdens de participatie goed geïnformeerd zijn over de zaak in kwestie. Want anders kan je wel een mening ergens over hebben, maar is het niet zo gegrond.

Arnica: Wat ik al zei, er is niet echt een ruimte geweest voor een participatietraject in dit verhaal. Mensen hebben hun mening gegeven in een referendum en dat is er eigenlijk ook al geweest. In zo’n groot stations ontwikkelingsgebied kan je mensen niet hun mening vragen hoe zij zo’n stationsgebied willen laten ontwikkelen. Je maakt plannen, die plannen leg je voor, daar kunnen mensen ook inspreken, daar kunnen mensen gewoon in de procedure, zoals dat in de gemeente gaat, kun je je bezwaar indienen. Daar zit zeg maar de participatie, er zijn niet enorme trajecten opgesteld zoals je het weleens zie tin de ontwikkeling van woonwijken. Dat je gaat kijken naar hoe richt je parken in, hoe richt je rotondes in, hoe richt je zo’n wijk in. Dat mensen helemaal actief mee mogen denken en mee mogen ontwikkelen. Dat is heir niet ter sprake geweest. De dingen zijn ontwikkeld, er is een planconceptfase neergezet. De plannen worden natuurlijk gewoon bekend gemaakt. Daar heb je procedures voor, het wordt gewoon voor een bepaalde periode ter inzage gelegd. Bewoners kunnen daarop reageren. Als je een actieve burger bent kun je daar iets mee doen, als je geen actieve burger bent, ja dan wordt het proces gewoon doorlopen zoals het doorlopen wordt. Maar er zij geen actieve participatietrajecten, afgezonderd van het referendum, zijn er niet geweest in het stationsgebied.

Stefan: Oh…Yfke Faber zei namelijk tegen mij dat er allemaal tekensessies waren geweest en dergelijke.

Arnica: Ik weet een aantal dingen ervan, maar het is allemaal een traject voor mij. Voordat het moment dat ik hier begon met werken, het is allemaal voor mijn tijd geweest. Dus mensen zullen meegedacht en meegedaan hebben, maar dat weet ik niet precies allemaal.

Stefan: Dan heb ik een laatste vraag nog: Wordt er iets ondernomen om bijvoorbeeld de omwonenden, die hebben constant die bouwoverlast, wordt er iets gedaan om hun te compenseren?

Arnica: Nou, er wordt van alles gedaan. We zijn in ieder geval actief met ze in gesprek, met de bewoners. Het lastige is, dat het bouwtraject al jarenlang al is opgestart. Mensen willen dat, ze willen die ontwikkeling. En dan moet je maar met elkaar zien hoe je de overlast zo in mogelijk groot maakt. Dat is heel lastig in zo’n gebied, want je hebt een concentratie van bouwprojecten. Het stadskantoor wordt gebouwd, de aanleg van de sporen wordt gedaan, de OV-Terminal wordt gebouwd, de Catharijnesingel zijn we mee bezig, de Vredenburg is gebouwd. Echt van alles gebeurd er op dit moment. Dus de mensen die in de woontorens wonen, hebben echt overlast van de bouw. We gaan uitgebreid met die mensen in gesprek, we hebben bijeenkomsten met ze en wij hebben de afgelopen jaren met elkaar gekeken. We hebben ze kleine, ja, attenties doen toekomen. En dat is meer een leuke attentie rondom de kerst en op andere momenten. Alleen nu merk je dat deze mensen nog een hele tijd in de overlast zitten, dus nu zijn wij met elkaar goed aan het kijken van hoe zouden we deze mensen nou goed kunnen compenseren? Daar is een voorstel voor, daar wordt ook met de wethouder over gesproken. En nu wordt er gekeken, wil je als partij investeren in het compenseren van deze bewoners? Nou, dat gaat om hele grote bedragen. De belangen zijn ook heel verschillend, bijvoorbeeld WOZ verlaging willen ze hebben en ze willend at wij de gevelbekleding aanpassen van hun appartementen. Dan moet je met zijn allen kijken van goh, in hoe verre wil je hierin compenseren ja of nee. Dat zijn hele grote, hele dure beschikkingen en met elkaar wordt er nu bekeken en besproken van wat de mogelijkheden zijn van beide kanten, en daar zijn nog geen uitspraken over gedaan. Daar zijn we nog met elkaar over in gesprek. Er wordt zeker serieus geluisterd en gekeken naar de overlast die bewoners hebben van dit project, dat klopt.

Stefan: Er wordt dus wel een actieve discussie aangegaan met die bewoners, waarin de burger…

Arnica: Ja, we hebben een hele actieve dialoog met de mensen. We hebben nieuwsbrieven daarover. We hebben speciale nieuwsbrieven hierover, als er meer overlast is informeren we ze normaal gesproken ook altijd uitgebreid. We hebben bewonerssessies met die mensen een paar keer per jaar. De voorzitters van de vereniging van eigenaren zitten regelmatig met de directeuren van onze organisatie aan tafel om goed te overleggen en te luisteren naar elkaar. Van wat is de overlast en wat kunnen we eraan doen om de bewoners zo goed mogelijk te informeren. Dus er is een hele actieve dialoog om naar elkaar te luisteren, om elkaar te begrijpen en om te kijken waar kun je elkaar helpen in deze. En het is belangrijk om te weten: je woont in een gebied waar gebouwd wordt, dus je kunt niet zonder overlast. Maar je kunt wel kijken van goh, hoe kun je elkaar tegemoet komen, hoe kun je weer hele simpele dingen compenseren. We hebben een hele actieve dialoog, dat is fijn want hierdoor krijg je ook een heleboel minder klachten. En als mensen dingen tijdig weten haalt het al een heleboel van de frustraties weg.

Stefan: Ja, en als ze zich betrokken voelen. Zodat ze niet denken dat er gewoon om hun heen gepland wordt.

Arnica: Nee, er wordt naar ze geluisterd ook, en voor zover het mogelijk is, wordt er ook werkelijk serieus gekeken om dingen aan te passen. Bijvoorbeeld met de afbraak en de bouw van de buurtsporen hebben ze heel veel last gehad toen er nachtwerkzaamheden waren. Want de bouw vindt plaats in van die metalen containers. Dat maakt natuurlijk een enorm lawaai. Nou, toen hebben ze besloten om in elke container een laag zand te gooien, waardoor het niet meer geluid van metaal op metaal is, maar je alleen nog maar een doffe plof hoort. Nou dat scheelt in de nachtelijke uren, scheelt dat zoveel lawaai, waardoor op die manier ook heel simpel, met hele simpele oplossingen, kun je heel goed naar elkaar luisteren. En kan je ook heel goed minder overlast verwezenlijken.

Stefan: Dus vanuit de ontwikkelaar wordt er ook een responsieve houding weergegeven?

Arnica: Ja. Wij willen helemaal geen overlast, want als zij enorm veel overlast hebben, kunnen zijn ook invloed gaan uitoefenen en worden er vergunningen platgelegd of komen er aanpassingen in. Je hebt elkaar echt nodig in zo’n traject. Je kunt beter naar elkaar luisteren. Wij willen helemaal geen boze omwonenden, daar zitten wij helemaal niet op te wachten. Alleen je kijkt wel naar elkaar van jongens, wat is redelijk en wat is niet redelijk, en hoe kan je daar aanpassingen op plegen.

Stefan: Enorm bedankt, ik ben door mijn vragen heen

Arnica: Nou, graag gedaan, was dit een beetje wat je zocht?

Stefan: Ja, nogmaals bedankt!


Bijlage 8


Transcript Interview Paulus Vergeer

Stefan: Wat is er gedaan om draagvlak te vormen bij het publiek? Dus in dit geval voor jullie, vanuit de gemeente en de NS voor het project CU2030?

Paulus: Kijk, er zit natuurlijk een hele geschiedenis aan vooraf. We hebben in het verleden ooit het Centrumplan Utrecht gehad, twintig jaar geleden. Dat is op een gegeven moment afgestemd, geannuleerd. En waarom is dat geannuleerd? Dat is omdat het in feite veel teveel beton was, en veel te weinig groen en ruimte. Nou, toen is de gemeente eerst 15 jaar in slaap gevallen, en die is toen een keer op nieuw begonnen en heeft in 2003 een Masterplan ontwikkeld. En dat Masterplan daar zie je nog de naam van Meneer Lenting in staan, Walter Lenting was toen wethouder. Die heeft dit Masterplan vastgesteld, 14 dagen voordat hij vertrok als wethouder. Dus hij heeft de gemeente opgezadeld met een Masterplan waarvan iedereen achteraf zoiets had van: nou, dat had net zo goed de prullenbak in gekund. Daarna is dus met allerlei inspraakavonden begonnen. Nou, ik heb hele dikke pakken met verslagen van inspraakavonden. Ik zal je zeggen, dat wekt de indruk dat de gemeente aan een wettelijke verplichting moet voldoen, maar niet voornemens is om er ook maar iets mee te doen. Dan krijg je dus dat men naar aanleiding van het Masterplan gemeentelijke verkiezingen heeft gehouden. Er was dus een ‘adviserend referendum’. Nou dat is ook zo’n mooie kreet, want dat wilt zeggen dat ongeacht de uitslag de gemeente kan doen wat ze wilt. Maar goed, men kon dus kiezen tussen Plan A en Plan 1. Ook daar kan je constateren dat iedereen heeft gekozen voor ruim en groen en dat dus steen en dicht gebouwd ontwikkeld wordt. Men heeft eigenlijk gewoon het oude Centrum Utrecht Plan van 20 jaar geleden weer uit de kast gehaald en men bouwt dus gewoon alles met steen dicht. Dus ja, men wekt de indruk om een heleboel dingen te ondernemen om draagvlak te creëren. Maar in de uitvoering ligt dat toch wat anders. Wat men wel doet is eens in de acht weken een informatieavond organiseren bij de projectorganisatie stationsgebied om zeg maar alle belangstellenden te informeren over wat er gaande is.

Stefan: Maar is er dan ook, want ze informeren nu dan wel, is er nadat ze deze informatie verstrekken een mogelijkheid om weer te participeren aan de planvorming?

Paulus: Je mag pas wat zeggen als er een bouwvergunning aangevraagd is en dan moet je ook nog wachten tot de bouwvergunning verstrekt is, en dan pas kan je bezwaar indienen. Je kunt tegen plannen helemaal niets beginnen: je kunt van tevoren niet zeggen zus of zo. Je kan hooguit proberen enig begrip te ontvangen, maar je kunt verder helemaal niets met plannen.

Stefan: Maar het is dus niet zo dat ze de betrokkenen informeren voordat ze met ze in discussie gaan om zo samen tot een plan te komen?

Paulus: Nee, bij de planvorming word je helemaal niet betrokken. Dat kun je ook zien in het Masterplan. Daar heeft men vier hoogteniveaus aangegeven, van small, medium, large en extra-large. Als je nu kijkt naar medium, het grootste gebied in medium, daar wordt gesproken over een basishoogte van 25 meter en incidenteel 45 meter. Nou, we hebben nu dus al vijf wijzigingen op het Masterplan, waarvan er drie boven de 45 meter zitten. Dus wat ik zeg he, dat incidenteel, dat lijkt standaard te worden. Ze doen gewoon wat ze willen. En dat zie je bij large ook, het grote stationsgebied aan de westkant. Met large een basishoogte van 45 meter en incidenteel met 80 meter. Nou, met bouwt een stadskantoor dat boven de 90 meter uitkomt en men bouwt een Rabobank die tot 110 gaat. Dus zo zie je dat alles dat incidenteel genoemd wordt gewoon standaard overschreden wordt.

Stefan: Dus u hebt het idee dat bijvoorbeeld dat referendum en andere participatieve activiteiten met betrekking tot de planvorming enkel gehouden worden voor de vorm? Zodat mensen het idee krijgen dat ze gehoord worden?

Paulus: Ja, ja. Rechts erin en links eruit.

Stefan: U zei al dat er informatieavonden waren en dergelijke. In welke mate zou u zeggen dat er informatie is verschaft. Is er echt ruim geïnformeerd, of meer minimaal?

Paulus: Nou ja, weet je. Ik wil de andere kant van de gemeente ook niet uitsluiten he. Ze hebben natuurlijk met zoveel partijen te maken. Als ik gemeentelijk wethouder zou zijn, dan zou ik er strontziek van worden. Want echt hoor er is nu weer een groepering, die wilt aan het Smakkelaarsveld een jachthaven realiseren. Dan zeg ik: jongens donder op! Met dat kleine beetje open ruimte wat we nog hebben in de stad, laten we daar gewoon grasveld en bomen neerzetten. Gewoon lucht. Maar waarom moet daar een jachthaven komen? Ik weet niet of je wel eens in een jachthaven geweest bent, maar daar word je helemaal gek van de klapperende touwen tegen de masten van de zeilboten aan. Dat wil je niet in het centrum van een stad hebben. Kijk en dan krijg je natuurlijk op die inspraakavonden prachtige reacties, want je hebt hier natuurlijk ook nog mensen uit een Wijk C zitten die een wat ander taalgebruik hebben dan anderen. Dan krijg je natuurlijk dat als iemand namens de groep over een jachthaven begint dat iemand uit Wijk C opstaat en zegt: “Vent, lazer op met jachthaven”.

Stefan: Ik heb ook een interview gehad met Yfke Faber, daar bent u waarschijnlijk ook al veel mee in zee geweest. En zij had het over tekenavonden en inspraakavonden en het feit dat wat hier uitkwam allemaal uitvoerig gedocumenteerd werd. Ze zei ook dat van elke suggestie een verklaring was gemaakt waarom het niet gebruikt was.

Paulus: Ja, op papier klopt het allemaal wel.

Stefan: Maar deden ze dan niet met alle suggesties?

Paulus: Nee, nee, nee, nee! Weet je, je kunt natuurlijk inbrengen wat je wilt. Maar je merkt gewoon in de praktijk dat er helemaal niets gebeurd. Kijk de gemeente heeft bijvoorbeeld aan het begin van de bouw gezegd: “Moet je horen, de auto’s van alle monteurs blijven buiten de stad staan en die worden dan met een gemeenschappelijk busje naar het bouwterrein vervoerd”. Nou we hebben ze recht in hun gezicht uitgelachen, want zo werkt het niet. Die mensen hebben een busje met gereedschap, met materialen, wat ze de hele ganse dag nodig hebben. Zij hebben daar hun brood in liggen en hun fles fris drank en weet ik het wat allemaal. Die busjes die komen echt op het werk te staan. We zijn nu vier of vijf jaar aan het bouwen en je kunt bij elk bouwwerk zien dat elke vierkante centimeter vol staat met werkbusjes en auto’s van de monteurs. Je kunt natuurlijk wel van achter een bureau bedenken dat mensen die dingen allemaal buiten de stad moeten parkeren, maar zo werkt het gewoon niet. Die lui komen om halfzes de stad inrijden en komen door de hekken het bouwwerk op en zetten het bouwwerk gewoon volledig vol met hun eigen vervoermiddelen.

Stefan: Maar is het vaker dat er dit soort onrealistische voornemens zijn?

Paulus: O ja hoor! Daar wijzen we ze regelmatig op. Toen ze hier de brug over de Catharijnesingel af gingen breken, toen moest er iets gedaan worden om de vliegrichting van de vleermuizen te helpen. Ze gingen bakken met bomen plaatsen om de vleermuizen te helpen de vliegrichting richting het water te vinden. Nou ik heb mij kapot gelachen en uiteraard: de vleermuizen hebben hun  eigen richting gekozen via een andere route, langs de Fries-Groningse hypotheekbank en hebben zich helemaal niets van die bakken met die paar bomen aangetrokken. Dan zit er een of ander Groen-Links figuur te bedenken dat hij met een paar bomen in bakken de vliegrichting van de vleermuizen kan beïnvloeden! Het is toch te gek voor woorden? Ze hebben hier de bouw van het Muziekpaleis een keer stilgelegd omdat er iemand in een van de bomen bij Het Vreedenburg een ekster met takjes had zien schoffelen. Hij was daar een nest aan het bouwen en de ekster is een beschermde vogel, dus mocht die boom daar niet weg. Waarom ik ze dus op een avond gevraagd heb: “Hebben jullie geen gemeentelijke arbeider die ’s nachts om drie uur met een ladder even die boom in kan gaan om het nest van die ekster weg te halen? Dan zoekt hij weer een andere boom”. Nou, dan lacht de hele zaal zich de barsten natuurlijk. Maar dat wordt dan gewoon serieus gebracht dat ze hebben gezien dat er een ekster in die boom zit te nestelen en dan mag die boom weer niet gesloopt worden.

Stefan: Dat is ook wel weer een openheid van proces natuurlijk. Want dat zijn ook weer belangen die andere stakeholders weer hebben.

Paulus: Ja, maar er is natuurlijk een ekster in een boom en een hamstertje in een zand veld en weet ik het allemaal. Er zijn natuurlijk altijd allemaal groeperingen er op uit om bouwwerkzaamheden tegen te houden en als je dat als wethouder ook in je portefeuille hebt zitten, dan word je dus niet goed.

Stefan: U heeft er eigenlijk al antwoord op gegeven, maar was er een mogelijkheid tot participatie vanuit het publiek bij het planvormingsproces?

Paulus: Nee, alleen voor de vorm.

Stefan: Er was wel participatie, alleen er werd weinig mee gedaan uiteindelijk dus?

Paulus: Ja

Stefan: Was er dan een scheve machtsrelatie die tot stand kwam tijdens de discussie?

Paulus: Ja, maar kijk. Er zitten natuurlijk een aantal partijen aan tafel zoals Corio, ProRail, NS Stations, QBuzz. Je zit natuurlijk met hele grote commerciële partijen aan tafel. Dan heb je ook nog in die winkelcentra grote bedrijven zitten. Je zit dus met een paar hele grote commerciële jongens die veel meer in de melk te brokkelen hebben dan een paar bewoners van een vereniging van eigenaren, je bent gewoon geen partij.

Stefan: Wordt er iets gedaan om de omwonenden te compenseren voor de bouwoverlast?

Paulus: Nou kijk, er zijn twee stappen. Dat is een afstemmingsoverleg project stationsgebied, waar de directieleden van NS, Corio, QBuzz en de gemeente bij elkaar zitten. Dan praat je met de vijf hoogste kerels en dan kan je zaken doen. Wat we nu in ieder geval met die gasten afgesproken hebben is dat er bij alle aannemers en onderaannemers en sub-onderaannemers afspraken gemaakt worden over bouwmethoden. Dat wil zeggen: je moet ’s nachts niet met een sjofel een paar kubieke meter straatstenen in een lege container donderen, want dan zit de hele boel recht overeind. Als je in zo’n container een kruiwagen vol met zand gooit, dan maakt dat de helft minder lawaai. Hetzelfde geldt met slopers. Slopers gaan bij voorkeur ’s nachts aan de gang, want dan kunnen ze snel afvoeren. Maar zij kunnen ook overdags slopen en de containers klaarzetten en ’s avonds afvoeren. Maar als je natuurlijk ’s nachts lege containers komt brengen en je laat die bak de laatste halve meter vallen, dan klinkt dat als een gong in de stad. En dat moet je dus niet doen, en hetzelfde geldt bijvoorbeeld voor steigerbouwers. Steigerbouwers die aan het werken zijn leggen die staven niet op een pallet, maar zij flikkeren die staven op een pallet. En als je dat de hele nacht door hoort gaan dan heb je de neiging om je mitrailleur te pakken. Er is dus in eider geval bij alle directies nu een streven om alle onderaannemers en sub-onderaannemers erop te attenderen dat er ’s nachts geluidsnormen zijn waar ze zich aan te houden hebben.

Stefan: En dat gebeurt ook?

Paulus: Ja. Er zijn nu zelfs aannemers die de dreiging hebben gekregen dat als ze  zich nu niet aan de richtlijnen houden, ze geen opdrachten meer krijgen in Hoog Catharijne. Dus er wordt nu heel stringent de hand aan gehouden en ik moet zeggen, dat heeft een enorme verbetering opgeleverd, dat is zeker waar. Het tweede deel van je vraag, compensatie? Nou, ja…Er is nu een omgevingsmanager opgesteld, ik weet niet wat dat is, volgens mij kun je de omgeving niet managen. Maar de omgevingsmanager is nu aan het kijken of er een compensatieregeling in het leven geroepen kan worden voor de drie verenigingen van eigenaren die in Utrecht, Hoog Catharijne zitten. Dat is een eerste stap, en dat is natuurlijk helemaal afhankelijk van wat er beschikbaar gesteld kan worden en wat je ermee kunt. Want, er zijn natuurlijk een aantal aspecten…Wij hebben al als bestuur van de vereniging gezegd van: “Je moet niet met individuele hulpverlening gaan beginnen, want de een wil wel een weekje naar een hotel om tot rust te komen en de ander wil overdag thuis rustig kunnen werken in zijn eigen bedrijfje en wil dubbele ramen hebben. En derde wilt weet ik veel wat” Mensen willen allemaal iets, maar wat doe je met een paar honderd euro? Helemaal niets.

Stefan: Dus jullie proberen een algemeen ding te vinden wat ondernomen kan worden?

Paulus: Ja, want ik denk dat individuele hulpverlening niet werkt. We hebben gezegd van nou, we denken dat ze moeten streven naar iets wat de totale vereniging van eigenaren ten goede komt. Dan zou je bijvoorbeeld kunnen denken aan gevelisolatie of zonnepanelen op de daken of groene gevels.

Stefan: En die gevelisolatie ligt nu bij de gemeenteraad toch? Dat voorstel?

Paulus: Ja, daar word in ieder geval over gesproken en dan moet je natuurlijk per vereniging kijken wat er gebeurd. Zoals de Radboudveste heeft een jaar of vijf geleden de gevels vervangen met kunststofpuien met dubbel glas. Dus de Radboudveste is behoorlijk goed geluidsdicht gemaakt. We hebben wat dat betreft een voorsprong op de andere twee VVE’s. Maar het kan niet zo zijn dat die andere twee VVE’s dubbele ramen en kunststof kozijnen krijgen en dat ze tegen de Radboudveste zeggen van jullie hebben het al gedaan, dankjewel.

Maar als je de ramen dichthoud hoor je eigenlijk helemaal niets. Met dubbel glas en kunststof kozijnen haal je eigenlijk 75% van het geluid gewoon weg.

Stefan: Ik zit door mijn vragen heen. Ik vond het fijn om een keer een andere kant van het verhaal te horen. Bedankt voor uw tijd.

Paulus: Graag gedaan, ik hoop dat je er wat aan hebt.

1.Hoe vaak maakt u gebruik van het stationsgebied Utrecht Centraal?

Reeks 1	3,9%
7,25%
19,3%
58,9%
10,6%
Elke Dag	4-5 Dagen per week	1-3 Dagen per week	Minder dan een keer per week	Nooit	8.0	15.0	40.0	122.0	22.0	2. Heeft u het idee dat u goed op de hoogte bent van waarom er verbouwd wordt en wat precies het plan erachter is?
Kolom1	7,25%
34,3%
28,5%
29,5%
Absoluut	Ja, enigszins	Nee, niet echt	Nee, totaal niet	15.0	71.0	59.0	61.0	3. Ervaart u het als iets positiefs, dat het oude Hoog Catharijne op de schop gaat voor dit nieuwe project?
3.Ervaart u het als iets positiefs, dat het oude Hoog Catharijne op de schop gaat voor dit nieuwe project?	49,3%
3,9%
25,1%
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Ja, absoluut	Nee, absoluut niet	Geen idee	Onverschillig	102.0	8.0	52.0	45.0	4. Denkt u dat u er voordeel van heeft, als de verbouwing van het stationsgebied af is gerond?
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Ja, absoluut	Geen idee	Nee, absoluut niet	5.0	30.0	168.0	6. In welke mate ondervindt u hinder van de verbouwingswerkzaamheden?
6. In welke mate ondervindt u hinder van de verbouwingswerkzaamheden?	41%
45,9%
11,1%
0%
Helemaal geen	Enigszins, klein beetje	Redelijk veel	Erg veel	85.0	95.0	23.0	0.0	15%
40%
25%
20%
0%
Elke Dag	4-5 Keer per week	1-3 Keer per week	Minder dan een keer per week	Nooit	3.0	8.0	5.0	4.0	0.0	40%
50%
10%
0%
Ja, absoluut	Ja, enigszins	Nee, niet echt	Nee, totaal niet	8.0	10.0	2.0	0.0	90%
0%
10%
0%
Ja, absoluut	Nee, absoluut niet	Geen idee	Onverschillig	18.0	0.0	2.0	0.0	75%
20%
5%
0%
Ja, absoluut	Geen idee	Absoluut niet	Onverschillig	15.0	4.0	1.0	0.0	15%
35%
50%
Ja, absoluut	Geen idee	Nee, absoluut niet	3.0	7.0	10.0	20%
55%
20%
5%
Helemaal geen	Enigszins, klein beetje	Redelijk veel	Erg veel	4.0	11.0	4.0	1.0	
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