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Voorwoord

Voor u ligt het onderzoek “Alliantievorming voor duurzame mobiliteit in de stadsregio Utrecht”.
Dit onderzoek is geschreven naar aanleiding van het vak “Milieuwetenschappelijk
adviesproject” welke gegeven wordt aan de Universiteit Utrecht als onderdeel van de studie
Milieuwetenschappen. De opdrachtgever is het burgerinitiatief Kracht van Utrecht.

De auteurs van dit onderzoek, Rosalie Adan, Lesley van Almkerk, Nol van Gerven, Bertus
Mertens en Laura Wolf, volgen dit vak als onderdeel van de studie milieuwetenschappen. Het
onderzoek richt zich specifiek op het oplossen van de mobiliteitsproblemen in de stadsregio
Utrecht. Een onderwerp waar wij allen interesse in hebben - specifiek in de milieu-aspecten
hiervan. Daarnaast zijn wij allen woonachtig in Utrecht, waardoor wij deze milieuproblemen
dagelijks ondervinden. Door deze combinatie van factoren sprak de onderzoeksvraag van
Kracht van Utrecht (KvU) ons meteen aan.

Bij het schrijven van het onderzoek is er veel aandacht uitgegaan naar de inhoud en
compleetheid van het rapport. Wij zijn dan ook best trots op het eindresultaat. Helemaal, omdat
wij weten wat er allemaal aan tijd en energie in gestoken moest worden. Desondanks vonden
wij het uitvoeren van het onderzoek erg interessant. We hebben er veel plezier aan beleefdheid
en de samenwerking, zowel binnen de groep als met de opdrachtgever, was erg goed. Wij
hopen dat KvU ons onderzoek kan gebruiken in hun activiteiten om de duurzame mobiliteit in de
Utrechtse Stadsregio te verbeteren.

Speciale dank gaat bij dit onderzoek uit naar Jan Korff de Gidts en Jos Kloppenborg van KvU,
zonder wiens actieve en toegewijde begeleiding het eindresultaat er niet was geweest. Verder
willen wij onze begeleidster Judith Roodenrijs bedanken voor haar vakinhoudelijke
ondersteuning bij het onderzoeksproces.



Samenvatting

De mobiliteit in de Utrechtse stadsregio focust zich op dit moment grotendeels op autoverkeer.
De Krachtvan Utrecht (KvU) is van plan dit te veranderen. Dat kunnen zij echter niet alleen.
Vandaar is het plan naar voren gekomen om een of meerdere allianties te vormen om naar een
duurzamere mobiliteit toe te werken in de Utrechtse stadsregio.

Om de mogelijkheden tot die allianties te onderzoeken, is er een krachtenveldanalyse
uitgevoerd, met als doel de relevante actoren op het gebied van mobiliteit in de Utrechtse
stadsregio te inventariseren. Ook zijn er interviews afgenomen met de actoren die het meest
relevant zijn voor KvU. Deze hadden als doel om meer te weten te komen over hun visie op
duurzame mobiliteit, hun doelen, de tijdspanne waarin zij deze willen verwezenlijken, en of ze
open staan voor een samenwerking met andere partijen, in het bijzonder KvU.

De resultaten zijn geanalyseerd, en uit de informatie van de krachtenveldanalyse en de
interviews zijn vier mogelijke allianties opgesteld. Alliantie 1 richt zich op het verbeteren van de
fietsvoorzieningen in de Utrechtse stadsregio. Alliantie 2 richt zich op het bevorderen van OV-
gebruik in de Utrechtse stadsregio. Alliantie 3 richt zich op het stimuleren van fietsgebruik in de
gemeente Utrecht. Alliantie 4 richt zich op het integreren van duurzaamheid en innovaties in
mobiliteitsplannen in de Utrechtse stadsregio. Voor elk van deze allianties is een analyse
gemaakt van zijn krachten en uitdagingen. Ook is een mogelijk plan voor de strategie die de
alliantie gebruikt gegeven.

De conclusie van het onderzoek is dat deze KvU zich goed kan richten op een transitie van
autogebruik naar fiets- en OV-gebruik. Een groot deel van de actoren ziet hier een toekomst in.
Binnen de allianties is het belangrijk om diens uitdagingen in de gaten te houden en een
duidelijke rolverdeling te hebben, zodat de samenwerking goed verloopt.

Ten slotte is er een discussie over het onderzoek. Voor sommige succesfactoren van allianties
is er meer onderzoek nodig, om de operationalisering te verbeteren. Verder is het de vraag of
de interviewvragen scherp genoeg waren gesteld, om de juiste informatie te verkrijgen. Ook had
het onderzoek onder minder tijdsdruk en met een betere planning op een betere manier
uitgevoerd kunnen worden.



Afkortingen

In het rapport wordt een aantal afkortingen gebruikt. Voor de helderheid van het verslag zijn de
betekenissen hiervan hieronder overzichtelijk weergegeven.

MCU: Milieucentrum Utrecht

KvU: Kracht van Utrecht

NMU: Natuur en Milieufederatie Utrecht
BRU: Bestuursregio Utrecht

UMC: Utrecht Medisch Centrum

NS: Nederlandse Spoorwegen

OV: openbaar vervoer

PPS: publiek-private samenwerking



Definities

In het rapport zijn een aantal begrippen gebruikt, waarvan het belangrijk is een eenduidige
definitie te hanteren. Voor de helderheid van het verslag worden deze hieronder gedefinieerd en
waar nodig kort toegelicht.

Actor: Een persoon, organisatie of instantie die bij een proces of onderwerp betrokken is en
invioed heeft (Woerdman, 2009).

Allianties: Een samenwerking of verbond tussen twee of meer organisaties om een
gezamenlijk doel te verwezenlijken (Duysters, 2010).

Duurzame ontwikkeling: Ontwikkeling die aansluit op de behoeften van de huidige generatie
zonder het vermogen van toekomstige generaties om in hun eigen behoeften te voorzien in
gevaar te brengen (Burton, 1987).

Mobiliteit: De bewegingen door het verplaatsen van mensen en goederen (Litman, 2003).

Maatschappelijk middenveld: “Een breed arsenaal van niet-gouvernementele en non-profit
organisaties die actief zijn in het openbare leven. Zij staan voor de belangen en waarden van
hun leden of anderen en baseren zich op ethische, culturele, politieke, wetenschappelijke,
religieuze of filantropische overwegingen” (Wereldbank, sd).

Maatschappelijk Verantwoord Ondernemen (MVO): Een integrale visie op een duurzame
bedrijffsvoering. Een bedrijf dat maatschappelijk verantwoord onderneemt, maakt bij iedere
bedrijfsbeslissing een afweging tussen de verschillende maatschappelijke en economische
effecten hiervan, en houdt hierbij rekening met stakeholderbelangen.

(MVO Nederland, sd).

Utrechtse Stadsregio: Het gebied dat behoort
tot de Bestuursregio Utrecht (BRU), bestaande
uit de gemeenten Utrecht, De Bilt, Zeist, Bunnik,
Houten, Vianen, Nieuwegein, lJsselstein en
Stichtse Vecht (Provincie Utrecht, 2015a).

Afbeelding 1 - De Utrechtse Stadsregio (BRU, 2014)
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Hoofdstuk 1: Inleiding

1.1 Aanleiding

In stedelijke gebieden wordt in toenemende mate gereisd met personenauto’s (Faherty &
Morrissey, 2013). Er is vaak sprake van een ‘car-oriented design’ van stedelijke gebieden (Bean
et al, 2008). Het gebruik van de auto in stedelijke gebieden zorgt op meerdere vliakken voor
problemen. Ten eerste draagt autogebruik sterk bij aan de opwarming van de aarde (Faherty &
Morrissey, 2013): bij de verbranding van fossiele brandstoffen wordt het broeikasgas Co?
uitgestoten. Als gevolg van economische groei en mobiliteit is deze uitstoot de afgelopen
tientallen jaren sterk toegenomen (IPCC, sd). Als gevolg van deze opwarming zijn de atmosfeer
en de oceanen opgewarmd en is de zeespiegel gestegen (IPCC, sd). Beide gevolgen hebben
zowel op mondiale als op lokale schaal een negatieve invioed op menselijke en natuurlijke
systemen (IPCC, sd). Ten tweede komt er bij verbranding van fossiele brandstoffen fijnstof vrij,
welke een negatief effect heeft op de menselijke gezondheid. Meerdere onderzoeken
bevestigen dit en beschrijven de volgende effecten: versnelde veroudering van het brein
(Weuve et al, 2012), verhoogd risico op hart- en vaatziekten (Cesaroni et al, 2014) en zelfs een
verhoogde kans op overlijden (Beelen et al, 2014), negatieve effecten op ongeboren baby’s
(Pedersen et al, 2013), risico op longkanker (Raaschou-Nielsen et al, 2013) en meer (zie KvU,
sd, a). Geluidsoverlast door verkeer vergroot zelfs het risico op een hartaanval (Sorensen et al,
2012). Door deze negatieve gevolgen voor de aarde en de menselijke gezondheid is het
gebruik van vervoersmiddelen op fossiele brandstof niet duurzaam.

Steden zijn bij uitstek plaatsen waar problemen ontstaan omtrent mobiliteit en verkeer. In de
stad Utrecht wonen niet alleen veel mensen, het is ook een centraal punt waar mensen naar toe
komen voor werk, scholing en recreatie. Dit geld voor personen uit heel Nederland maar met
name voor personen uit de omliggende gemeenten. Ook de bewoners van Utrecht verplaatsen
zichiin en uit de stad. Hierdoor vormen de wegen rondom Utrecht, waaronder de A27, een druk
knooppunt in het midden van het land. De schaalgrootte maakt de mobiliteit van Utrecht
complex en de betrokken actoren beperken zich niet tot het gemeentelijke niveau; ook op
provinciaal en landelijk niveau hebben actoren verschillende visies en belangen. Schone lucht,
minder geluidsoverlast, goede bereikbaarheid voor vrachtwagens, minder verkeerscongesties
en auto voorzieningen zoals parkeerplaatsen. Over al deze kwesties zijn verschillende visies en
belangen onder de actoren. Zelfs binnen overheidslagen wordt er soms verschillend tegenaan
gekeken. Maar ook niet-overheids partijen als buurtbewoners, bedrijven, wetenschappers en
milieuorganisaties hebben zo ieder hun eigen belangen die ze maar al te graag laten horen.

De eerdergenoemde A27 zorgt al sinds de aanleg in 1971 voor veel weerstand bij verschillende
groepen binnen Utrecht, waaronder de werkgroep Amelisweerd. Deze groep is een belangrijke
actor geweest gedurende de besluitvorming omtrent de aanleg van deze snelweg. Zij waren fel
tegen het kappen van een deel van het aanliggende bos en hebben bij de Raad van State
invioed uit weten te oefenen op het uitvoeringsplan betreffende de A27. In 2008 kwam de
snelweg opnieuw in opspraak door het plan om de snelweg te verbreden. Op lokaal niveau
veroorzaakten de A12 en A27 nabij knooppunt Lunetten en knooppunt Rijnsweerd al grote
overlast voor bewoners van de Utrechtse wijken Lunetten, Rijnsweerd en Voordorp. Deze



overlast zou als gevolg van een verbreding alleen maar verergeren. De werkgroep Amelisweerd
heeft als reactie in 2009 in samenwerking met de Natuur en Milieufederatie Utrecht een rapport
uitgebracht, waarin een duurzaam regionaal alternatief werd geboden voor het uitbreiden van
wegen in en rond de stad Utrecht. Dit was de start van het burgerinitiatief KvU (KvU, sd b).

1.2 KvU

De opdrachtgever KvU is een interdisciplinaire groep van twaalf onafhankelijke Utrechtse
inwoners en experts, die contacten onderhoud met bewoners, bedrijven, onderzoekers en
overheden. Zij zetten zich in voor een gezonde leefomgeving, duurzame mobiliteit en
bereikbaarheid in de 21° eeuw (KvU, sd c). Hiermee zetten zij zich af tegen het huidige,
conventionele, mobiliteit systeem dat gebaseerd is op vervoer met gebruik van fossiele
brandstoffen en de daarbij behorende, eerder besproken, negatieve gevolgen voor klimaat,
ruimtegebruik en gezondheid.

Door het produceren en presenteren van doorgerekende plannen voor duurzame mobiliteit op
korte en lange termijn, waaronder een regionaal doorfietsnet en tramnetwerk, pogen zij de
visies van overheden te beinvloeden en in de richting te sturen van duurzame mobiliteit,
bereikbaarheid, een gezonde leefomgeving, investeringen in duurzame innovatie en slimmere
mobiliteitssystemen in Utrecht en omgeving (KvU, sd c).

1.3 Centrale probleemstelling

Omdat KvU als burgerinitiatief geen formele positie heeft, wordt het handelingsperspectief
beperkt. Door deze positie ontstaat namelijk een vorm van afhankelijkheid van het luisterend
oor van andere betrokken actoren. Op dit moment zorgt deze afhankelijkheid ervoor dat de
doelen van KvU niet voldoende bereikt worden. De KvU ziet het als haar belangrijkste uitdaging
om met actoren een omslag in denken over duurzaam ruimtegebruik en duurzame mobiliteit te
bewerkstelligen.

Door op een nieuwe manier gebruik te maken van het grote netwerk en de bestaande erkenning
die de KvU heeft, kan het handelingsperspectief uitgebreid worden. Een van de mogelijke
manieren om dit te bereiken is het vormen van allianties, waarbij krachten gebundeld kunnen
worden. Echter, binnen KvU bestaat onvoldoende kennis en inzicht over de mogelijke actoren
waarmee deze allianties gevormd zouden kunnen worden en wat de rol van KvU in die allianties
zou kunnen zijn. In de volgende paragraaf zullen naar aanleiding van deze kennislacune de
hoofdvraag en deelvragen geformuleerd worden.



1.4 Onderzoeksvragen

Door de opdrachtgever KvU is het document Dossier Adviesaanvraag (2015) aangedragen met
daarin een beschrijving van het probleem en ideeén voor onderzoeksvragen. Op basis van dit
document plus een mondeling overleg tussen de adviesgroep en de opdrachtgever is besloten
tot de volgende hoofdvraag en deelvragen:

Hoofdvraag:
“Welke allianties zouden zodanig invloed kunnen uitoefenen, dat de mobiliteit in de
Utrechtse stadsregio duurzamer wordt, en wat zou de rol van KvU in de vorming van die
allianties kunnen zijn?”

Bij deze hoofdvraag kunnen de volgende deelvragen gesteld worden:

Deelvraag 1:
“Wat zijn de relevante actoren met betrekking tot duurzame mobiliteit in de Utrechtse
stadsregio?”

Deelvraag 2:
“Wat verstaan de relevante actoren onder het concept ‘duurzame mobiliteit’ en welke
ambities, agenda’s en strategieén hebben deze actoren op het gebied van duurzame
mobiliteit?”

Deelvraag 3:
“Wat zijn de gedeelde ambities van de relevante actoren en welke allianties zouden
gevormd kunnen worden om deze te bereiken?”

Deelvraag 4:
“Hoe zouden de allianties gevormd kunnen worden en wat zou de rol van KvU daarin
Zijn?”

De definities van enkele begrippen die gebruikt worden in bovenstaande hoofd- en deelvragen,
zijn beschreven in de lijst met definities, welke na de samenvatting het rapport te vinden is.



Hoofdstuk 2: Theoretisch kader

In dit hoofdstuk zal de theoretische basis worden uiteengezet waarop de uitvoering van dit
onderzoek gebaseerd is. Het belangrijkste wetenschappelijke instrument dat hier uiteengezet
wordt is de krachtenveldanalyse. De zes stappen van de krachtenveldanalyse worden
besproken in hoofdstuk 2.1. Daarna zal er in hoofdstuk 2.2 en 2.3 theorie over alliantievorming
en een succesvolle alliantie worden behandeld. Ten slotte zal er in hoofdstuk 2.4 theorie over
actoren in een alliantie worden besproken.

2.1 Krachtenveldanalyse

Een krachtenveldanalyse is een instrument om inzicht te krijgen op de verschillende actoren,
hun standpunten en invioed binnen een proces. Het inventariseren van de verschillende partijen
en hun positie speelt hierin een belangrijke rol. Een krachtenveldanalyse is vaak het begin van
een beleidsstrategie. Om een goed beleid te maken, is het namelijk belangrijk om een duidelijk
beeld van de betrokken partijen en hun standpunten te hebben (Edelenbos, 2000).

De actoreninventarisatie is eerste stap in het krijgen van een overzichtelijk en duidelijk beeld
van het krachtenveld. Door de inventarisatie in een groep te doen en er eventueel experts bij te
betrekken, die veel bruikbare kennis over het krachtenveld hebben, is de kans op succes het
grootst. Verder heeft een brede en diverse groep een grotere kans op een goed resultaat,
omdat er dan meerdere standpunten zijn. De inventarisatie is zeer belangrijk, omdat er niets
vervelender is dan achteraf realiseren dat er enkele belangrijke actoren buiten beschouwing zijn
gelaten.

Vanuit de overheid wordt met de Factor C aanpak van het Ministerie van Algemene Zaken een
duidelijke opzet gegeven voor het inventariseren van alle betrokken actoren. Het uitvoeren van
deze krachtenveldanalyse kent zes stappen. Deze zullen in vraagvorm worden gesteld, zodat
de beantwoording gericht kan plaatsvinden (Ministerie van Algemene Zaken, 2014a). Verder is
een schematische weergave van een krachtenveldanalyse te vinden in bijlage 1.

Stap 1. Om wat voor type doelstelling gaat het?

Hierbij moet gekeken worden naar het al dan niet aanwezig zijn van een beleidsdoel. Als dit
doel er bij de aanvang van het proces is, is het eenvoudiger om de te nemen stappen duidelijk
te krijgen. Het duidelijk voor ogen hebben van de na te streven situatie is een belangrijk aspect.
De inhoud van ons onderzoek is het onderzoeken van mogelijke succesvolle allianties. Het
vormen van deze allianties heeft uiteindelijk het doel een meer duurzame manier van mobiliteit
in de Utrechtse stadsregio tot stand te brengen.

Stap 2. Wat is de rol eninvloed van de ‘sturende’/‘initiérende’ actor?

Bij deze stap van het proces wordt gekeken naar de daadwerkelijke rol en de invioed van de
actor die het proces wil beinvloeden. De belangrijke punten van deze stap worden hieronder
kort besproken.

De eerste vraag betreft de volgende: In hoeverre kan de initiérende actor het te behalen doel
afdwingen? De probleemdefinitie van de initiérende actor is hierbij van grote invioed. Als de
definitie overeenkomt met de betrokken actoren is het beleidsdoel eenvoudiger te formuleren.



Als er echter verschillende definities zijn, wordt het een complexere taak om een beleidsdoel te
formuleren dat door alle actoren ondersteund wordt.

In hoeverre het onderwerp op de agenda staat bij de andere actoren is het tweede punt. Als de
actoren al met het onderwerp bezig zijn, is het sturen en motiveren van actie eenvoudig te
bewerkstelligen. Als het beleidsdoel echter niet op de agenda staat, kost het meer moeite om
actoren tot actie over te laten gaan.

Het bespreekbaar maken van het onderwerp is het laatste punt. Als het veel moeite kost om het
onderwerp op de agenda te krijgen, is de invloed of rol van de initi€rende actor waarschijnlijk
beperkt. Als andere actoren echter vanzelf het onderwerp aankaarten, is het aannemelijk dat de
sturende initierende actor een grote rol op het beleidsgebied heeft of dat zij een grote
invloedsfeer heeft.

Stap 3. Wat is de informatie die je over de actoren nodig hebt?

Het inzicht dat met de krachtenveldanalyse verkregen moet worden, is de kern van deze stap.
Hierbij wordt nog niet gekeken naar welke actoren er geinventariseerd gaan worden. Wel wordt
er al gekeken naar wat de inzichten en standpunten zijn die je van de actoren nodig hebt. De
manier waarop deze verkregen gaan worden is een vraag die in deze stap van de
krachtenveldanalyse besproken moet worden. Als je specifieke informatie nodig hebt van de
actoren, omdat het beleidsdoel complexis, moet er in deze stap al gekeken worden naar
mogelijke manieren om deze informatie te verzamelen.

Stap 4. Hoe worden de actoren geinventariseerd en gedivergeerd?

Voor het uitvoeren van een krachtenveldanalyse is het inventariseren van alle betrokken
actoren een essentiéle stap. Het doel van een actoreninventarisatie is het verkrijgen van een
goed overzicht van alle partijen die bij het proces betrokken kunnen zijn.

Ten eerste wordt het onderwerp centraal op een vel of bord gezet. Ten tweede dienen
verschillende invalshoeken van het probleem te worden benoemd. Het zo breed mogelijk
houden van deze invalshoeken is belangrijk, zodat er geen punten vergeten worden. Om
dezelfde reden is het benoemen van concrete personen is bij deze stap niet handig. Alle punten
die genoemd worden dienen genoteerd te worden, deze kunnen overbodig zijn, maar vaak zijn
er partijen die over het hoofd worden gezien.

Ten derde moeten de eerder genoemde invalshoeken, waar mogelijk, verder onderverdeeld
worden. Hierbij worden de sub invalshoeken van het probleem benoemd. De vierde en laatste
stap van de inventarisatie is het concreet noemen van de actoren. Per sub invalshoek kunnen
verschillende personen, organisaties en bedrijven genoemd worden. Door deze invulling
ontstaat er een complete lijst van de betrokken actoren. Deze lijst zal de verdere basis vormen
voor verdere actoren-analyses.

Stap 5. Hoe kunnen de actoren naar inhoud en positie worden ingedeeld?

Voor het indelen van de actoren op inhoud wordt de door professor Edelenbos gebruikte
indeling gebruikt, welke afkomstigis uit het door het Ministerie van Verkeer en W aterstaat
opgestelde raamwerk 11 (1998). Deze werkwijze voor integrale besluitvorming, waarin wordt
gekeken naar de vormgeving van het beleidsproces, besteedt veel aandacht aan de
categorisatie van actoren in maatschappelijke vraagstukken (Edelenbos, 2000). Het raamwerk
is dus uitermate geschikt voor het analyseren van de actoren naar inhoud en positie.
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In het raamwerk 1 wordt onderstaande indeling gebruikt. Er zijn zes categorieén actoren te
onderscheiden, die in eerste instantie verschillen qua functie. Hieronder worden deze
weergegeven en wordt per categorie (A t/m F) een korte verduidelijking gegeven van de

bijoehorende actoren.

Actor

Omschrijving

A. Actoren met politiek-

bestuurlijke functies

Hieronder vallen politieke partijen op de verschillende bestuurlijke
niveaus, namelijk gemeentelijk, provinciaal en nationaal. Ook
aangestelde bestuurders, zoals wethouders, behoren tot deze
categorie. De mate waarin actoren onafhankelijk kunnen opereren
hangt van hun functie af. Zo is de eerder genoemde wethouder
afhankelijk van de gemeenteraad voor het uitvoeren van zijn
bestuurlijke taken.

B. Actoren met
ambtelijke functies

Onder deze categorie vallen ambtenaren - zowel ambtenaren die
actief zijn als uitvoerders van beleid, als ambtenaren die werken
op een strategisch niveau. Ook andere in ambtelijke functie
aangestelde personen vallen hieronder. Dit zijn bijvoorbeeld
overheidsfunctionarissen en mensen in dienst bij openbare
lichamen, zoals, bedrijfschappen en plusregio’s.

C. Actoren met
maatschappelijke
functies

Deze categorie omvat het “maatschappelijk middenveld”. Hier valt
vaak een breed scala aan organisaties onder. Zij vervullen
een overbruggende functie tussen burgers en de overheid.

D. Actoren met
(technisch-
)wetenschappelijke
functies

Dit type actor dient vooral als inbrenger van
wetenschappelijke/specialistische kennis. Universiteiten,
onderzoeksbureaus en bestuurlijke actoren met specialistische
kennis vallen hieronder. Specifiek in mobiliteitsvraagstukken
vervult bijvoorbeeld Rijkswaterstaat naast de rol van uitvoerder
ook vaak een belangrijke rol als leverancier van specialistische
kennis.

E. Private
partijen/relevante
marktpartijen

Dit is een brede categorie, waaronder verschillende actoren
vallen. Belangrijke voorbeelden zijn bedrijven,
projectontwikkelaars, winkeliers en belangenorganisaties voor
marktpartijen. Een voorbeeld van deze laatste actor is de Kamer
van Koophandel. Ook marktpartijen die zich specifiek richten op
het in het proces besproken probleem horen bij deze categorie.

F. Individuele burgers,

wel of niet
georganiseerd

Onder deze categorie vallen burgers, al dan wel of niet
georganiseerd in bijvoorbeeld wijkraden, werkgroepen en
actiegroepen.

Tabel 1 - categorieén actoren volgens Raamwerk 7 (Ministerie van Verkeer en Waterstaat,

1998)
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Een verdere beschrijving van de rol van actoren vindt plaats op basis van de door het Ministerie
van Algemene Zaken ontwikkelde methode factor C. Deze methode biedt de mogelijkheid om
de werking van actoren in het proces verder te verduidelijken. Er zijn hierbij een aantal factoren
van belang: kracht, feitelijke rollen, urgentie en draagkracht, en betrokkenheid en kring van
invloed. Hieronder worden deze factoren uiteengezet (Ministerie van Algemene Zaken, 2014b).

Factor 1: Kracht
De hoeveelheid kracht van een actor geeft aan hoeveel invioed en macht er is om beslissingen
door te voeren of tegen te houden. Er worden grofweg drie categorieén onderscheiden:

Definitie Omschrijving

A: Veel macht Deze actoren kunnen beslissingen afdwingen
of tegenhouden. Ze hebben formele macht.
Deze actoren worden gecategoriseerd met de
letter A.

B: Redelijk veel macht Deze actoren kunnen proberen invioed te
hebben, maar hebben weinig tot geen
formele macht. Deze actoren worden
gecategoriseerd met de letter B.

C: Weinig macht Deze actoren hebben geen invioed op
beslissingen. Deze actoren worden
gecategoriseerd met de letter C.

Tabel 2 - definities en omschrijvingen van de factor ‘kracht’ (Ministerie van Algemene Zaken,
2014d)

Factor 2: Feitelijke rollen

Bij feitelijke rollen worden de concrete rollen van de actoren in het proces benoemd. Dit geeft
inzicht in de rol die de actoren spelen en hun eventuele bijdrage(n) aan het proces. De
volgende categorisering wordt gemaakt:

Definitie Omschrijving

Beslissers Het bevoegd gezag. Voorbeelden hiervan zijn
bewindspersonen en de Eerste en Tweede
kamer. Ministers maken hier ook onderdeel
van uit, de uiteindelijke beslissingsmacht ligt
echter bij de gehele tweede kamer.

Belanghebbenden Deze partijen beinvioeden de beslissers op
een indirecte manier,dit kan door middel van
direct en -indirect advies. Voorbeelden
hiervan zijn intermediare organisaties, lobby,
adviseurs, de rechterlijke machten de media.

Gebruikers Zij die geraakt worden door de uitvoering van
het beleid. Bijvoorbeeld: het bedrijfsleven,
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sectoren en specifieke groepen.

Toeleveranciers

Leveren kennis, mensen en middelen.
Voorbeelden hiervan zijn kennisinstituten en
maatschappelijke partijen.

Uitvoerders

Voeren het beleid uit. Voorbeelden zijn de
verschillende overheden en uitvoerende
organisaties/bedrijven.

Concurrenten

Houden zich bezig met hetzelfde onderwerp,
maar hebben een andere kijk op het
onderwerp. Voorbeelden zijn actiegroepen en
de media. Actoren met een vergelijkbare kijk
op het onderwerp vallen hier dus niet onder.

Tabel 3 - definities en omschrijvingen van de factor ‘feitelijke rollen’ (Ministerie van Algemene

Zaken, 2014e)

Factor 3: Urgentie

De indeling naar urgentie geschiedt door middel van een karakterisatie en een beschrijving. De

indeling die gemaakt wordt is als volgt:

Karakterisatie

Omschrijving

Hoog

Het onderwerp leeft bij de actor en deze is er
actief mee bezig. Het staat bovenaan de
agenda van de actor.

Laag

Het onderwerp speelt slecht beperkt bij de
actor. De actor heeft wel iets met het
onderwerp, maar is er niet actief mee bezig.

Geen

Het onderwerp doet de actor niets en deze
heeft geen interesse in het onderwerp.

Tabel 4 - definities en omschrijvingen van de factor ‘urgentie’ (Ministerie van Algemene Zaken,

2014f).

Factor 4: Betrokkenheid en kring van invioed
Hierbij wordt een indeling gemaakt van de actoren op basis van de rol die zij in het proces

zullen spelen. Hun functie in het proces bepaalt de mate waarin zij op de hoogte gehouden
moeten worden en bij het project betrokken moeten worden.

In factor C wordt de volgende indeling gemaak:

Definitie

Omschrijving

Meebeslissers

Zij hebben een doorslaggevende rol in het
proces. Dit hoeft niet vanuit een formele
machtspositie of gezag te zijn.
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Meewerkers Zij zullen bij het proces betrokken zijn en hun
invioed en medewerking bevordert de
voortgang van het te bereiken (beleids)doel.

Meedenkers Zij zullen een bepaalde inhoudelijke inbreng
hebben in het proces. Dit kan zijn door middel
van kennis/standpunten, etc.

Meeweters Zij moeten op de hoogte gehouden worden
van het project, maar spelen geen actieve rol.

Tabel 5 - definities en omschrijvingen van de factor ‘betrokkenheid en kring van invioed’
(Ministerie van Algemene Zaken, 2014q)

Stap 6. Wat zijn de consequenties van de gemaakte analyse?

Hierbij wordt onderscheid gemaakt tussen 3 verschillende typen consequenties: de analytische,
de inhoudelijke en de procesmatig/communicatieve consequenties. Deze consequenties
moeten volgens de methode allemaal in kaart worden gebracht.

Analytische consequenties hebben betrekking op de compleetheid van de verkregen kennis. Als
er naar aanleiding van de krachtenveldanalyse genoeg bekend is over de actoren, is het doel
bereikt. Het kan echter ook zo zijn dat er nog additionele informatie nodig is om een compleet
beeld te krijgen.

Inhoudelijke consequenties hebben betrekking op de vordering van het beoogde proces. Ten
eerste wordt er gekeken naar de haalbaarheid van de doelstelling: is er voldoende tijd of
moeten er wijzigingen in het doel worden aangebracht om deze haalbaar te houden? Ten
tweede moet er gekeken worden naar de inhoudelijke kwaliteit. Als de huidige stappen zich niet
richten op het bepalen van het einddoel, moeten er aanpassingen worden gedaan.

Het laatste type zijn de procesmatige/communicatieve consequenties. Hierbij zijn de
communicatie en het betrekken van de verschillende actoren bij het proces belangrijk. Bij deze
evaluatie komen drie vragen naar voren:

1. Bijwelke actoren wordt de prioriteit gelegd?
Door een focus op de ‘quick wins’ kan er snel voortgang worden gemaakt, maar later in
het proces kan dit problemen opleveren. Het is ook mogelijk om zich te richten op
belangrijke actoren, zodat het einddoel bereikt wordt, ook al kost dit meer tijd.

2. Welke rollen spelen de actoren en welke rol speelt de initiérende actor? Bij deze stap
vindt een herbezinning plaats. Welke rol past het best bij de initiérende actor op basis
van de uitgevoerde krachtenveldanalyse? Is deze nog steeds hetzelfde als verwacht, of
moet er een shift plaatsvinden in de eigen rol en in te zetten middelen? Deze vraag moet
ook voor de betrokken actoren gesteld worden. Spelen zij nog steeds de rol waarvan
gedacht werd dat ze zouden spelen, of moet er op basis van de analyse anders gekeken
worden naar de situatie?

3. Welke boodschappen, acties en middelen zetten we in, en wanneer?
Dit is een beleidsmatige vraag, die zich richt op de eigen rol en acties. Het kritisch onder
de loep nemen van de eigen middelen is aan de orde. Als de huidige aanpak succes
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heeft, hoeft er niet veel gewijzigd te worden. Als het gewenste resultaat daarentegen
niet bereikt is, is het misschien noodzakelijk om voor een andere aanpak te kiezen.

Na het uitvoeren van de krachtenveldanalyse zal er een compleet beeld ontstaan zijn van de
actoren, hun standpunten en strategieén. Op basis van de verkregen informatie en kennis zal er
gekeken worden naar de overeenkomsten en verschillen tussen de verschillende actoren. Op
basis hiervan zullen vervolgens mogelijkheden tot het vormen van allianties bekeken worden.
De theorie omtrent de vorming van deze allianties zal in de volgende paragraaf besproken
worden.

2.2 Alliantievorming

Om in te kunnen gaan op alliantievorming op het gebied van mobiliteit in de Utrechtse
stadsregio, is het belangrijk om eerst theorie te behandelen over alliantievorming in het
algemeen. In Nederland wordt door overheden vaak samengewerkt in een publiek-private
samenwerking (PPS) (Van Twist, 2007). Veel Nederlandse onderzoeken zijn daarom hierop
gericht. Bij de vorming van dit soort samenwerkingen of allianties zijn verschillende
slagingsfactoren van belang.

Slagingsfactoren

Ten eerste hangt het slagen van allianties sterk samen met de verwachtingen die de betrokken
partijen van elkaar hebben (Van Twist, 2007). Verwachtingen zijn voorstellingen over hoe een
partij zal zijn en over hoe iets zal gaan. Als er specifiek naar verwachtingen bij allianties wordt
gekeken valt op dat deze vaak vermomde verlangens zijn.

Een bekend voorbeeld hiervan is de verwachting dat PPS meerwaarde biedt voor zowel de
publieke als de private partijen. Dit is echter geen verwachting maar een verlangen, omdat
partijen deze meerwaarde van de alliantie verlangen. Veel van deze verlangens zijn als
vermoedens verkleed. Als deze vermoedens en verlangens verstrengeld raken, zoals vaak het
geval is, ontstaan er lastige situaties. Zo zullen teleurstellingen tijdens een samenwerking niet
zorgen voor een bijstelling van de vermoedens. Of in andere worden door de verlangen naar
een geslaagde samenwerking, wordt er vermoed dat samenwerking succesvol zullen zijn. Dit
hoeft natuurlijk helemaal niet het geval te zijn (Van Twist, 2007).

Verwachtingen zijn daarnaast vaak verlangens die moeilijk te veranderen zijn, zelfs bij
teleurstellingen. Ook kan hier een onderscheid gemaakt worden tussen normatieve verlangens,
dus verlangens van een meer subjectieve aard, en empirisch gefundeerde verlangens (Van
Twist, 2007). Deze zijn lastig uit elkaar te houden, omdat ook normatieve verlangens soms door
empirische gegevens ondersteund kunnen worden (Van Twist, 2007). Het door elkaar halen van
de verschillende soorten verlangens kan leiden tot problemen binnen de alliantie.

Ten tweede wordt er onderscheid gemaakt tussen productgerichte en procesgerichte
samenwerking (Klijn & Van Twist, 2007). Productgerichte samenwerking kenmerkt zich door
meerwaarde in efficiéntie, een vooraf vastgestelde opdrachtgever en opdrachtnemer, en een
eenduidig doel. Procesgerichte samenwerking kenmerkt zich door een gezamenlijke
besluitvorming van de betrokken partijen, waarbij ze hun ambities en doelen verbinden (Klijn &
Van Twist, 2007). Dezelfde scheiding is te trekken in project management. Uit onderzoek naar
PPS blijkt dat effectieve managers vaak beide aanpakken combineren in hun
projectmanagement (Van Twist, 2007).
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Naast het duidelijk communiceren van verwachtingen is het hebben van een correct beeld van
de tegenpartij zeer belangrijk. Overheden gaan er vanuit dat bedrijven graag risico nemen,
omdat zij daar goed in zijn. Uit empirische analyses blijkt echter dat dit juist niet zois. Bedrijven
zijn veel meer ingesteld op financiéle zekerheid en de toewijding aan consumenten preferenties.
Publieke actoren, waaronder gemeentelijke en provinciale partijen richting zich meer op
politieke continuiteit en de toewijding aan de publieke zaak. Deze verschillende waarden zorgen
voor een verschil in het accepteren en dragen van risico’s en het hebben van verwachtingen. Bij
een PPS s het daarom van groot belang dat deze waardepatronen duidelijk zijn en dat
verwachtingen helder gecommuniceerd worden.

De laatste factor is het hebben van vertrouwen. De partijen in een alliantie moeten elkaar
vertrouwen om het succes van een alliantie te garanderen. Vertrouwen wordt in de literatuur als
volgt omschreven: “de min of meer stabiele verwachting van actor A over de intentie van actor B
dat deze zich zal onthouden van opportunistisch gedrag ook als de mogelijkheid zich voordoet”
(Van Twist, 2007). Dit hebben van vertrouwen heeft vele voordelen voor de alliantie. Het maakt
strategisch gedrag voorspelbaarder, het verstevigt de samenwerking en vergroot de
mogelijkheden voor innovatie omdat er meer informatie en kennis gedeeld wordt. Vertrouwen is
daarom een zeer belangrijke factor binnen PPS, die niet onderschat moet worden (Lane &
Bachman, 1998).

2.3 Een succesvolle alliantie

Bij het vormen van een alliantie is het belangrijk dat er gekozen wordt voor een alliantie met een
grote slagingskans. Er zijn verschillende factoren die de kans op een succesvolle alliantie
vergroten. Porter Lynch (2001) geeft een duidelijk overzicht van deze factoren. Deze zijn
weergegeven in tabel 6. Hoe meer aan de succesfactoren voldaan wordt, hoe groter de kans op
een succesvolle alliantie.

Succesfactor Omschrijving

Complementaire De drijfveren van de actoren moeten op zowel strategisch

drijfveren als operationeel gebied complementair zijn.

Strategische synergie De samenwerking tussen de actoren moet voor beide
partijen meer opleveren, dan wat zij alleen kunnen. Het 1 +
1 = 3 principe.

Goede chemie De organisatie kan goed samenwerken met de partners en

de partners hebben eenzelfde ‘samenwerkingscultuur’. Er
bestaat een positieve, team georiénteerde,
vertrouwensrelatie tussen de partners.

Win-win De uitvoering, risico’s en opbrengsten worden gelijk (en
eerlijk) verdeeld. Partners zijn bereid zijn om nieuwe risico’s
aan te gaan, gecommitteerd zijn aan flexibiliteit en
creativiteit, en klaar om de structuur van de alliantie te
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transformeren;

Operationele integratie

De stijl van uitvoering en methodes van management zijn
compatibel. De organisaties hebben vergelijkbare doelen,
beloningssystemen, methodieken, en culturen;

Groeimogelijkheden

De alliantie biedt voldoende groeimogelijkheden. De kans
op succes is aanzienlijk hoger met de huidige partner(s);

Sterke focus

Het doel van de alliantie moet duidelijk zijn. Met concrete
doelen, tijdschema’s en meetbare resultaten is de
slagingskans van een alliantie hoger.

Commitment en steun

Er is krachtig en sterk leiderschap en top management
support aan alle kanten. Het midden management staat
eveneens achter de alliantie en er zijn voldoende middelen
om het doel te bereiken.

Tabel 6 - Succesfactoren allianties volgens Porter Lynch (Porter Lynch, 2001)

2.4 Actoren in een alliantie

Voor het vinden van de meest geschikte actoren voor een alliantie kan een stappenplan
doorlopen worden. Het opstellen van alle mogelijke actoren is de eerste stap. Hierbij wordt nog

niet gekeken naar de geschiktheid van mogelijke actoren. Het doel is vooral het opstellen van
een lijst van zoveel mogelijk actoren. Gedacht kan worden aan huidige partners in allianties of
organisaties die op hun gebied voorop lopen op gebied van innovatie, ideeén en plannen.

De tweede stap richt zich op de mate van compatibiliteit tussen de actoren. Dit kan door middel

van het maken van een analyse van eventuele succes- en faalfactoren. Deze factoren zijn

beschreven in paragraaf 2.3. Hierdoor kan gekeken worden naar de overeenkomsten,

succeskansen en eventuele faalfactoren die bij een mogelike samenwerking komen kijken

(Duyters et al. 2010).
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Hoofdstuk 3: Methoden

In dit hoofdstuk wordt de manier waarop het onderzoek is uitgevoerd behandeld en wordt
toegelicht waarom er gekozen is voor bepaalde methoden. Eerst zal de methode voor de
inventarisatie van alle betrokken actoren in de Utrechtse Stadsregio worden behandeld. Daarna
zal de methode die gebruikt is voor de selectie van de actoren worden besproken. Dan zal de
methode voor het opstellen, afnemen en uitwerken van de interviews worden uiteengezet. Ten
slotte zal de methode voor de alliantievorming worden beschreven.

3.1 Doelstelling

De doelstelling van het onderzoek is besproken in de inleiding. Naar aanleiding van het
startdocument “Adviesvraag kracht van Utrecht” (KvU, 2015) is er een beeld ontstaan van het
mobiliteitsprobleem dat KvU wil oplossen. Daarnaast is er verdere informatie gebruikt uit de
door KvU opgestelde visie over duurzame mobiliteit in de Utrechtse Stadsregio (KvU, 2014). Na
constructief overleg met KvU samen met de gehele onderzoeksgroep is de focus van het
probleem verder verduidelijkt. Tijdens dit overleg zijn de details van de probleemdefinitie en de
rol die de opdrachtgever daarin heeft verder uitgewerkt.

3.2 Inventarisatie actoren

De eerste benodigdheid binnen het onderzoek naar alliantievorming van actoren op het gebied
van duurzame mobiliteit, was een inventarisatie en identificatie van de betrokken actoren. Dit
proces is in gang gezet door een gesprek met KvU, waarin de betrokken actoren werden
besproken. In dit gesprek stelde KvU op basis van de ervaring die ze hebben op het gebied van
duurzame mobiliteit in de stadsregio Utrecht, een aantal actoren voor die zij hebben
geidentificeerd als betrokken en relevant voor dit onderzoek. Verder is er deskresearch gedaan
naar duurzame mobiliteit in de Utrechtse stadsregio. Hieruit kwamen actoren naar voren die een
rol hebben gespeeld in het proces en relevant waren voor het onderzoek. Daarnaast zijn de
actoren van vergelijkbare en representatieve projecten geanalyseerd. Een voorbeeld hiervan
zijn de betrokken actoren van de Verbreding A27/A12 en de Ring Utrecht. Deze actoren zijn
tevens betrokken bij het thema duurzame mobiliteit, waardoor ze ook in de inventarisatie zijn
meegenomen.

Bij het inventariseren van de actoren is verder aandacht besteed aan de bestuurlijke machtvan
de actoren. Dit is een indicator die aandacht geeft aan de bestuurlijke invloed van actoren.
Overheidsorganen zoals gemeenten, de Provincie Utrecht en de rijksoverheid zijn
geidentificeerd op basis van wettelijke macht die zij hebben. Op het gebied van duurzame
mobiliteit nemen zij de besluiten en geven ze vorm aan het beleid. In principe zijn veel meer
bedrijven betrokken bij duurzame mobiliteit in de Utrechtse Stadsregio dan er zijn
geinventariseerd. Echter omdat bijna elk bedrijf (en ook een grote hoeveelheid organisaties) wel
een geringe mate van betrokkenheid heeft in de mobiliteit, is er voor gekozen om organisaties
die slechts beperkt bezig zijn met het thema duurzame mobiliteit buiten het onderzoek te laten.
Deze bedrijven hebben wel invioed op het proces, maar alleen binnen de eigen organisatie,
waardoor het verduurzamen van het gehele kader aan mobiliteitsopties buiten hun
invioedssfeer valt.

18



3.3 Indeling actoren

De in de inventarisatie geidentificeerde actoren worden in hoofdstuk 4.3 getoetst op hun
relevantie voor het onderzoek. Dit gebeurt aan de hand van een krachtenveldanalyse. De
theorie achter de krachtenveldanalyse wordt uiteengezet in hoofdstuk 2.1. Er is gekozen voor
de krachtenveldanalyse, omdat deze in de literatuur naar voren kwam als het voornaamste
instrument om actoren te analyseren.

De initi€éle indeling van de actoren is gedaan aan de hand van raamwerk 7. Deze indeling,
welke actoren indeelt naar hun functie, geeft een goed beeld van de achtergrondpositie van de
actoren. De verschillende categorieén en een korte toelichting van de actoren die eronder vallen
is te vinden in hoofdstuk 2.1. Deze indeling is gekozen naar aanleiding van een review van de
literatuur, waarin de indeling vaak naar voren komt als precieze en eenduidige indeling van
actoren (Edelenbos, 2000).

Verder zijn de actoren in hoofdstuk 4.2 ingedeeld in verschillende categorieén volgens de
Factor C aanpak van het Ministerie van Algemene Zaken (2014). Er zijn hierbij een aantal
factoren van belang: kracht, feitelijke rollen, urgentie en draagkracht, de betrokkenheid en kring
van invioed. Deze aanpak is gebruikt in vergelijkbare onderzoeken naar betrokkenheid van
actoren en is een officieel beleidsinstrument van de Rijksoverheid. Met dit instrument zijn de
actoren gecategoriseerd. Bij het indelen en selecteren van actoren moest een keuze worden
gemaakt op basis van welke partijen een hoge urgentie aan het onderwerp toekennen. Dit,
omdat wanneer zij actief bij het onderwerp betrokken zijn, ze zich meer inzetten voor het te
bereiken doel. Dit werkt ook door in hun motivatie om bij een alliantie betrokken te zijn (Twist,
2007). Om een evenredige en een representatieve vertegenwoordiging van de categorieén te
krijgen is er in elke categorie minstens één actor geinterviewd.

Uit onderzoek blijkt dat functies en rollen binnen overheden vaak overlap vertonen. Dit zalin
hoofdstuk 4.1 verder worden uitgewerkt. Ze zijn hierdoor niet gemakkelijk onder één categorie
te scharen. Dit is de reden dat ervoor gekozen is de categorie ‘actoren met politiek/bestuurlijke
functies’ samen te voegen met de categorie ‘actoren met ambtelijke functies’. Voor de overige
categorieén geldt in sommige gevallen overlap. Zo kunnen financiéle instellingen zowel de rol
van belegger, verzekeraar als bedrijf aannemen. Daarom is gekozen om de actoren in
paragraaf 4.2 te beschrijven naar hun voornaamste en meest relevante rol binnen het thema
duurzame mobiliteit in de Utrechtse stadsregio.
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3.4 Interviews

Na de inventarisatie van de actoren en de selectie van relevante actoren zijn de interviews
opgesteld. Als onderzoeksmethode is gekozen voor semigestructureerde interviews. Dit is
gedaan, omdat het de mogelijkheid biedt om door te vragen. Daarnaast geeft het de
geinterviewde actor de kans om zelf suggesties te doen en waar nodig nuancering aan te
brengen in de antwoorden. Hierdoor geven de antwoorden van de geinterviewde een beter
beeld van de positie en mening van de betreffende actor (Van Thiel, 2009).

Er is gebruik gemaakt van een vaste vragenlijst, welke bij elke actor op eenzelfde manier is
afgenomen. Dit bevorderd eenduidigheid tussen de antwoorden van de actoren. Hierdoor is het
mogelijk om de antwoorden van de actoren met elkaar te vergelijken en hieruit conclusies te
trekken (Baarda & de Goede, 2006).

Er is gekozen voor het gebruik van open vragen, zodat er ruimte bleef voor de input van de
verschillende actoren. Deze openheid zorgt er ook voor dat er ingespeeld kon worden op de
diversiteit van de actoren (Baarde & de Goede, 2006). De manier waarop een gemeente naar
duurzaamheid kijkt is namelijk anders dan de manier waarop een bedrijf dat doet. Bij het
interviewen van een bedrijf zal de focus meer liggen op het behalen van winst en het benutten
van strategische kanten. Een ambtelijke actor daarentegen zal eerder kijken naar
beleidsinstrumenten en sturingsmogelijkheden voor het gevoerde beleid. In bijlage 2 staat het
formulier dat gebruikt wordt om de antwoorden op de vragen in te vullen. De vragen gaan vooral
in op de plaats van de actorin het krachtenveld, hun ambities, agenda’s en strategieén en de
wil om samen te werken met andere actoren en KvU.

De interviewvragen zijn gebaseerd op de hoofd en -deelvragen van dit rapport. Met uitzondering
van deelvraag 1. Deze is beantwoord door middel van eigen onderzoek. Allereerst is er
begonnen met een introducerende vraag naar de functie van de persoon waarmee het interview
werd afgenomen. Daarnaast werd de geinterviewde gevraagd wat zij verstaan onder duurzame
mobiliteit. Wanneer er binnen een organisatie geen vastgestelde definitie van duurzame
mobiliteit gehanteerd werd, is er gevraagd naar hun definitie van het begrip duurzaamheid. Dit
omdat de definitie van duurzame mobiliteit kan worden samengesteld uit de definitie van
duurzaamheid en die van mobiliteit. De definitie van mobiliteit (zie definities) wordt door ons
gezien als vanzelfsprekender en algemener dan die van duurzaamheid, aangezien we uit
ervaring weten dat definities van duurzaamheid sterk kunnen verschillen per persoon of
organisatie.

Daarop volgend werd gevraagd naar de activiteiten die werden uitgevoerd met betrekking tot
duurzame mobiliteit. Hiervoor is gekozen om een beeld te krijgen van de uitgevoerde
activiteiten, verantwoordelijkheden en barrieres waar in later onderzoek mogelijke
samenwerkingen uit kunnen volgen. Deze informatie kan worden gebruikt voor het
beantwoorden van deelvraag 3. Vervolgens werd er naar aanleiding van deelvraag 2 naar de
ambities, strategieén en agenda’s gevraagd. In het tweede deel van de interviewvragen werd er
geinformeerd naar alliantievorming. Hier werd eerst de huidige betrokkenheid binnen bestaande
allianties en bereidheid tot alliantievorming geidentificeerd. Verdere vragen gingen over de
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houding tegenover de KvU en de geprefereerde rol binnen allianties. Deze sluiten aan op
deelvraag 4 over alliantievorming. Ter afsluiting werd er gevraagd naar eventuele opmerkingen
om de geinterviewde de kans te geven onbehandelde onderwerpen of uitgesproken meningen
te verwoorden. Met deze opbouw van het interview ontstaat een compleet beeld van de positie,
strategieén en eventuele inzichten van de actor. Deze informatie is gebruikt voor het
beantwoorden van de hoofd en -deelvragen. Voor de volledigheid is voor een paar actoren
aanvullend deskresearch nodig geweest.

Verder werd de geinterviewde aangeboden het onderzoeksrapport te ontvangen, wanneer dit is
afgerond. Dit aanbod is gedaan om de geinterviewde de kans te geven hun eigen commentaar
te controleren en uit interesse de resultaten van het onderzoek te lezen.

3.5 Selectie contactpersonen

In hoofdstuk 4.3 is er een selectie gemaakt van de actoren. Voor de selectie van
contactpersonen voor de afname van een interview binnen een organisatie werd er gekeken
naar personen met een functie die betrekking had op duurzame mobiliteit of aan het thema
duurzaamheid gekoppeld. De voorkeur ging bij het kiezen van de te interviewen personen uit
naar het hoogst mogelijke niveau waar beslissingen worden genomen, dat nog binnen de
Utrechtse stadsregio viel. Dit kon bijvoorbeeld de portefeuillehouder van duurzaamheid en/of
mobiliteit van een overheidsinstantie zijn. Waar er geen specifieke verantwoordelijke voor
duurzame mobiliteit was, werd er geselecteerd op duurzaamheid of “Maatschappelijk
Verantwoord Ondernemen” (MVO). In het geval dat er ook op deze manier geen potentieel
contactpersoon voor het interview beschikbaar was, werd er contact gelegd met de directeur of
een ander persoon met leidinggevende functie. Bij de categorie van burgers is er gekozen voor
een interview met een vertegenwoordiging van de burgers in de vorm van de Wijkraad Oost.
Deze keuze is gemaakt omdat het niet mogelijk was de grote hoeveelheid interviews met
individuele burgers te houden die nodig zou zijn om representatieve resultaten te behalen.

Het aantal interviews dat afgenomen is, was mede afhankelijk van tijdsbeperkingen in het
onderzoek. Bij een onderzoek met een langere beschikbare periode was het mogelijk geweest
om meer betrokken actoren te interviewen. Door de beperking in de tijd is er echter gefocust op
de actoren die naar voren kwamen als belangrijk en invioedrijk. Hierdoor zijn er in totaal tien
interviews afgenomen. De duur van een interview is geschat op één uur met daarin ruimte voor
mogelijke uitloop. Door de verwerkingstijd van het interview is er gemiddeld twee uur werk in het
interviewen van een enkele actor gaan zitten. Daarnaast was het bereiken en afspreken met de
gewenste personen een arbeids- en tijdsintensief proces. Door de complexiteit en gesloten
structuur van veel bedrijven en overheidsinstanties was het vinden en spreken van de juiste
persoon een tijdrovende bezigheid.

De hoeveelheid vragen is aangepast op een tijdsbelasting van één uur per interview. Deze
hoeveelheid is gekozen om voldoende vragen te kunnen stellen en genoeg informatie te kunnen
halen uit het interview. Ook de tijdsbelasting voor de personen die werkzaam zijn binnen
bedrijven en soms weinig tijd ter beschikking hebben, speelde hierbij een rol. Een tijdsbestek
van €én uur werd gezien als een acceptabele belasting van de geinterviewde personen, zonder
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een reden te zijn om medewerking aan het interview te weigeren. Deze geschatte tijdsduur is
gecontroleerd door het intern oefenen van het afnemen van het opgestelde interview. Dit
leverde een bevestiging op van de door ons geschatte belasting van één uur.

De interviews zijn persoonlijk afgenomen op een locatie die werd aangedragen door de
geinterviewden. Elk interview is afgenomen door twee personen. Een van de personen
functioneerde als interviewer, terwijl de tweede persoon fungeerde als notulist om het interview
doelmatig en gestructureerd vast te leggen. Na afloop van het interview heeft de notulist de
uitwerking van het interview verzorgd. Hierbij zijn de aantekeningen omgezetin duidelijkere
notulen, om zo het verwerken van de gegevens later in het onderzoek te vergemakkelijken.

3.6 Alliantievorming

Voor het in kaart brengen van potentiéle allianties wordt gezocht naar actoren met
overeenkomstige ambities. De gekozen partners zijn dus allemaal strategische partners (zie
hoofdstuk 2.3). Dit omdat overeenkomsten in ambities noodzakelijk zijn voor het opstellen van
een gemeenschappelijk doel. Vanwege beperkte tijd is er niet naar alle potentiéle allianties
gekeken. Alleen de gemeenschappelijke ambities die meer dan twee actoren hebben, zijn
uitgewerkt. Voor het analyseren van mogelijke allianties is er gebruik gemaakt van de theorie
over alliantievorming en de lijst succes- en faalfactoren. Deze is afgeleid van het handboek
strategische allianties (Duyters et al., 2010). Deze lijst is te vinden in bijlage 2. Naast de acht
factoren uit deze lijst, worden de allianties beoordeeld op proces- of productgerichtheid, welke
als factor 1 is toegevoegd aan de lijst van Duyters et al. (2010). Niet alle slagingsfactoren van
alliantievorming zijn gebruikt in de analyse. De verwachtingen die allianties van elkaar hebben,
zijn lastig te operationaliseren binnen de ruimte die er bij dit onderzoek is. Er zou wel onderzoek
gedaan naar kunnen worden, maar dan zou het onderzoek enorm uitgebreid moeten worden.
Dit geldt ook voor het hebben van een correct beeld van ‘de tegenpartij en het hebben van
vertrouwen.

Door het vergelijken van de verschillende actoren op de genoemde punten, ontstaat een beeld
van de overeenkomsten en verschillen in ambities en strategieén. Door per factor te kijken naar
de overeenkomsten en verschillen tussen de actoren, ontstaat er een goed beeld van de
mogelijke allianties. Ook is er rekening gehouden met het aantal faalfactoren: wanneer er
conflicten of onenigheden te verwachten zijn tussen de actoren is de slagingskans van een
alliantie kleiner.

3.7 Operationalisering factoren

Bij samenwerkingen is het van belang of een alliantie productgericht of procesgerichtis. Uit de
theorie (Van Twist, 2007) blijkt dat in een publiek-private samenwerking een combinatie van
beide samenwerkingsvormen vaak het meest succesvol is. Daarom wordt er bij de analyse
gekeken of er sprake is van een publiek-private samenwerking en wat voor projectgerichte en
procesgerichte elementen er zijn. Hiervoor wordt gebruik gemaakt van de kenmerken van deze
samenwerkingsvormen. Voor productgerichte samenwerking zijn dat een eenduidig einddoel,
een duidelijke structuur van opdrachtgever en opdrachtnemer en meerwaarde in efficiéntie.

22



Voor procesgerichte samenwerking zijn dit gezamenlijke besluitvorming en het verbinden van
de ambities en doelen van de deelnemende partijen.

De tweede succesfactor die wordt geanalyseerd is die van de complementaire drijffveren. De
strategische en operationele drijffveren van de deelnemende partijen, in dit geval de actoren,
moeten in een zekere mate overeenkomen (Duyters et al. 2010). In het interview zijn de
drijfveren geoperationaliseerd door te vragen naar de ambities en verantwoordelijkheden van de
actor. De drijfveren op strategisch gebied zijn geoperationaliseerd als de ambities. Dit omdat de
ambities van een actor op het gebied van duurzame mobiliteit een afspiegeling zijn van hun
strategische visie op dit gebied. De drijfveren op operationeel gebied hangen samen met de
verantwoordelijkheden. Dit omdat verantwoordelijkheden van de actor een groot deel uitmaken
van hun operationele drijffveren. Men zal namelijk altijd deze verantwoordelijkheden willen
nakomen.

De derde succesfactor is strategische synergie. Dit betekent dat de samenwerking meer moet
opleveren dan de actoren apart kunnen bereiken. Men zegt ook wel: 1 + 1 = 3 (Duyters et al.
2010). Deze succesfactor is geoperationaliseerd als de strategie die door de actor genoemd is
in het interview. Hierbij is gelet op de mogelijkheid van aanvullende strategieén. Actoren met
dezelfde strategie zullen namelijk lastiger synergie bereiken in de samenwerking. Met
verschillende strategieén kunnen allianties juist aanvullend werken, misschien op meerdere
plekken of manieren tegelijk invioed uitoefenen en samen meer resultaat behalen.

Ten vierde is er een goede chemie tussen de samenwerkende partijen nodig voor een
succesvolle alliantie. Dit betekent dat de actoren eenzelfde samenwerkingscultuur moeten
hebben (Duyters et al. 2010). Dit lastig te meten begrip is geoperationaliseerd in de vragen of
de actor open staat voor samenwerking en aan welke rol zij de voorkeur zouden geven in een
alliantie. Het open staan voor samenwerking is noodzakelijk om een alliantie te kunnen vormen.
De rollen die de actoren de voorkeur geven, gaan het beste samen als ze complementair zijn.
Elkaar aanvullende rollen creéren namelijk een gevarieerd, compleet team.

De vijfde succesfactor, win-win, hangt samen met de mate waarin partners de uitvoering,
risico’s en opbrengsten gelijk verdelen (Duyters et al. 2010). Ook de bereidheid tot het nemen
van risico’s of het transformeren van de alliantie, en ook flexibiliteit en creativiteit horen hierbij.
Dit is geoperationaliseerd als de verwachting van de flexibiliteit van actoren, omdat dit het
onderdeel is, waarvan het gemakkelijkst een inschatting kan worden gemaakt, zonder
uitgebreider onderzoek. Ook is hier uitgegaan van eigen verwachtingen betreffende de
bereidheid van actoren om financiéle verantwoordelijkheid op zichte nemen.

De zesde factor, operationele integratie, gaat over de mogelijkheid om de samenwerking in te
passenin de werkwijze van de actoren. Hierbij zijn vergelijkbare doelen, beloningssystemen,
methodieken en culturen van belang (Duyters et al. 2010). Aangezien methodieken en culturen
erg uitgebreide, moeilijk meetbare begrippen zijn, is in de operationalisatie gekozen voor de
beloningssystemen en de intensiteit van het belang die de actoren hechten aan het behalen van
het doel van de alliantie. Bij sommige actorenis het doel slechts een klein onderdeel van hun
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ambities, terwijl bij andere actoren de belangrijkste ambitie en het doel van de alliantie bijna
hetzelfde zijn.

De groeimogelijkheden vormen de zevende factor. Hiermee wordt bedoeld in hoeverre het voor
de actor mogelijk is om zijn doelen te bereiken met deze alliantiepartners en in hoeverre de
alliantie zich verder kan ontwikkelen (Duyters et al. 2010). Als operationalisering zijn de formele
macht, de tijdspanne van de agenda’s en de aanwezigheid van geld en mankracht gebruikt.
Aangezien een alliantie niet kan groeien zonder geld en mankracht, zijn deze belangrijk voor de
groeimogelijkheden. Ook formele machtis belangrijk: zonder formele macht, is de mate van
invioed van een alliantie beperkt. Er zit dan als het ware een ‘dak’ op de potentiéle invloed van
de alliantie. Als dat dak is bereikt, zijn er geen groeimogelijkheden meer. Ten slotte is de
agenda belangrijk, zodat de actoren op één lijn zitten wat betreft het tempo waarin ze het doel
van de alliantie willen bereiken. Als de ene actor vindt dat het te langzaam gaat, terwijl de
andere actor het tempo niet bij kan houden, ontstaat een onwenselijke situatie.

De achtste factor is een sterke focus. Een heldere doelstelling is belangrijk voor de alliantie.
Ook concrete tijdschema’s en meetbare resultaten verhogen de slagingskans van een alliantie
(Duyters et al. 2010). De doelstelling, concrete tijdschema’s en meetbare resultaten worden pas
vastgesteld bij het vormen van een alliantie en zijn daarom lastig vooraf in te schatten. Daarom
is dit geoperationaliseerd als het hebben van dezelfde ambities op dezelfde agenda
(tijdspanne).

De negende en laatste factor is commitment en steun. Hiermee wordt bedoeld dat het
management van de alliantie krachtig is en de alliantie voldoende ondersteund is (Duyters et al.
2010). Dit is geoperationaliseerd als de aanwezige macht, geld en mankracht om dit te
bereiken, aangezien er geen gegevens zijn over de kracht van het management van de
verschillende actoren. Dit is wederom een erg lastig te meten begrip. Door de mogelijkheid tot
krachtig management te bespreken, wordt toch een inschatting gedaan van hoe krachtig het
management kan zijn in een alliantie.

Ten slotte wordt er per alliantie, aan de hand van de analyse per succesfactor, een conclusie

gegeven. Hierin worden de kansen en uitdagingen van de alliantie opgesomd. Deze conclusie
wordt gebruikt om tot het uiteindelijke advies te komen in hoofdstuk 7.
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Hoofdstuk 4: Inventarisatie en selectie actoren

In dit hoofdstuk vindt de inventarisatie en selectie plaats van actoren die betrokken kunnen zijn
bij een ontwikkeling in de richting van duurzame mobiliteit in de Utrechtse stadsregio. In
paragraaf 4.1 wordt hiervoor een theoretische inventarisatie gemaakt van categorieén actoren
met betrekking tot duurzame mobiliteit. Vervolgens wordt in paragraaf 4.2 een inventarisatie
gemaakt van relevante actoren met betrekking tot duurzame mobiliteit specifiek voor de
Utrechtse stadsregio. Deze zullen worden ingedeeld naar de eerder beschreven categorieén uit
stap 5 binnen hoofdstuk 2.2. Tot slot wordt in paragraaf 4.3 een selectie gemaakt van actoren
die daadwerkelijk mee zullen worden genomen in het onderzoek. De afwegingen die hieraan
ten grondslag liggen, worden nader toegelicht.

4.1 Theoretische inventarisatie categorieén actoren

In hoofdstuk 2 zijn bij het behandelen van de theorie over de krachtenveldanalyse zes
verschillende categorieén actoren (A t/m F) naar voren gekomen. In deze paragraaf worden per
categorie actoren genoemd, met de verschillende relevante rollen die zij kunnen vervullen.

Door het Planbureau voor de Leefomgeving (PBL) worden een aantal actoren met betrekking
tot duurzame mobiliteit in Nederland geidentificeerd (PBL, 2014). Deze zullen worden
geschaard onder de categorieén uit de theorie over de krachtenveldanalyse. Sommige actoren
zijn door het PBL voor een specifiek doel als relevant benoemd (het stimuleren van fietsen),
maar deze kunnen als relevant beschouwd worden voor de algehele verduurzaming van
mobiliteit. Ook worden andere actoren genoemd wiens potentieel aan activiteiten goed benut
zou kunnen worden in een netwerk. Deze zijn ook toegevoegd aan onderstaande lijst.

Overheden

Bij sommige actoren is er sprake van verschillende posities binnen hun functie. Bij overheden
zijn dit volksvertegenwoordigers, bestuurders en ambtenaren. Het is mogelijk dat €én persoon
binnen een overheid meerdere rollen op zich neemt: de bestuurders (op landelijk niveau: het
kabinet) worden gewoonlijk geselecteerd bij de coalitiepartijen, die ook de meerderheid hebben
in de volksvertegenwoordiging (op landelijk niveau: de Tweede Kamer). Ambtenaren staan in
principe los van de politiek en volksvertegenwoordiging en richten zich meer op de inhoud van
het onderwerp. Wat geldt voor de rijksoverheid, geldt in grote lijnen ook voor de regionale
overheden (provincies) en lokale overheden (gemeenten). Deze verschillende rollen kunnen tot
spanningen leiden bij meningsverschillen.

Ook is het mogelijk dat één persoon vanwege de verschillende rollen of posities die hij of zij
heeft, in tweestrijd komt. Zo speelt er bij de minister vaak een dilemma waarbij een evenwicht
moet worden gevonden tussen flexibiliteit en betrouwbaarheid. Als kabinetslid is een minister
gebonden aan bijvoorbeeld het regeerakkoord, financiéle marges en begrotingen. Bij
beslissingen moet de minister niet alleen hiermee rekening houden, maar in de rol als politicus
moet er ook draagvlak zijn in zowel de Tweede Kamer, onder de bevolking en bij de eigen
politieke partij. Tot slot moet de minister tonen uitvoeringsgericht te zijn.
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Bij een gedeputeerde of een wethouder speelt een vergelijkbaar dilemma. Bijkomend is bij deze
bestuurders het spanningsveld tussen het opkomen voor de belangen van de eigen regio of
gemeente aan de ene kant, en aan de andere kant het herkenbaar zijn als vertegenwoordiger
van de eigen politieke partij. Ook bij de uitvoering van plannen van de Rijksoverheid in de eigen
provincie/gemeente hebben regionale en lokale bestuurders een rol. Wat deze rol is, hangt af
van in hoeverre zij het eens zijn met de verantwoordelijk minister over wat er moet gebeuren. In
gesprekken hierover kunnen de regionale/lokale bestuurders zich meedenkend en meewerkend
opstellen, maar ook als opponent (KvU, 2015).

Hieronder volgt de lijst actoren per categorie:

A/B. Overzicht actoren met politiek-bestuurlijke en/of ambtelijke functies
e Lokale overheden:
- als invuller van de kaders verantwoordelijk voor ruimtelijke planvorming
- als uitvoerder verantwoordelijk voor de aanleg en het beheer van lokale
infrastructuur
- verantwoordelijk voor de veiligheid met betrekking tot lokaal verkeer

e Regionale overheden:
- als kadersteller verantwoordelijk voor ruimtelijke planvorming
- als uitvoerder verantwoordelijk voor de aanleg en het beheer van regionale
infrastructuur
- verantwoordelijk voor de veiligheid met betrekking tot verkeer in de regio.

e De nationale overheid:
- vanuit de grondwet verantwoordelijk voor het treffen van maatregelen ter
bevordering van de volksgezondheid (RIVM, 2014)

e Overheden op elk schaalniveau:
- als actoren die een bepaalde stellingname innemen ten aanzien van
duurzaamheid en gezondheid

C. Actoren met (technisch-)wetenschappelijke functies
e Onderzoeksinstellingen:
- als instellingen die innovaties tot stand proberen te brengen

e Ontwikkelaars:
- als ondernemers die verantwoordelijk zijn voor het ontwikkelen van locaties
binnen ruimtelijke plannen van de overheid

e Verzekeringsmaatschappijen en huisartsen:
- die een rol (zouden kunnen) spelen bij het stimuleren van gezond leven
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D. Individuele burgers, wel of niet georganiseerd

Consumenten:
- als burgers die vraag hebben naar vervoersmogelijkheden

Individuen:
- als burgers die keuzes maken betreft de keuze van vervoer en betreft de
woonlocatie

Actieve burgers:
- als burgers die actief beleid proberen te beinvioeden, eventueel verenigd in
burgerinitiatieven of bewonersorganisaties

E. Private partijen /relevante marktpartijen

Aanbieders:

- die als vervoersbedrijven keuzes maken naar aanleiding van het
verplaatsingsgedrag van de consument

- die als innovators nieuwe technologién (door)ontwikkelen en aanbieden

Ondernemers/bedrijven:

- die als innovators nieuwe technologieén (door)ontwikkelen en aanbieden

- als bedrijven die een locatie zoeken en daarbij keuzes maken

- als bedrijven die keuzes maken omtrent verplaatsingsgedrag, qua transport van
materialen en ook qua mobiliteit van werknemers

- die als sociale ondernemingen die door hun bedrijfsvoering een positieve
bijdrage willen leveren aan duurzame mobiliteit

- die als private investeerder ontwikkelingen in een bepaalde richting kunnen
sturen door financiéle steun

- als bedrijven die hindermacht hebben bij nieuwe plannen door hun
economische relevantie voor de regio (F. Lintmeijer, persoonlijke communicatie,
10 maart 2015)

Beleggers:
- die als private investeerder ontwikkelingen in een bepaalde richting kunnen

sturen door financiéle steun

F. Actoren met maatschappelijke functies

Onderwijsinstellingen:
- die doceren over duurzame mobiliteit, en keuzes maken omtrent het wel of niet
stimuleren van duurzame mobiliteit bij de leerlingen
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e Maatschappelijke organisaties / non-gouvernementele organisaties:
- die projecten uitvoeren of structureel hun doelen proberen te bereiken

e Belangenverenigingen:
- die belangen van bepaalde groepen mensen behartigen

De bovenstaande opsomming geeft een overzicht van categorieén actoren die een rol zouden
kunnen spelen in de verduurzaming van de mobiliteit in het algemeen. In het volgende deel van
dit hoofdstuk zal specifiek naar de actoren gekeken worden die hierin een rol zouden kunnen
spelen in de Utrechtse stadsregio.

4.2 Inventarisatie actoren

In 3.1 zijn de verschillende categorieén actoren beschreven die betrokken kunnen zijn bij de
ontwikkeling in de richting van duurzame mobiliteit. Nu zal gezocht worden naar voor de
Utrechtse stadsregio specifieke actoren met betrekking tot duurzame mobiliteit. Deze zullen
worden onderverdeeld in de in paragraaf 4.1 beschreven categorieén. ledere actor zal worden
beschreven in termen van kracht, feitelijke rollen, urgentie en betrokken kring van invloed. Deze
factoren zijn afkomstig uit Factor C (2014) en zijn eerder beschreven in hoofdstuk 2.1 bij het
theoretisch kader voor het uitvoeren van een krachtenveldanalyse. Omdat er binnen de
categorie ‘urgentie’ geen mogelijke scores zijn gegeven in de theorie, zullen de actoren
beschreven worden als actoren met een hoge, gemiddelde of lage urgentie. Bij het indelen naar
feitelijke rollen zou in principe bijna iedere actor als ‘concurrent’ kunnen worden gezien, omdat
alle actoren in bepaalde mate een andere kijk op de zaak hebben. Er is gekozen om een actor
een ‘concurrent’ te noemen wanneer deze andere kijk op de zaak de feitelijke reden is geweest
voor het ontstaan van de actor. Zoals eerder beschreven in het theoretisch kader voor een
krachtenveldanalyse in hoofdstuk 2.1, zal dit vooral het geval zijn wanneer het gaat over
actoren als actiegroepen en de media.

De hieronder besproken actoren vormen een verzameling van actoren die het resultaat is van
literatuuronderzoek en overleg met de opdrachtgever, KvU. Zoals al eerder werd gesteld, zullen
de actoren worden beschreven naar hun voornaamste en meest relevante functie voor deze
casus.

A/B: Actoren met politiek-bestuurlijke en/of ambtelijke functies
Binnen deze categorie worden de volgende bestuurslagen onderscheiden: Rijksoverheid,
Provincie en gemeente.

Rijksoverheid

De Rijksoverheid vormt de bovenste bestuurlijke laag binnen de Nederlandse overheid. Binnen
de Rijksoverheid is het Ministerie van Infrastructuur en Milieu verantwoordelijk voor het nemen
van beslissingen over de nationale wegen en een goede leefomgeving (Rijksoverheid, 2015a)
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Factor Score Toelichting

Kracht A als hoogste bestuurlijke orgaan binnen de Nederlandse

overheid (Rijksoverheid, 2015b) heeft formele macht om
beslissingen te nemen en deze op te leggen aan lagere

overheden

Feitelijke rollen | Beslisser als nationaal besturend orgaan van Nederland

Toeleverancier | als facilitator van kennis en mensen voor de
ontwikkeling van nieuw beleid en het toezeggen van
subsidies aan initiatieven die bij zouden kunnen dragen
aan duurzame mobiliteit

Uitvoerder als uitvoerder van zowel Europees (Eerste Kamer,
2015) als eigen beleid (Rijksoverheid, 2015a)

Urgentie Hoog vanuit de verantwoordelijkheid om een gezonde
leefomgeving te verzorgen, maar ook deels afhankelijk
van de politieke samenstelling: standpunten met
betrekking tot duurzame mobiliteit kunnen sterk
wisselen per partij

Betrokkenheid | Meebeslisser vanwege hun doorslaggevende rol en ontwikkelaar van
en kring van beleid
invioed

Tabel 7 - Rijksoverheid getoetst aan factoren uit Factor C

Provincie Utrecht

De provincie is verantwoordelijk voor de ruimtelijke inrichting. Hierbij hoort bereikbaarheid, maar

ook een veilige en schone leefomgeving (Provincie Utrecht, 2015b).

Factor Score Toelichting

Kracht A/B als besturend orgaan op regionaal niveau en
verantwoordelijke voor de wegen op provinciaal niveau
Daarnaast voeren ze beleid uit dat van bovenaf
(Rijksoverheid) wordt opgelegd en proberen ze op hun
beurt invioed uit te oefenen op deze bovenliggende
bestuurlijke laag, waardoor ook B van toepassing zou
kunnen zijn (Rijksoverheid, 2015c)

Feitelijke rollen | Beslisser op regionaal niveau
Gebruiker wanneer het gaat om beleid dat van boven is opgelegd
Uitvoerder op regionaal niveau
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Toeleverancier

wanneer het gaat om kennis die nodig is voor het
samenbrengen van verschillende gemeenten in de
provincie die onderdeel zijn van de Utrechtse stadsregio.
Zij zouden hiervoor de nodige kennis kunnen leveren als
overkoepelend orgaan of bindende factor tussen de
gemeenten, of een rol kunnen spelen bij de financiering
van initiatieven op regionaal niveau.

Urgentie

Hoog

omdat deze actor tot de overheid behoort, geldt voor
deze actor het argument van de verantwoordelijkheid
voor een gezonde leefomgeving voor de bewoners van
de provincie. Ook bij deze actor hangt de daadkracht
met betrekking tot duurzame mobiliteit af van de
samenstelling van het bestuur.

Betrokkenheid
en kring van
invioed

Meebeslisser

Meewerker

als ontwikkelaar van regionaal beleid

wanneer het gaat om het samenbrengen van actoren of
het inbrengen van financiéle middelen

Tabel 8 - De Provincie Utrecht getoetst aan factoren uit Factor C

Gemeente Utrecht

Als grootste gemeente binnen de Utrechtse stadsregio kan de Gemeente Utrecht gezien
worden als de belangrijkste lokale overheidsinstantie.

Factor Score Toelichting
Kracht A als formele machthebber wanneer het gaat over zeer
plaatselijk beleid zoals het verduurzamen van de
mobiliteit in de stad (Gemeente Utrecht, 2015a)
als uitvoerder beinvioeder van landelijk en regionaal
B beleid (Rijksoverheid, 2015d)
Feitelijke rollen | Beslisser als belangrijkste bestuurlijk orgaan op plaatselijk niveau

Toeleverancier

Uitvoerder

van informatie aan hogere bestuurslagen en van
financiéle middelen voor lokale (duurzame) initiatieven

als uitvoerder van landelijk en regionaal beleid

Urgentie

Hoog

als zeer actieve partij in het verduurzamen van de
mobiliteit in de stad Utrecht, waaronder het
verduurzamen van het goederenvervoer van en naar
de stad (Gemeente Utrecht, 2015b) en het weren van
vervuilende auto’s uit de binnenstad (Gemeente

Utrecht, 2015c)
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Betrokkenheid
en kring van
invioed

meebeslisser

meewerker

meedenker

als besturend orgaan op plaatselijk niveau

als mogelijke leverancier van overkoepelend orgaan
voor projecten

als gemeente binnen de stadsregio die relatief veel
kennis in huis heeft over verduurzaming van mobiliteit

Tabel 9 - Gemeente Utrecht getoetst aan factoren uit Factor C

u10

Omdat de Utrechtse stadsregio meer gemeenten omvat dan alleen Gemeente Utrecht, is een
overkoepelend netwerk gestart waarin alle gemeenten worden gerepresenteerd: de U10. Al
deze gemeenten zijn afhankelijk van de mobiliteit van Utrecht.

Factor

Score

Toelichting

Kracht

B

Als overkoepelend orgaan van de gemeenten in de
stadsregio Utrecht kan de U10 redelijk veel invioed
uitoefenen op de Provincie; ook kunnen ze meer
bereiken dan als losse gemeenten.

Feitelijke rollen

Toeleverancier

Binnen het netwerk wordt namelijk gekeken naar
nieuwe vormen van samenwerking op het gebied van
wonen, economie, ruimte, energietransitie,
bereikbaarheid en het sociale domein (U10, 2015a).
Vanuit deze samenwerking kan veel kennis ontstaan
die handig kan zijn bij het vormen van allianties met
betrekking tot duurzame mobiliteit.

Urgentie

Laag

Als overkoepelend orgaan kan binnen deze actor niet
gesproken worden van urgentie. Alhoewel er binnen de
verschillende gemeenten, en dus binnen de U10,
consensus is over het feit dat milieuvriendelijke
activiteiten, zoals energiebesparing belangrijk zijn, het
blijft een taak van de gemeenten zelf om dit binnen de
gemeente door te voeren (U10, 2015b)

Betrokkenheid
en kring van
invioed

Meedenker

door de eerdergenoemde kennis te gebruiken voor het
vormen van allianties voor duurzame mobiliteit

Tabel 10 - U10 getoetst aan factoren uit Factor C
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Actoren met technisch/wetenschappelijke functies

Movares

Dit advies- en ingenieursbureau is actief op meerdere gebieden, waaronder mobiliteit en
ruimtelijke inrichting en kan daardoor gezien worden als een ontwikkelaar (Ministerie van
Algemene zaken. 2014e). Binnen het bedrijf zijn duurzaamheid en vernieuwing belangrijke

kernwaarden.
Factor Score Toelichting
Kracht B Movares is betrokken ontwikkelen en uitvoeren van

plannen van de verkeersentree van het UMC, de
aanleg van de Uithoftram en de nieuwe stationshal
(Movares, 2015a). In hoeverre het concept duurzame
meenemen in hun projecten, kan in grote mate
bepalend zijn voor de uiteindelijke duurzaamheid van
het uiterlijk van de stad en de Utrechtse stadsregio als
geheel (Movares, 2015b). Op deze manier oefenen ze
invioed uit op de beslissende organen, ondanks hun
gebrek aan formele macht.

Feitelijke rollen

Toeleverancier

als adviserend orgaan voor de ruimtelijke inrichting in
Utrecht

Urgentie Hoog Geen urgentie door een formele wet, wel door eigen
duurzaamheidsambities (Movares, 2015b)
Betrokkenheid Meedenker als belangrijke adviseur bij grote projecten als het

en kring van
invioed

centraal station in Utrecht waarbij zij kennis inbrengen.

Tabel 11 - Movares getoetst aan factoren uit Factor C

Corio

Dit bedrijf is een grote speler in de vastgoedmarkt en kan binnen dit onderzoek gezien worden
als een ontwikkelaar.

Factor

Score

Toelichting

Kracht

C

als eigenaar van meerdere vastgoed locaties in Utrecht
waaronder het winkelcentrum Hoog Catharijne hebben
ze geen formele macht wanneer het gaat om duurzame
mobiliteit in de Utrechtse stadsregio, al zouden ze wel
een belangrijke rol kunnen spelen in het stimuleren van
duurzaamheid bij winkeliers, winkelend publiek en
technische ingrepen (Corio, 2015)

Feitelijke rollen

Uitvoerders

als verantwoordelijk bedrijf voor grote winkelcentra
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waaronder Hoog Catharijne

Urgentie

Laag

geen hoge noodzaak voor actie opgelegd door
overheid voor deze actor. Vanuit zichzelf wel, omdat ze
het willen incorporeren in hun bedrijfsvoering, maar ze
hebben geen doelen waar ze zich aan moeten houden
(Corio, 2015)

Betrokkenheid
en kring van
invioed

Meeweter

als eigenaar van een groot winkelcentrum is het
belangrijk om te weten hoe goed de bereikbaarheid is
naar het winkelcentrum. Ze spelen geen actieve rol op
het gebied van duurzame mobiliteit.

Tabel 12 - Corio getoetst aan factoren uit Factor C

UumMC

Het Universitair Medisch Centrum (UMC) is met ruim 12.000 medewerkers een van de grootste
publieke zorginstellingen van Nederland en de grootste werkgever in de regio (Universitair
Medisch Centrum, 2015). In dit onderzoek wordt het UMC gezien als een grote werkgever, een
onderwijs- en kennisinstelling en instelling waarvan de activiteiten veel mobiliteit vereisen.

Factor Score Toelichting

Kracht B als instelling waarbij erg veel mobiliteit plaatsvindt door
personeel en bezoekers kan deze actor duurzame
mobiliteit stimuleren

Feitelijke rollen | Gebruikers als instelling die geraakt wordt door de uitvoering van

Toeleveranciers

mobiliteitsbeleid: het UMC heeft vaak te kampen met
mobiliteitsproblemen die opgelost zouden kunnen
worden door een beter beleid in de regio

van kennis met betrekking tot gezondheid en het
voorkomen van klachten.

Urgentie Hoog vanwege de grote problemen die vaak ontstaan met
betrekking tot mobiliteit waaronder files (Jansen, 2015)
Betrokkenheid | Meewerkers als instantie die zou kunnen helpen bij het uitvoeren van
en kring van mobiliteitsplannen rondom het UMC zelf
invioed
Meedenkers als actor die kennis kan inbrengen over de huidige
situatie rondom het UMC en mogelijk ook kennis over
de gezondheidseffecten van onduurzame mobiliteit
Meeweters als actor die op de hoogte gehouden moet worden

omdat gemeentelijk beleid over de toegangswegen
grote invioed heeft op de manier waarop gewerkt wordt
op de instelling

Tabel 13 - UMC getoetst aan factoren uit Factor C
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Universiteit Utrecht

De Universiteit Utrecht is met ruim 30.000 studenten en meer dan 6.000 werknemers een van
de grote onderzoeksuniversiteiten van Europa (Universiteit Utrecht 1, 2015). In dit onderzoek

wordt deze universiteit beschouwd als kennis- en onderwijsinstelling met veel medewerkers en
een enorme mobiliteit rondom de instelling.

Factor

Score

Toelichting

Kracht

B

als grote werkgever in de Utrechtse stadsregio en
kennisinstelling die wil bijdragen aan oplossingen voor
maatschappelijke vraagstukken, maar niet vanuit
formele macht

Feitelijke rollen

Toeleveranciers

Gebruikers

van kennis met betrekking tot gezondheid,
duurzaamheid en mobiliteit, vanuit hun rol als
kennisinsteling

als bedrijf dat geraakt wordt door de uitvoering van
beleid met betrekking tot mobiliteit rondom de instelling

Urgentie

Hoog

De duurzaamheidsdoelen met betrekking tot mobiliteit
die zijn afgestemd met de Utrecht Science Park-
partners (UMC, Hogeschool, gemeente Utrecht en
Provincie Utrecht) vormen een belangrijke stok achter
de deur, en verhogen de urgentie voor deze actor
(Universiteit Utrecht, 2015b)

Betrokkenheid
en kring van
invioed

Meedenkers

Meeweters

vanuit hun rol als onderwijs- en kennisinstelling

Ook voor deze actor geldt dat beleid grote invioed kan
hebben op de instelling. Deze actor moet daarom goed
op de hoogte worden gehouden van zowel
duurzaamheids- als mobiliteitsbeleid.

Tabel 14 - Universiteit Utrecht getoetst aan factoren uit Factor C
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Individuele burgers, wel of niet georganiseerd

Wijkraad Oost

Factor

Score

Toelichting

Kracht

als vertegenwoordigde groep van bewoners,
ondernemers en vertegenwoordigers van organisaties
die actief zijn in de wijk oefenen ze invloed uit op
gemeentebestuur en college van B&W maar hebben
geen formele macht (Gemeente Utrecht, 2015d)

Feitelijke rollen

belanghebbende

gebruikers

concurrenten

door het uit kunnen oefenen van invioed op het
college van B&W

doordat hun leefomgeving verandert door verandering
van beleid

omdat zij een andere kijk op het beleid kunnen
hebben en deze kijk over kunnen brengen

Urgentie

Laag

de daadkracht is afhankelijk de mate van urgentie,
omdat ze gevraagd en ongevraagd advies kunnen
geven. Ze mogen zelf bepalen hoe vaak ze dit doen
en over welke onderwerpen. Er spelen voor de
wijkraad naast duurzaamheid ook veel andere
belangen mee zoals bereikbaarheid, winkeliers en
economie (Gemeente Utrecht, 2015d)

Betrokkenheid
en kring van
invioed

meewerker

meedenker

meeweter

door mee te werken aan kleinschalige projecten,
zoals gedeelde auto’s of projecten waarbij
fietsgebruik wordt gestimuleerd zal het doel
(duurzame mobiliteit) eerder bereikt worden.

door de mogelijkheid om hun kennis en standpunten
in te brengen bij het gemeentebestuur

wanneer het gaat om het op de hoogte houden van
nieuwe initiatieven en invioed die het nieuwe beleid
op ze zal uitoefenen.

Tabel 15 - Wijkraad Oost getoetst aan factoren uit Factor C

KvU

Dit is belangenorganisatie die bestaat uit een interdisciplinaire groep van twaalf onafhankelijke
Utrechtse inwoners en experts, die contacten onderhoud met bewoners, bedrijven,
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onderzoekers en overheden. Zij zetten zich in voor een gezonde leefomgeving, duurzame
mobiliteit en bereikbaarheid in de 21° eeuw (KvU, sd c).

Factor Score Toelichting

Kracht B als belangenorganisatie die het overheidsbeleid
probeert te beinvioeden, maar geen formele macht
heeft

Feitelijke rollen | Belanghebbende | als actor die actief overheidsbeleid probeert te

Toeleverancier

beinvloeden middels direct advies

van kennis en alternatieve plannen voor
beleidsplannen waarin een nieuwe kijk en nieuwe
informatie worden verstrekt voor de beleidsmakers

Concurrent vanuit hun rol als belangenorganisatie die ontstaan is
om een alternatieve kijk op duurzame mobiliteit en
bereikbaar te geven

Urgentie Hoog als belangenorganisatie die als doel heeft de

duurzame mobiliteit te bevorderen

Betrokkenheid
en kring van
invioed

Meebeslisser

Uit de geschiedenis is gebleken dat deze
belangenorganisatie een belangrijke rol speelt in de
besluitvorming rondom duurzame mobiliteit

Tabel 16 - KvU getoetst aan factoren uit Factor C
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Private partijen /relevante marktpartijen

(UNES)

De U15 is een groeiend netwerk van werkgevers die de bereikbaarheid in Midden-Nederland

willen verbeteren.

Factor

Score

Toelichting

Kracht

als overkoepelend orgaan en belangrijke
gesprekspartner voor het ministerie van I&M, de
Provincie Utrecht en grote steden in Midden
Nederland in het bestuurlijk trio van Beter Benutten
Midden-Nederland heeft deze actor de mogelijkheid
om veel invloed uit te oefenen op deze actoren
wanneer het gaat om duurzame mobiliteit (U15,
2015)

Feitelijke rollen

belanghebbende

gebruiker

toeleverancier

omdat ze als overkoepelend orgaan het doel hebben
om de bereikbaarheid te vergroten

omdat ze beinvioed worden door beleid

van kennis en middelen als overkoepelend orgaan
voor een grote groep bedrijven uit Midden-
Nederland.

Urgentie

als overkoepelend orgaan bestaat er geen urgentie
vanuit het bedrijf. De activiteiten van de U15 is sterk
afhankelijk van de urgentie die bij hun bedrijven leeft.
Omdat deze per bedrijf sterk kan verschillen, is deze
factor voor deze actor niet goed te definiéren.

Betrokkenheid
en kring van
invlioed

meewerker

meedenker

omdat hun betrokkenheid het stimuleren van
duurzame mobiliteit bij hun bedrijven kan bevorderen

als ‘doorgeefluik’ van de bedrijven richting de
eerdergenoemde gesprekspartners binnen het
netwerk Beter Benutten Midden-Nederland (U15,
2015)

Tabel 17 - U15 getoetst aan factoren uit Factor C

Rabobank

De Rabobank behoort tot de grootste banken van Nederland. Het is een internationale
financiéle dienstverlener met een codperatieve grondslag (Rabobank 1, 2015).
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Factor Score Toelichting

Kracht B De Rabobank heeft veel invioed op grote groep
werknemers en investeringen in de Utrechtse
stadsregio, maar heeft geen formele macht

Feitelijke rollen | belanghebbende | als grote werkgever afhankelijk van mobiliteit

toeleverancier

uitvoerder

van (financiéle) middelen

van (duurzame mobiliteits) plannen binnen het bedrijf

Urgentie

Laag

de eigen duurzaamheidsdoelen van dit grote bedrijf
vormen de enige bron van urgentie voor de
Rabobank: meezoeken naar noodzakelijke, duurzame
oplossingen waarbij het milieu niet of zo min mogelijk
wordt belast en waarbij zuidig en efficiént met
grondstoffen omgegaan wordt

Betrokkenheid
en kring van
invioed

meebeslisser

meewerker

meedenker

als mogelijke verstrekker van financiéle middelen en
de daarmee samenhangende keuze om duurzame
initiatieven te ondersteunen

als groot bedrijf dat door het doorvoeren van
fietsplannen binnen het bedrijf of andere initiatieven in
de regio de duurzaamheid van de stadsregio kan
stimuleren

als bedrijf dat samen met hun klanten ‘duurzaam
sterker wil staan’ door hun kennis, ambities en
financi€le dienstverlening ter beschikking te stellen
(Rabobank 2, 2015)

Tabel 18 - Rabobank getoetst aan factoren uit Factor C

NS

De Nederlandse Spoorwegen regelt het personenvervoer via het spoor in Nederland, en
inmiddels ook andere mobiliteitsvormen zoals het busvervoer in de stad Utrecht (Qbuzz)
(Nederlandse Spoorwegen, 2015a)

Factor

Score

Toelichting

Kracht

A

De NS heeft veel macht door keuzes te kunnen maken
die veel impact kunnen hebben, zoals het kiezen voor
een bepaalde energiebron: windenergie (Nederlandse
Spoorwegen, 2015b). Deze macht wordt verkregen door
vanuit de overheid verantwoordelijk gehouden te
worden voor het personenvervoer via het spoor in
Nederland. Ze hebben hierdoor formele macht. Ook
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door schonere bussenin te zetten vanuit Qbuzz draagt
de NS bij aan meer duurzame mobiliteit (Nederlandse
Spoorwegen, 2015b).

Feitelijke rollen | Beslissers wanneer het gaat om het het treinvervoer in Nederland
Uitvoerders en busvervoer in Utrecht. Als uitvoerende organisatie
die door de overheid is aangesteld om het Nederlandse
treinvervoer te regelen.
Urgentie Hoog Met als belangrijkste doel om in 2018 100% van het

treinvervoer op windenergie te laten rijden, krijgt het
stimuleren van duurzame mobiliteit een hoge urgentie
voor deze actor (Nederlandse Spoorwegen, 2015b)

Betrokkenheid
en kring van
invioed

meebeslisser

meewerker

meedenker

door het wel of niet aanbieden van duurzame mobiliteit

wanneer (soms door de overheid) bedachte plannen
uitgevoerd worden

door zelf bij te dragen aan de verduurzaming van de
mobiliteit door de energiemix te veranderen

Tabel 19 - NS getoetst aan factoren uit Factor C

ASR

ASR is een aanbieder van een breed assortiment aan financiéle producten, waaronder
verschillende verzekeringen, spaar- en beleggingsproducten en vastgoedexploitatie- en
ontwikkeling (ASR, 2015). Binnen dit onderzoek wordt ASR gezien als grote werkgever in
Utrecht en omgeving, belegger en ontwikkelaar.

Factor

Score

Toelichting

Kracht

B

als bedrijf dat veel invioed heeft op de stimulering van
duurzame mobiliteit in de Utrechtse stadsregio middels
spaar- en beleggingsproducten en als
vastgoedexploitant- en ontwikkelaar. Ze hebben geen
formele macht.

Feitelijke rollen

Toeleveranciers

van financiéle middelen aan duurzame initiatieven en
projecten

Gebruikers als bedrijf dat getroffen wordt door veranderingen in het
beleid rondom mobiliteit in te regio Utrecht
Urgentie Hoog vanwege de vele doelstellingen die ze zichzelf gesteld

hebben, waaronder klimaatneutraal zijn in 2030 en een
parkeerbeleid dat autogebruik vermindert

Betrokkenheid
en kring van

Meebeslissers

vanuit hun rol als belegger en ontwikkelaar en de
daarmee samenhangende keuze om duurzame
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invioed

Meewerkers

Meedenkers

projecten danwel niet te steunen

als groot bedrijf dat gemeentelijke
duurzaamheidsplannen kan doorspelen naar de
werknemers

als groot bedrijf dat zelf projecten start met betrekking
tot duurzame mobiliteit

Tabel 20 - ASR getoetst aan factoren uit Factor C
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Actoren met maatschappelijke functies

Milieucentrum Utrecht (MCU)
Milieucentrum Utrecht, ook wel het MCU, is het centrum voor natuur en milieu voor Utrecht en
omgeving. De werkvorm van het MCU bestaat uit het geven van voorlichtingen, het
ondersteunen van plaatselijke bewoners- en milieugroepen en het uitvoeren van eigen
projecten, onder andere op gebied van mobiliteit.

Factor Score Toelichting

Kracht B als schakel tussen de inwoners van Utrecht en het
gemeentelijke milieubeleid, zonder formeel macht

Feitelijke rollen | belanghebbende | omdat ze het doel hebben om een duurzame

toeleverancier

ontwikkeling van de stad Utrecht en omgeving te
stimuleren

van kennis en mankracht, en schakel tussen gemeente
en inwoners Utrecht en omgeving

concurrent omdat ze zeer actief proberen het beleid van de
gemeente te beinvioeden.
Urgentie hoog als organisatie die als doel heeft het stimuleren van
duurzame ontwikkeling in Utrecht en omgeving
Betrokkenheid | meewerker als mogelijk doorgeefluik van nieuw gemeentelijk beleid
en kring van naar andere actoren zoals bewoners en milieu-
invioed organisaties
meedenker als centrum voor natuur en milieu en bedenker van

projecten voor duurzame ontwikkeling wanneer hier bij
de gemeente een gebrek aan is

Tabel 21 - MCU getoetst aan factoren

uit Factor C

Natuur- en Milieufederatie Utrecht (NMU)
Deze organisatie maakt zich sterk voor een mooie, gezonde en duurzame Provincie Utrecht.

Factor Score Toelichting

Kracht B als organisatie die actief is in het beinvioeden van
gemeente en provincie

Feitelijke rollen | Belanghebbenden | als belangrijke beinvioedende partij voor

Toeleveranciers

overheidsbeleid door middel van advies

van kennis en mensen om verschillende partijen met
betrekking tot duurzame mobiliteit bij elkaar te
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Concurrenten

brengen, waaronder de Gemeente Utrecht en
Provincie Utrecht

Als actor die in het leven is geroepen om een ander
geluid te laten horen over duurzaamheid, gezondheid
en een mooie provincie

Urgentie

Hoog

als organisatie die gezondheid en duurzaamheid in
de regio Utrecht als doel heeft

Betrokkenheid
en kring van
invioed

Meebeslissers

Meewerkers

Meedenkers

vanwege hun doorslaggevende rol in het proces die
blijkt uit eerdere successen

als organisatie die tussen overheid en bedrijven,
organisaties en bewoners in staat en hiermee de
beleidsdoelen kan communiceren en snellere
voortgang kan stimuleren

als actor die actief meedenkt over het verduurzamen
van de Provincie Utrecht

Tabel 22 - NMU getoetst aan factoren uit Factor C

Fietsersbond Utrecht
De Fietsersbond is een organisatie die is opgericht om de belangen van de fietser te
behartigen, en het fietsgebruik te stimuleren. Dit doen zij door deel te nemen aan
beleidsdiscussies, bestuurders te overtuigen en problemen van de fietsers door te spelen aan

de beleidsmakers.

Factor Score Toelichting
Kracht B als organisatie gericht is op het stiu
Feitelijke rollen | Belanghebbenden | als actor die actief invioed probeert uit te oefenen op
de overheid wanneer het gaat om het gebruik van de
fiets
Gebruikers als actor die geraakt wordt door het beleid. Een

Toeleverancier

voorbeeld hiervan is het aanleggen van meer
fietspaden.

van kennis over de huidige staat en problemen van
het fietsgebruik in Utrecht

Urgentie

Laag

De urgentie voor deze actor wordt veroorzaakt door
een indirecte bron: dat fietsen gezien kan worden als
een duurzame vorm van mobiliteit is niet de
belangrijkste reden voor het bestaan van deze
organisatie. Deze reden is namelijk puur het
behartigen van de lokale fietsersbelangen.
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Betrokkenheid | Meedenkers bij plannen die fietsgebruik, en hiermee een vorm van
en kring van duurzame mobiliteit, stimuleren
invioed

Tabel 23 - Fietsersbond getoetst aan factoren uit Factor C

Door het beschrijven van de actoren in termen van kracht, feitelijke rollen, urgentie en
betrokkenheid en kring van invloed, kan de keuze om bepaalde actoren te onderzoeken en
bepaalde actoren achterwegen te laten, beter onderbouwd worden. De selectie van actoren en
deze onderbouwing vinden plaats in het volgende deel van dit hoofdstuk.

4.3 Selectie van relevante actoren

Na de categorieén actoren te hebben geinventariseerd en per categorie de relevante actoren
beschreven te hebben, kan nu een selectie gemaakt worden voor het daadwerkelijk betrekken
van bepaalde actoren binnen dit onderzoek. Omwille van de beperkte beschikbare tijd die voor
het onderzoek beschikbaar is, is het niet mogelijk om alle beschreven actoren in het onderzoek
te betrekken. Om toch een zo volledig mogelijk beeld te geven van de huidige visie en houding
betreffende duurzame mobiliteit en allianties bij de bovengenoemde actoren, zal per categorie
minstens één actor meegenomen worden in dit onderzoek. Welke actoren dit zijn, zal in dit deel
van het hoofdstuk worden toegelicht.

Actoren met politieke/bestuurlijke/ambtelijke functies
Binnen deze categorie zullen de Provincie Utrecht, de Gemeente Utrecht en de U10 worden
meegenomen in het onderzoek.

De Provincie Utrecht wordt onderscheiden als een belangrijke actor vanwege hun regionale
verantwoordelijkheid voor de wegen en potentie om als overkoepelend orgaan te fungeren voor
de gemeenten binnen de Utrechtse stadsregio. Het feit dat deze actor een A en een B scoortin
de categorie ‘kracht’ geeft aan dat deze actor een belangrijke rol vervult tussen de landelijke en
lokale overheid. Ook de hoge urgentie speelt een rol in de overweging om deze actor te
onderzoeken. Vanwege de dubbele positie, namelijk als politiek-bestuurlijk, maar ook als
ambtelijk orgaan, zullen twee actoren binnen de Provincie worden onderzocht. De ene is de
Provincie als politiek-bestuurlijk orgaan, gepresenteerd door een politicus die lid is van de
provinciale staten. De andere is de Provincie als ambtelijk orgaan, in de vorm van de
Bestuursregio Utrecht (BRU).! De

Gemeente Utrecht zal als grootste gemeente binnen de Utrechtse stadsregio worden
onderzocht vanwege hun directe betrokkenheid bij de duurzame mobiliteit in de stadsregio. De
rol van de gemeente als belangrijke toeleverancier op verschillende niveaus, zou een
belangrijke toevoeging kunnen zijn in een alliantie. Voor de U10 geldt dat deze actor een goed
beeld kan geven van alle gemeenten die onderdeel zijn van de Utrechtse stadsregio. Door deze
actor te onderzoeken, kunnen ook de belangen van de kleinere gemeenten in de regio worden

1 Verder in het verslag zal de Provincie als politiek-bestuurlijk orgaan vaak aangeduid worden als ‘de
Provincie’ of ‘de Provincie Utrecht’, en de Provincie als ambtelijk orgaan vaak als ‘BRU'.
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meegewogen. Het feit dat deze actor fungeert als overkoepelend orgaan voor alle gemeenten in
de Utrechtse stadsregio, is doorslaggevend in de keuze om deze actor mee te nemen in dit
onderzoek.

De Rijksoverheid zal niet worden meegenomen in dit onderzoek omdat deze nationale speler
een minder directe invioed heeft op de duurzame mobiliteit in de regio dan de provincie Utrecht
of de gemeenten. Op nationaal niveau heeft deze actor erg veel macht, A, maar het risico
bestaat dat deze nationale actor te ver van de plaatselijke Utrechtse problematiek af staat.

Actoren met technisch/wetenschappelijke functies

Binnen deze categorie zal Movares worden onderzocht. Door hun rol als adviseur in grote
projecten die te maken hebben met de ruimtelijke inrichting van de Utrechtse stadsregio is hun
potentie om hier een duurzame invioed op te hebben relatief groot. Doordat duurzaamheid een
belangrijke kernwaarde binnen het bedrijf is en de urgentie hiermee wordt bestempeld als hoog,
zal deze positieve invioed op de duurzaamheid van de mobiliteit reéler zijn dan in het geval van
Corio waar deze urgentie als laag bestempeld is. Ook is Movares meer gericht op projecten die
te maken hebben met mobiliteit en duurzaambheid, in tegenstelling tot Corio die als eigenaar van
het winkelcentrum Hoog Catharijne een beperkte rol heeft. Corio zal om die reden niet worden
onderzocht.

De Universiteit Utrecht zal ook niet worden meegenomen in dit onderzoek. Ondanks het feit dat
wetenschappelijke kennis van groot belang binnen een alliantie voor duurzame mobiliteit, zal
het niet nodig zijn om deze actor specifiek te betrekken in een dergelijke alliantie omdat
wetenschappelijke kennis vrij toegankelijk is. Hun rol als ‘meedenker’ kan op deze manier toch
indirect worden gebruikt.

Tot slot zal het UMC ook niet worden onderzocht. Zij kunnen een grote invioed hebben op het
stimuleren van een gezonde leefstijl maar hebben hiermee een te indirecte invioed op de
mobiliteit in de regio om in dit onderzoek mee te nemen.

Individuele burgers, wel of niet georganiseerd

Omdat het niet mogelijk is om zelf individuele bewoners uit de Utrechtse stadsregio te
onderzoeken, zal het vertegenwoordigende orgaan Wijkraad Oost gezien worden als
representatieve actor voor de bewoners van de stad Utrecht. Het uitsluiten van bewoners uit
andere delen van de stadsregio kan worden verantwoord door het feit dat Utrecht de grootste
stad is in de stadsregio. Als belangrijke ‘concurrent’ op het gebied van duurzame mobiliteit
zouden deze wijkraden de andere actoren in een alliantie kunnen wijzen op de kwesties die
leven onder de bewoners van Utrecht.

Omdat KvU de opdrachtgever is tot dit onderzoek, zal deze actor als vanzelfsprekend worden
meegenomen in dit onderzoek. Daarnaast zou deze actor als belangrijke concurrent de andere
actoren scherp kunnen houden door middel van het opstellen van alternatieve plannen, of als
overkoepelend orgaan voor een alliantie. De hoge urgentie en rol als meebeslisser spelen bij
deze afweging een belangrijke rol.
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Private partijen/relevante marktpartijen

Binnen deze categorie is gekozen voor het onderzoeken van de U15 en de NS.

Voor de U15 is gekozen vanuit het idee dat dit overkoepelende orgaan een goed beeld kan
geven van het idee dat er heerst binnen de groep bedrijven die ze representeren met betrekking
tot duurzame mobiliteit.

De NS zal hiernaast nog als apart bedrijff worden onderzocht omdat het een belangrijke speler is
in het verschaffen van mobiliteit. Hun label A in de categorie kracht speelt hierbij een belangrijke
rol. De NS zijn zowel als eigenaar van Q-buzz binnen Utrecht als met hun verantwoordelijkheid
voor het treinvervoer in de Utrechtse stadsregio vertegenwoordigd. Daarnaast is de NS ook
partner in verschillende initiatieven van de promotie van duurzaam vervoer door middel van de
energie-input voor het treinverkeer en de bevordering van bus- en treinvervoer.

De Rabobank en ASR zullen in het kader van dit onderzoek niet meegenomen worden omdat
ze als financier en verzekeraar een te indirecte invioed kunnen uitoefenen op de duurzame
mobiliteit in de regio. In vergelijking met de NS hebben zij minder kracht, namelijk label B, en de
U15 kan naar verwachting een volledig beeld geven van de huidige situatie binnen bedrijven in
de stadsregio Utrecht.

Actoren met maatschappelijke functies

Binnen deze categorie zullen het Milieucentrum Utrecht en Natuur- en Milieufederatie worden
onderzocht. Beide instanties vormen overkoepelende organen van meerdere kleine projecten
en hebben een hoge urgentie wanneer het gaat om duurzame mobiliteit. Daarnaast hebben ze
veel kennis in huis over duurzame mobiliteit en zijn als ‘concurrenten’ belangrijk om te
betrekken in dit onderzoek. Om deze redenen zijn ze zeer breed inzetbaar wanneer het gaat om
het vormen van allianties. Dit is direct de reden dan de Fietsersbond niet zo worden onderzocht:
zij richting zich op slechts één mogelijke oplossing, namelijk het stimuleren van de fiets en
hebben hiermee een minder hoge urgentie. Ook zijn ze minder breed inzetbaar.
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Overzicht
De selectie van de actoren die geinterviewd zijn, staat toegelicht in tabel 23. De notulen van alle
interviews zijn te vinden in bijlage 3.

Caterogie Actor Geinterviewde | Toelichting
Politiek / Provincie lvo Thonon: In de provinciepolitiek was het belangrijk iemand te
Bestuurlijk | Utrecht Provinciale vinden met ervaring op het gebied van mobiliteit. Ook
Statenlid voor is gekozen voor D66 als een van de grootste politieke
D66 partijen in de Utrechtse Provinciale Staten.
Ambtelijk Provincie Bastian Jansen: | Bij de Provincie bleek vooral de BRU relevant, omdat
Utrecht Beleidsadviseur. | dit onderdeel van de provincie over de stadsregio
(BRU) Voorheen BRU, Utrecht gaat. Voor 1 januari 2015 bestond dit als
nu Provincie aparte organisatie. Bastian heeft veel ervaring binnen
Utrecht de BRU en kan over dit onderdeel van de provincie
vertellen.
Politiek / Gemeente | Frits Lintmeijer: Frits Lintmeijer is als oud-wethouder verkeer
Bestuurlijk | Utrecht Oud-wethouder | ervaringsdeskundige van de politiek/bestuurlijke kant
verkeer en van de gemeente Utrecht. Ook is de huidig wethouder
cultuur voor verkeer, Lot van Hooijdonk, van dezelfde politieke
Groenlinks partij als Frits. Hun opvattingen komen dus mogelijk
overeen.
Ambtelijk u10 Peter Smit: Peter Smit is al jaren ambtenaar met mobiliteit als
adviseur specialiteit. Hij is gekozen, omdat de hij namens de
U10 een beeld kan geven van alle gemeenten in de
stadsregio.
Technisch/ | Movares Remco van der Vanuit de technisch/wetenschappelijke kant is
weten- Wosten, Senior Movares gekozen. Remco kan als Senior adviseur
schappelijk adviseur mobiliteit een beeld geven van de rol van Movares in
mobiliteit mobiliteit in de regio.
Individuele | Wijkraad Gerard Cats: Het bleek moeilijk om iemand van de wijkraden te
Burgers Oost Secretaris strikken voor een interview. Via de het netwerk van
Wijkraad Oost Jan Korff de Gidts, is het gelukt om een afspraak te
maken met Gerard Cats.
Private uils Wim Slabbertje: | Wim Slabbertje kan voor de U15 een overzicht geven
partijen Ondersteuning van wat belangrijk is voor bedrijven in de regio.
Private NS Patricia Temme: | De NS is als vervoerder en groot bedrijf binnen de
partijen Programma- regio erg belangrijk voor het onderzoek. Patricia en
manager Nancy lieten na mailcontact weten het formulier via de
duurzamer mail in te willen vullen. Er is dus geen interview
ondernemen afgenomen.
Nancy Mulder:
Accountmanager
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regiodirectie

Maatschap- | MCU Roland Roland Peereboom kan als directeur van MCU
pelijk Peereboom: schetsen hoe MCU in het onderwerp staat, en
Directeur MCU tegelijkertijld een overzicht geven van de andere
maatschappelijke organisaties de in en rond Utrecht
werkzaam zijn.

Maatschap- | NMU Wijnand Jonkers, | Als projectleider duurzame mobiliteit is Wijnand de
pelijk projectleider uitgesproken persoon om te vertellen waar NMU staat
energie en in het onderwerp.
duurzame
mobiliteit

Tabel 23 - Overzicht van geinterviewde actoren, geinterviewden en toelichting hierop
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Hoofdstuk 5: Visies op duurzame mobiliteit

In dit hoofdstuk wordt aan de hand van de afgenomen interviews (zie bijlage 3) en soms aan de
hand van verder deskresearch een overzicht gegeven van de verschillende definities van
duurzame mobiliteit, die gehanteerd worden door de geinterviewde actoren. Ook wordt gekeken
naar de diverse ambities op mobiliteitsgebied en de bijpehorende agenda’s. Ten slotte richt 5.3
zich op de strategieén die de verschillende actoren gebruiken om hun ambities te bereiken. In
tabel 24 staat een overzicht van deze definities, verantwoordelijikheden, ambities, agenda’s en
strategieén. Per onderdeel worden deze uitgebreider besproken in paragrafen 5.1 tot en met
5.5. Ook van de actor KvU is een overzicht toegevoegd. De antwoorden zijn afgeleid uit de
adviesaanvraag (KvU, 2015) en de Notitie KvU Duurzame en gezonde stedelijke ontwikkeling
en mobiliteit (KvU, 2014). Aanvullende informatie over de visie van de gemeente Utrecht is
verkregen uit het ambitiedocument Utrecht Aantrekkelijk en bereikbaar (Gemeente Utrecht,
2012). Aanvullende informatie over de visie van de provincie Utrecht is verkregen uit het
Mobiliteitsplan 2015-2028 (Provincie Utrecht, 2014). Of overeenkomsten in geanalyseerde
aspecten mogelijkheden bieden voor samenwerking zal besproken worden in hoofdstuk 6.
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Actor Definitie Verantwoorde | Ambities Agenda Strategie

lijkheden

Provincie Geen. Busvervoer, Groei aandeel Vier jaar: Geen negatieve

Utrecht Duurzaambheid: provinciale elektrische auto, | ambtsperiode & | gedragsbeinvioedi

(politiek/ Brundtland + wegen, bio-gas, mobiliteitsplan ng, promotie OV +

bestuurlijk) | People, Planet, aansluiting op | investeren in 2015-2028 fiets. Duurzame
Profit. stations. fietspaden, materialen

emissieloze gebruiken,
bussen. innovatieve
aanbestedingen.

Provincie Geen. financién Voor OV en Tot 2020: Meer fiets-

Utrecht verdelen, Fiets: groei lobbyen en infrastructuur,

(ambtelijk, lobbyen naar doelstellingen verdelen lobbyen voor extra

BRU) het rijk, van 2,5% per exploitatie. treinen en meer

verbeteren jaar 2020 - 2028: Ov | verbindingen op
spoor projecten. drukke plekken.
2028 - later:
Systeemsprong

Gemeente | Mobiliteit zonder | Doelstelling Meer fiets/OV. Investeringen: Verbeteren OV

Utrecht knelpunten op gemeente- EU norm halen. acht tot twaalf toegankelijker
gebied van lucht, | raad halen. Halveren groei jaar. Werken 50 | maken’.
geluid en Voorbeeld: auto. Elektrisch | jaar door. Investeren in
verkeersveiligheid | EU-normen. rijden Ruimtelijke fietspaden.

, met oog op Toegkankelijk | bevorderen. Ordening (RO) | Autoverkeer
betaalbaarheid. en sociaal werkt lang door. | beperken (RO).
veilig OV Bewoners
initiatieven.

ul10 Geen. Parkeer- BRU maakt visie, | Afthankelijk van | Parkeertarieven,
Duurzaamheid: beleid, gemeenten financiering — | fietsbeleid.
laag fietsbeleid, voeren uit. Goedkope Overleg met
grondstofgebruik, | autovrije maatregelen Rijk/Provincie
lage vervuiling. zones. sneller dan — investeringen

Uitvoerende dure. — eerst auto, OV en fiets.
rol. vraag, dan
aanbod.

Movares Omgeving zo min | Mobiliteits- Duurzaamheid Tijdsplanning Meewerken aan
mogelijk belast, adviezen, en innovatie per specifiek goede initiatieven,
oplossing in OV, | begeleiden betrekken in project. mits er voordelen
fiets en elektrisch. | mobiliteits- adviezen, intern voor hun zelf aan

projecten, duurzame zitten. Duurzame

werknemers mobiliteit materialen

stimuleren stimuleren gebruiken.
Duurzaamheid en
innovatie noemen
in adviezen.
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Actor Definitie Verantwoorde | Ambities Agenda Strategie

lijkheden

Wijkraad Geen definitie. Advies geven, | Ontbreekt aan Varieert per Praten met

Oost bewoners ambitie project: 1 jaar - | burgers en

vertegenwoord 10 ambtenaren.
igen.

uil5 Per bedrijf Gezondheid Leden helpen Bepaald door Komt voort uit
verschillend. Laag | werknemers — leden. leden.
grondstofgebruik | Co?- Aanbod naar Bestaan zeker | Per project
VOOor zo groot reductie.Codrd | behoeften leden. | tot 2017, nu niet | anders.
mogelijk effect. inatie verder kijken.

Samenwerking
bedrijven.

NS Geen. Reizen Mobiliteit Nederland 2015-2020 Transitie naar
zonder uitstoot faciliteren, mobiel houden, en 2015 - 2025 | duurzaam reizen.
van Co? zuinig reizen zonder Groene energie

omgaan met belasting milieu gebruiken, afval
energie en en gezondheid. meer recyclen.
afval. Klimaatneutraal

reizen per trein.

MCU Geen. Ondersteunen | Luchtkwaliteit Adviezen over Communiceren en
Roland: andere verbeteren komende 4 jaar | adviseren.
Garanderen partijen. Voorkeursvolgor | (collegeperiode) | Samenwerken en
bereikbaarheid Voorlichten. de: 1. Nieuwe overleggen met
met minimale Eigen Voetgangers, 2. | beweging in andere partijen.
milieu-impact projecten. Fietsers, 3. OV, | beleid kost

Advies 4. Auto. Betere minimaal 4 jaar.
gemeente. fietsenstallingen

NMU Gezond. Burger, Luchtkwaliteit Concrete Campagnes.
Elektrisch. overheid en verbeteren. doelen: 2015. Ring Ring
Goede bedrijven Betere fiets- applicatie voor
luchtkwaliteit. bewust voorzieningen. smartphones.
Goedkoop. maken en Beinvioeden 3 Petities.

informeren. gemeenten. Lobbywerk.

KvU Een verplaatsing | Vanuit mening | Stadsregio beter | 2014-2018, Alternatieve
met eigen of van groep bereikbaar met nu - 2030 plannen.
hernieuwbare burgers OV en fiets. Actiegroep,
energie die ook overheidsbelei | Doorfietsnet en expertgroep en/of
voor volgende d beinvloeden | tramnetwerk. lobbygroep?
generaties Luchtkwaliteit
volhoudbaar is. verbeteren

Tabel 24 - Overzicht per actor van definities, verantwoordelijkheden, ambities, agenda’s en
strategieén
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5.1 Definities duurzame mobiliteit

Zoals te zien is in tabel 24 is de definitie van duurzame mobiliteit niet vanzelfsprekend of
algemeen. Op KvU na hebben de geinterviewde actoren geen officieel opgestelde definitie van
duurzame mobiliteit. De oorzaken hiervan lopen uiteen. Bij de provincie en de gemeente
(Gemeente Utrecht, 2012) is de definitie van duurzame mobiliteit (anders dan de definitie van
duurzaamheid) afhankelijk van de politiek samenstelling van de betreffende actor. Ook de
definitie van duurzaamheid is niet officieel gedefinieerd. Er word in een paar gevallen, zoals bij
de provincie, verwezen naar de meer bekendere wetenschappelijke definities van
duurzaamheid zoals die van het Brundtland rapport.

De algemene strekking is mobiliteit met een zo laag mogelijk impact op het milieu. Verder
worden onderdelen van duurzaamheid genoemd, zoals lage Co? uitstoot of een laag
grondstofverbruik, bereikbaarheid en gezondheid. Echter, er is verschil in de focus van de
verschillende actoren. Het verschil in focus kan de positie van actor weergeven. Zo zijn actoren
met maatschappelijke functies als MCU en NMU meer gericht op luchtkwaliteit (met betrekking
tot menselijke gezondheid) en is de NS vooral gericht op het faciliteren van reizen met zo min
mogelijk uitstoot van broeikasgassen.

Gedeelde definities

Sommige actoren hanteren geen vaste definitie van ‘duurzame mobiliteit’ maar hebben voor
zichzelf wel duidelijk wat ze ongeveer onder het begrip verstaan. Tijdens de interviews kwam
naar voren dat dit het meest duidelijk het geval is bij het MCU en de NMU. Dit is te verklaren
doordat deze actoren bij hun verantwoordelijkheden en ambities een sterke focus hebben op
duurzame mobiliteit, terwijl het bij andere actoren een onderdeel is van de totale
werkzaamheden. De NMU heeft hierbij een iets bredere perceptie van waar duurzame mobiliteit
aan moet voldoen. Naast de mening van het MCU dat duurzame mobiliteit slechts voor
minimale milieu-impact mag zorgen, is de NMU van mening dat mobiliteit pas duurzaam is als
deze ook gezond en goedkoop is. De NMU benadrukt tevens het gebruik van elektrisch
rijden/fietsen als kenmerk. In de begripsomschrijving van Movares komt naar voren dat ook zij
de oplossing zien in het gebruik van fiets, openbaar vervoer en elektrisch rijden. Aangezien
Movares een bedrijf met winstoogmerk is, zullen zij goedkope mobiliteit ook prefereren boven
duurdere mobiliteit.

De U15 noemt als voorwaarde een zo laag mogelijk grondstofgebruik voor een zo groot
mogelijk effect, maar benadrukte dat alle bedrijven die bij de U15 zijn aangesloten hun eigen
definitie gebruiken. Ook de U10 noemt een laag grondstofverbruik duurzaam. KvU spreekt in de
definitie de voorkeur uit voor gebruik van eigen energie, en anders duurzame energie. Hieruit
volgt ook een laag grondstofverbruik.

Er zijn geen actoren die letterlijk dezelfde definitie voor duurzame mobiliteit hanteren of er

geheel hetzelfde onder verstaan. Toch kan gesteld worden dat de definities van de volgende
actoren (enigszins) overeenkomen:
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- U10, U15 en KvU, zij noemen allemaal een zo laag mogelijk grondstofgebruik;

- NSen MCU (en eventueel KvU), waarbij een minimale milieu-impact (MCU) erg lijkt op
Co? uitstoot vermijden (NS). De NS gaat hierin wel iets verder dan het MCU. KvU noemt
het gebruiken van zo min mogelijk energie;

- NMU en Movares, die beiden de oplossingen zien bij fiets, OV en elektrisch rijden en
die beiden vinden dat mobiliteit ook goedkoop moet zijn (dit kostenaspect komt ook
terug bij de gemeente Utrecht);

- NMU en gemeente Utrecht, die beide een goede luchtkwaliteit noemen;

- Wijkraad Oost en BRU, waarbij bij beide niet duidelijk is wat (ongeveer) verstaan wordt
onder duurzame mobiliteit.

De hierboven genoemde overeenkomsten zijn alleen op gebied van de definitie en/of wat een
actor (ongeveer) verstaat onder duurzame mobiliteit. Dit is echter niet de enige manier waarop
actoren overeen kunnen komen betreffende het onderwerp. Het zou kunnen dat actoren goed
op elkaar aansluiten wat betreft de verantwoordelijkheden die ze hebben. De
verantwoordelijkheden van de actoren worden daarom in de volgende paragraaf besproken.

5.2 Verantwoordelijkheden duurzame mobiliteit

In de verantwoordelijkheden komen de taken en de uitgevoerde activiteiten terug. De
verantwoordelijikheden van de verschillende actoren verschillen onderling sterk en er wordt
vanuit verschillende posities aan duurzame mobiliteit gewerkt. Dit verschil in
verantwoordelijkheden is sterk gerelateerd aan de categorie organisaties waar de actor toe
behoort. De overheidsorganisaties hebben duidelijke uitvoerende en beslismatige
verantwoordelijikheden aangaande het faciliteren van mobiliteit. Dit betekent dat ze zich bezig
houden met het regelen van infrastructuur, treinvervoer, busvervoer en de stadsinrichting zoals
parkeerplaatsen en fietsvoorzieningen. De wijkraad Oost heeft als enige een
vertegenwoordigende functie, waarbij advies aan de gemeenteraad gegeven kan worden.
Movares is als ontwikkelaar van visies en kennis betrokken bij het ontwikkelen van visies door
het geven van adviezen en het begeleiden van mobiliteitsprojecten. De NS heeft de duidelijke
taak van het faciliteren van een duurzaam en betrouwbaar spoorvervoer. De U15 is gericht op
samenwerking en duurzaamheid binnen de bedrijfsvoering. Voor de actoren met
maatschappelijke functie zijn de verantwoordelijkheden meer gericht op individuele burgers. Zij
houden zich bezig met bewustwording en communicatie.

De volgende overeenkomsten tussen actoren kunnen worden geidentificeerd:

- Movares, wijkraad Oost en de NMU hebben allen als taak te adviseren over duurzame
mobiliteit

- Deprovincie en de NS hebben beide de taak om het openbaar vervoer zo goed
mogelijk op elkaar aan te laten sluiten

- DeBRUende NS hebben beide (voor zichzelf) de taak (opgesteld) om de spoorwegen

te verbeteren
- De U15 en de NS hebben zichzelf beide Co?reductie als taak gesteld
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- MCU, KvU en NMU hebben zichzelf beide als taak gesteld om het gemeentelijke beleid
te beinvloeden en MCU en NMU tevens om burgers te informeren.

5.3 Ambities duurzame mobiliteit

De ambities van de actoren zijn hoofdzakelijk gericht op het verbeteren van duurzame mobiliteit.
Bijna alle actoren, op de wijkraad Oost na, hebben duidelijke op duurzaamheid gerichte
ambities. Tussen de overheden komen de ambities, net zoals bij de verantwoordelijkheden in
5.2, grotendeels overeen. Zij zetten in op een verbetering van duurzame mobiliteit, zoals het
stimuleren van fietsen en het openbaar vervoer. De actoren met maatschappelijke functies
hebben de ambitie voor een omslag naar duurzame mobiliteit op een grotere schaal. Niet alleen
luchtkwaliteit en een verbetering van de mogelijkheden voor OV en fiets worden genoemd,
maar ook ontwikkeling en innovatie op het gebied van duurzame mobiliteit worden aangehaald.
Verder is opvallend dat de wijkraad Oost en de U10 zelf geen ambities hebben. De U10 voert
de ambities van de BRU uit.

De opvallendste overeenkomsten betreffende ambities zijn de volgende:

- De Provincie Utrecht, MCU, NMU en KvU willen allen de fietsvoorzieningen
verbeteren;

- De BRU, gemeente Utrecht, NS, Movares en KvU willen allen het OV stimuleren.

- DeBRU, gemeente Utrecht, MCU en KvU willen allen het fietsen stimuleren.

- De Provincie Utrecht wil innovatie en duurzaamheid laten meewegen bij beslissingen.
KvU wil dit bij andere partijen stimuleren. Movares wil deze aspecten terug laten komen
in hun adviezen.

Daarnaast zijn er de volgende overeenkomsten:

- De Provincie Utrecht en de gemeente Utrecht willen beide elektrisch autorijden
stimuleren

- De Provincie Utrecht en de NS willen emissieloos OV realiseren

- De Provincie Utrecht en Movares streven ernaar duurzame materialen te gebruiken bij
de aanleg van infrastructuur

- KvUen NMU willen beide de luchtkwaliteit verbeteren en mogelijkheden voor mobiliteit
per fiets verbeteren

- Movares en de U15 hebben interne ambities om binnen het eigen bedrijf/bedrijven die
lid zijn de manier van verplaatsen, en daarmee de mobiliteit, te verduurzamen.

Bij de ambities van actoren is een gedeeltelijke overlap terug te vinden. Wanneer er een overlap
is binnen de ambities, kunnen agenda’s alsnog sterk uiteen lopen. Daarom worden in de
volgende paragraaf de agenda’s van de verschillende actoren behandeld en de overlap hierin
geanalyseerd.
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5.4 Agenda’s duurzame mobiliteit

De agenda’s van de actoren verschillen sterk. Financiering, lang lopende plannen en de
frequentie van verkiezingen lijken belangrijke factoren die invioed hebben op de agenda’s. Er is
een tweedeling te herkennen tussen de actoren. De overheidsactoren hebben te maken met
langdurige plannen die over tientallen jaren gaan en met meerdere actoren worden uitgevoerd.
Deze projecten zijn strak georganiseerd in fases en er gaan grote financiele en
maatschappelijke belangen mee gemoeid. Deze tijdsperiode gaat over meer dan een paar jaar
en vergt veel planning. Een veel genoemd jaartal is 2028. De bedrijven als NS en Movares
kunnen ook bij langlopende plannen betrokken zijn maar hebben in hun eigen
duurzaamheidsagenda een agenda van een paar jaar. Ook de wijkraad Oost en de actoren met
maatschappelijke functie zijn voornamelijk gericht op een termijn van binnen een jaar tot max 4
jaar.

De agenda’s aangaande duurzame mobiliteit staan hieronder weergegeven. Duidelijk is te zien
dat de bedrijven (Movares en U15) , de actoren met maatschappelijke functie en de Wijkraad
Oost hun agenda’s en doelstellingen op een veel kortere tijdsbestek hebben, dan de ambtelijke
instellingen zoals gemeente, BRU, U10 en de provincie. Het verschil in tijdspanne kan een
belangrijke factor zijn in de samenwerking en alliantievorming. Het is dus belangrijk, mochten de
agenda’s verschillen hier duidelijk afspraken over te maken. Organisaties als de U15 en het
MCU hebben zelfs in de komende jaren een onzekerheid over het voortbestaan van de
organisatie. Dit is kan een beperkende factor zijn in alliantievorming.

Movares: per project anders
NMU: 2015

U15: Tot 2017

Wijkraad Oost: 2015-2017

MCU: 2015-2019

NS: 2015-2020, 2015 - 2025
Provincie Utrecht: 2015-2019 + <2028
uU10: 2015-2019 + 2025-2035
BRU: 2020 + <2028
Gemeente Utrecht: 2023-2027 + <2065
KvU: 2014-2018 + <2030

Hieruit resulteren de volgende overeenkomsten:

- NMU, U15, Wijkraad Oost en MCU: Allen hebben alleen korte termijn agenda’s.
- De Provincie Utrecht, U10, BRU, KvU, NS en gemeente Utrecht hebben zowel korte-

als lange termijn agenda’s.

- Movares valt wat buiten de boot omdat ze op projectbasis werken. Aan de ene kant
geven ze duurzaamheid een plaats binnen hun adviezen, wat kan doorwerken op de
lange termijn (duurzaamheid is volhoudbaarheid). Aan de andere kant is het
opzetten/uitvoeren van projecten korte termijn werk. Ze hebben door de project-
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afhankelijkheid zelf geen invioed op welke termijn ze hun ambities kunnen
verwezenlijken.

5.5 Strategieén duurzame mobiliteit

Het bereiken van de ambities doen actoren vooral vanuit hun eigen pakket van
verantwoordelijkheden (zie tabel 24). De strategie is de manier waarop de actoren hun ambities
willen bereiken. Het is duidelijk dat er een breed scala aan strategieén gebruikt wordt.
Overheden willen duurzame mobiliteit bereiken door te investeren in fietsmobiliteit en openbaar
vervoer (Gemeente Utrecht, 2012). Ook maken zij beleid voor het verduurzamen van de huidige
mobiliteit. De wijkraad Oost heeft geen concrete strategie. Ze houden vooral contact met de
bewoners en houden veel overleggen. Movares en de U15 gaan uit van ideeén van binnenuit
en hebben geen concrete strategie voor duurzame mobiliteit in de stadsregio. Zijj richten zich
voornamelijk op duurzame mobiliteit binnen het bedrijf en de organisatiestructuur. Actoren met
maatschappelijke functies lobbyen, geven advies en werken samen met andere betrokken
partijen. De NS heeft voornamelijk concrete plannen voor het verduurzamen van de eigen
keten. Dit willen ze bereiken door het verminderen van afval en het besparen van energie. De
strategie voor het verbeteren van zowel de fietsmobiliteit als de kwaliteit van het openbaar
vervoer, wordt gedeeld door bijna alle actoren. Om te stadsregio bereikbaarder te maken word
er door alle beleidsmakende overheidsinstanties ingezet op de fiets en openbaar vervoer. Ook
de NS, MCU, NMU en de U10 steunen deze strategie. Zowel de BRU als de provincie geven
aan niet mee te willen werken aan gedragsbeinvioeding. Deze strategie wordt wel door MCU
aangedragen, maar vindt geen weerklank bij de bestuurlijke actoren.

- Provincie, BRU, NMU, MCU, Gemeente Utrecht, U10 en NS zijn allen voor het
promoten van duurzame vervoersmiddelen zoals fiets en OV.

- BRUende provincie gebruiken binnen hun strategie geen gedragsbeinvioeding.

- NMU en MCU gebruiken communicatie als belangrijkste strategische middel

- BRUen NMU richten zich op lobbyen.

- Movares en Ul5richten zich op interne verduurzaming.

- Movares, wijkraad Oost en MCU stimuleren duurzaamheid middels het adviseren van

andere patrtijen.

55



Hoofdstuk 6: Potentiéle allianties

Aan de hand van de in hoofdstuk 5 beschreven overeenkomsten, wordt in dit hoofdstuk
gekeken naar mogelijke allianties. De geconstateerde overeenkomsten worden weergegeven in
een tabel waarna uiteindelijk op basis van overeenkomstige definities potentiéle allianties
beschreven zullen worden. In hoofdstuk 6.2 wordt per alliantie een advies gegeven over welke

strategieén zouden kunnen helpen op het doel te bereiken. Vervolgens wordt in hoofdstuk 6.3
nog een keer expliciet de rol van KvU in de allianties behandeld.

6.1 Mogelijkheden tot allianties
Hieronder wordtin tabel 25 een overzicht gegeven van overeenkomende definities,

verantwoordelijkheden, ambities, agenda’s en strategieén van de actoren. Hiermee kunnen
mogelijkheden voor allianties worden weergeven op basis van matchende visies op duurzame
mobiliteit. De toelichting van de tabel is op de volgende pagina te vinden.

Actor

Definities

Verantwoord
elijk-heden

Ambities

Agen
da

Strategieén

Provinci
e
Utrecht

BRU

Gemeen
te
Utrecht

u10

Movare
S

Wijkraa
d Oost

ui1s

NS

MCU

NMU

KvU

Tabel 25: Overeenkomsten visies duurzame mobiliteit tussen actoren

1

1

4
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De kleuren zijn willekeurig gekozen en allemaal verschillend. Vakjes met dezelfde kleur staan
voor overeenkomstige definities, verantwoordelijkheden, ambities, agenda’s of strategieén. De
bijoehorende betekenissen, bijvoorbeeld de daadwerkelijke strategie die hoort bij de gele kleur,
zijn terug te vinden in hoofdstuk 5. Ze zijn op volgorde weergegeven.

Aan de hand van de matchende ambities zijn vier allianties met de meeste actoren
geidentificeerd. Deze zijn in de tabel genummerd (1 t/m 4). Aan de hand van de succesfactoren
van Porter Lynch (zie tabel 6) en theorie over succesvolle alliantievorming is hieronder per
alliantie een beschrijving gegeven. Onderaan wordt een conclusie gegeven met daarin de
geidentificeerde kansen en uitdagingen.

6.1.1 Alliantie 1: Verbetering fietsvoorzieningen
Provincie Utrecht, NMU, MCU, KvU

De eerste potenti€le alliantie die behandeld wordt is een alliantie met de Provincie Utrecht,
NMU, MCU en KvU. De gedeelde ambitie die deze actoren hebben is het verbeteren van de
fietsvoorzieningen.

1. Productgericht/ procesgericht

Deze alliantie is zowel productgericht als procesgericht. Productgericht, omdat er sprake is van
een eenduidig doel. Procesgericht omdat er sprake is van gezamenlijke besluitvorming en
omdat binnen de alliantie de ambities en doelen verbonden worden. Deze gezamenlijke
besluitvorming komt tot stand doordat de NMU, MCU en KvU door middel van deze alliantie een
rol kunnen spelen binnen het formele besluitvormingsproces van de provincie.

2. Complementaire drijfveren

De overeenkomstige ambitie binnen deze alliantie is zoals gezegd het verbeteren van de
fietsvoorzieningen. KvU heeft het specifiek over een doorfietsnetwerk en betere bereikbaarheid,
de NMU over betere fietsvoorzieningen in het algemeen, het MCU over fietsenstallingen en het
vervoer per fiets stimuleren, en de Provincie Utrecht wil investeren in fietspaden. Deze
verschillende ambities kunnen elkaar complementeren, omdat ze allemaal op een andere
manier de fietsvoorzieningen verbeteren. Verantwoordelijkheden kunnen ook een drijfveer zijn.
De verantwoordelijkheden komen overeen tussen MCU, NMU en KvU vanuit taak om
gemeentelijk beleid te beinvioeden. In de alliantie is het mogelijk om samen met de Provincie
Utrecht het gemeentelijke beleid op een effectievere manier te beinvioeden. Een
verantwoordelijkheid van de Provincie Utrecht is namelijk om de gemeente Utrecht aan te
sturen - hiermee is het een mooie aanvulling op de andere actoren in de alliantie en bevordert
het hun uitvoerende kracht.

3. Strategische synergie

De actoren hebben allemaal de strategie om duurzame vervoersmiddelen te promoten.
Daarnaast hebben ze allemaal nog hun eigen strategieén die elkaar kunnen complementeren.
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4. Goede chemie

De Provincie Utrecht staat over het algemeen open voor samenwerking met burgerinitiatieven.
De daadwerkelijke bereidheid tot een samenwerking met KvU hangt af van de politieke
samenstelling van de Provincie Utrecht. KvU wordt namelijk gezien als ‘GroenLinks bolwerk’,
omdat veel standpunten overeenkomen metdie van GroenLinks. De Provincie Utrecht heeft
expliciet gezegd dat het sterk zou zijn om de NMU ook te betrekken in een alliantie met KvU.

De NMU heeft aangegeven een netwerkorganisatie te zijn. Verder is de NMU betrokken
geweest bij de oprichting van KvU. Naar verwachting zorgt deze geschiedenis voor een goede
chemie tussen de actoren. MCU en KvU werken al vaak succesvol samen, dus hebben naar
verwachting ook een goede chemie.

De rollen die de actoren willen innemen zijn ook belangrijk voor de chemie. De NMU wil de
verbindende factor zijn. Provincie wil en kan ‘regisseur’ zijn waarbij ze alle lijntjes in handen
hebben. Zij spelen hierbij een rol op de voorgrond. MCU prefereert de rol van facilitator van
kennis en middelen en als ondersteuner. KvU heeft zijn rol niet duidelijk binnen een alliantie. Ze
zouden binnen deze alliantie ideeén en kennis kunnen toevoegen. Op deze manier zijn er
binnen de alliantie geen botsende voorkeuren qua rollen en dus geen slechte chemie.

5. Win-win

De alliantie nodigt naar verwachting uit tot flexibiliteit en creativiteit. Deze aspecten krijgen de
kans zich te ontwikkelen wanneer actoren open staan voor elkaars visies. De provincie sprak
zich positief uit over burgerinitiatieven. MCU wil vooral facilitator en ondersteuner zijn en wil een
platform vormen waar projecten worden ontwikkeld. Bij een platform is ruimte voor verschillende
visies en discussies. NMU, die zichzelf het liefst ziet als verbindende factor, zal naar
verwachting ook niet hardnekkig vasthouden aan de eigen visie.

De financiéle verantwoordelijkheid ligt voor het grootste deel bij Provincie Utrecht, omdat zij
naar alle waarschijnlijkheid het grootste budget hebben. Dit zou een obstakel kunnen vormen,
omdat de Provincie Utrecht expliciet gezegd heeft niet alleen maar geldschieter te willen zijn.
Echter, het hoeft niet het geval te zijn dat de Provincie Utrecht geen andere rollen heeft naast
die van geldschieter. Hierover zou overlegd moeten worden tussen de actoren.

Wanneer het doel van de alliantie, wat te maken heeft met het verbeteren van
fietsvoorzieningen, bereikt is, is er voor alle actoren een ‘win’ bereikt. Alle actoren hebben het
doel namelijk in hun ambities staan.

6. Operationele integratie

De mate waarin het bereiken van het doel van de alliantie belangrijk is voor de actor (de
intensiteit) is ongeveer hetzelfde voor de KvU, NMU en MCU. Voor deze actoren is het
verbeteren van fietsvoorzieningen namelijk een belangrijk onderdeel van één van de
hoofddoelen: het stimuleren van fietsgebruik. Hierbij is er dus sprake van overeenkomstige
intensiteit. Voor de Provincie Utrecht is het verbeteren van fietsvoorzieningen slechts één van
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de doelen, maar is wel één van de belangrijke verantwoordelijkheden van deze actor: het
regelen van de infrastructuur in de Provincie Utrecht.

Het beloningssysteem zou wel eens een obstakel kunnen vormen. Omdat KvU een
burgerinitiatief is, is het werk op vrijwilligersbasis. De medewerkers van de provincie en NMU
krijgen wel betaald. Dit is niet positief voor de operationele integratie.

7. Groeimogelijkheden

De provincie heeft als enige actor in deze alliantie formele macht. De andere actoren hebben
wel macht, maar niet vanuit een formele positie. Zij proberen actief het overheidsbeleid te
beinvioeden - in het verleden met succes.

De tijdspanne waarop de doelen van de actoren gesteld zijn zouden een obstakel kunnen
vormen bij deze alliantie. De Provincie Utrecht heeft een korte- en een lange termijn agenda;
NMU, MCU en KvU hebben voor dit onderwerp een korte termijn agenda. Misschien is dit
echter geen probleem, omdat waarschijnlijk geprobeerd zal worden het gemeentelijke beleid te
beinvioeden dat iedere vier jaar verandert.

Zoals eerder gezegd is er naar verwachting het meeste budget vanuit de Provincie Utrecht
beschikbaar voor de verbetering van fietsvoorzieningen. Ook mankracht zal ruim voldoende
zijn; de taak kan bij de provincie namelijk onderbracht worden onder de verantwoordelijkheid
voor het zorgen voor een goede regionale infrastructuur. Daarnaast zal bij de andere actoren
binnen deze alliantie veel aandacht kunnen worden gegeven aan de bezigheden van de
alliantie, omdat het bewerkstelligen van betere fietsvoorzieningen bij alle actoren een van de
hoofddoelen is.

Gezien de hierboven beschreven eigenschappen en de manieren waarop deze bij elkaar
aansluiten, zijn er naar verwachting genoeg groeimogelijkheden binnen deze alliantie.

8. Sterke focus

Aangezien er onder de actoren dezelfde doelen zijn en de agenda’s redelijk overeenkomen
(besproken bij groeimogelijkheden), is er bij deze potentiéle alliantie sprake van een sterke
focus.

9. Commitment en steun

Zoals besproken bij de groeimogelijkheden is er genoeg macht, geld en mankracht aanwezig bij
deze alliantie. Omdat de Provincie Utrecht gezien kan worden als een professionele organisatie,
is de kans groot dat deze actor een krachtig management heeft. Het hebben van een
professionele alliantiemanager in de alliantie zou kunnen bijdragen aan de commitment en
steun onder de actoren.
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Conclusie alliantie 1

Binnen deze alliantie zijn de drijfveren complementair. Als het doel bereikt is, is voor alle
actoren een ‘win’ bereikt. De combinatie van actoren met maatschappelijke functie met een
actor met formele macht zorgt naar verwachting voor goede groeimogelijkheden en zowel een
procesgerichte als een productgerichte aanpak, wat een goede combinatie is. De alliantie nodigt
naar verwachting uit tot flexibiliteit en creativiteit.

Een uitdaging voor deze alliantie is de chemie tussen de Provincie Utrecht en KvU. Deze is
afhankelijk van het beeld dat de provincie als politieke actor van KvU heeft en de mate waarin
de standpunten overeenkomen. Wanneer er bijvoorbeeld een gedeputeerde van GroenLinks in
de Provinciale Staten zit zal een alliantie met KvU misschien eerder tot stand komen dan
wanneer de gedeputeerde van de VVD is, die meer rechtse standpunten heeft. Een andere
uitdaging is dat er goed overlegd moet worden over de rol van de Provincie Utrecht, aangezien
zij niet enkel geldschieter willen zijn. Het betalingssysteem is naar verwachting niet een dermate
groot probleem dat het de vorming of het functioneren van de alliantie erg zal belemmeren. KvU
is immers gewend aan hun status als vrijwilligersorganisatie en heeft in eerdere
samenwerkingsverbanden ook op die manier geopereerd.

6.1.2 Alliantie 2: OV stimuleren
BRU, Gemeente Utrecht, Movares, NS, KvU

De tweede potentiéle alliantie die behandeld wordt, is een alliantie met de BRU, de gemeente
Utrecht, Movares, de NS en KvU. De gedeelde ambitie die deze actoren hebben is het
stimuleren van OV.

1. Productgericht/ procesgericht

Bij deze alliantie is sprake van een publiek-private samenwerking. Deze is zowel productgericht
als procesgericht. De alliantie is productgericht omdat er een eenduidig doel is (het stimuleren
van OV) en procesgericht omdat er gezamenlijke besluitvorming plaatsvindt tussen de actoren.
Alle actoren spelen in deze besluitvorming hun eigen specifieke rol.

2. Complementaire drijfveren

Bij alle actoren is de ambitie “OV stimuleren” aanwezig. De BRU wil 2,5% groei per jaar
bereiken, de gemeente Utrecht wil openbaar vervoer stimuleren, Movares wil het gebruik van
het OV onder werknemers stimuleren en betrekt in adviezen duurzame mobiliteit, NS stimuleert
OV vanuit hun core business en ook KvU heeft OV stimuleren als belangrijk hoofddoel
betreffende mobiliteit. De actoren hebben dus in principe dezelfde ambitie, maar ze doen dit
allemaal vanuit hun eigen positie en dus ook op hun eigen manier. Er is daarom sprake van
complementaire drijfveren. De formele verantwoordelijkheden van de BRU, de NS en de
gemeente Utrecht dragen ook bij aan deze drijfveer.

3. Strategische synergie

De actoren hebben, naast de gedeelde strategie van het promoten van het OV, allemaal
verschillende strategieén. Deze kunnen worden teruggevonden in tabel 24. Met deze
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strategieén is er een breed scala aan strategieén waarbij de actoren elkaar kunnen aanvullen
en zo meer kunnen bereiken.

4. Goede chemie

Naar verwachting staat een deel van de actoren open voor samenwerking. De BRU is al
betrokken in verschillende allianties en staat open voor een nieuwe alliantie met U15. Hieruit
valt niet zonder meer te concluderen dat ze open staan voor iedere alliantie, maar het geeft wel
aan dat de BRU niet huiverig is om samenwerkingen aan te gaan. Echter, de BRU geeft
expliciet aan niet open te staan voor een alliantie met de NS en ook niet met KvU. Ze staan
alleen open voor allianties met politiek-bestuurlijke functies. Hier vormt zich een probleem. De
NS staan wel open voor een alliantie, maar hebben een redelijk passieve houding. De
gemeente Utrecht heeft al een alliantie met de fietsersbond en een samenwerkingsverband met
de NS. Dit wil niet zeggen dat ze direct open staan voor nieuwe allianties, maar het geeft wel
aan dat ze geinteresseerd kunnen zijn in allianties met duurzame mobiliteit als onderwerp.
Movares is enkel geinteresseerd in een samenwerkingsverband wanneer er voor henzelf (op
korte of lange termijn) iets te halen valt op commercieel gebied. Ze grijpen echter wel graag
kansen aan om duurzame adviezen te geven en hebben ook in het verleden al eens op deze
manier een samenwerkingsverband gehad met KvU. Deze actor staat naar verwachting dus ook
open voor een samenwerkingsverband, afhankelijk van de strategie die gebruikt gaat worden.

Door de diversiteit van de actoren binnen deze alliantie worden veel verschillende rollen
vervuld. Zo is er een formele macht aanwezig (BRU en gemeente Utrecht), een ontwikkelaar
(Movares), een belangrijke speler binnen het openbaar vervoer in Nederland (NS), en een
burgerinitiatief (KvU). Belangrijk is dat actoren complementair zijn in de rollen die ze willen
vervullen. De BRU vervult het liefst de rol van expert, maar alleen in een alliantie met politiek-
bestuurlijke actoren. De gemeente Utrecht noemt als belangrijkste rol de
eindverantwoordelijkheid voor belangenafweging en benadrukt de aparte positie die de
gemeente Utrecht daardoor heeft. Ze zien zichzelf dus als beslisser. De NS ziet haar rol het
liefst wat volgend of verbindend. Deze actor zal naar verwachting dus meer op de achtergrond
blijven. Movares wil in een alliantie graag meebeslissen over de richting en sturing - ze willen
geen ‘leidend voorwerp’ zijn. Ze nemen graag de rol van expert aan. KvU heeft zijn rol niet
duidelijk binnen een alliantie. De rollen van de NS, gemeente Utrecht en Movares kunnen als
complementair worden beschouwd.

De BRU kan gezien worden als actor die de alliantie lastig maakt. Zij willen niet samenwerken
met partijen die geen politiek-bestuurlijke actor zijn. Een mogelijkheid is om de BRU uit de
alliantie te laten. Een andere mogelijkheid is om alle niet-politiek-bestuurlijke actoren uit de
alliantie te laten. Dan blijven echter alleen de BRU en de gemeente Utrecht over. Ook zou
geprobeerd kunnen worden om de alliantie met alle actoren te vormen - dit kan echter alleen
met goed overleg en welwillendheid van alle partijen gerealiseerd worden.
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5. Win-win

De aspecten flexibiliteit en creativiteit krijgen de kans zich te ontwikkelen wanneer actoren open
staan voor elkaars visies. Uit het interview met de BRU is onvoldoende naar voren gekomen in
hoeverre zij openstaat voor visies van anderen. Toekomstige gesprekken zullen hier meer
duidelijkheid over moeten geven. De gemeente Utrecht heeft in het verleden deel uit gemaakt
van allianties en staat hier nu ook voor open. Dit zegt niet zonder meer dat ze ook open staan
voor andere visies. De NS staat open voor allianties als ze relevant zijn. Dit betekent dat ze
open staan voor andere visies, of ze op basis hiervan een alliantie willen vormen hangt van de
inpasbaarheid in de eigen plannen. Movares staat open voor andere visies, omdat ze altijd op
projectbasis met andere actoren werken, waarbij ze altijd met verschillende visies te maken
hebben. KvU heeft een redelijk duidelijk standpunt maar staat qua invulling redelijk open voor
andere visies.

De financiéle verantwoordelijkheid zal naar verwachting liggen bij alle actoren behalve KvU.
KvU heeft als burgerinitiatief namelijk minder budget dan een overheidsinstelling of een groot
bedrijf. Alle actoren hebben bij het slagen van het doel van de alliantie een ‘win’. Deze ‘win’ is
voor alle actoren verschillend - voor de BRU is het bijvoorbeeld het succesvol faciliteren van
OV, voor de NS is het (potenti€le) financiéle winst.

6. Operationele integratie

De mate waarin het doel van de alliantie belangrijk is voor de actor (de intensiteit) is ongeveer
hetzelfde voor de BRU, de NS en de gemeente Utrecht. Deze drie actoren hebben namelijk
allemaal een officiéle verantwoordelijkheid voor een succesvol OV. Voor KvU is het doel ook
heel belangrijk, ook al is het beinvioeden van overheidsbeleid een informele
verantwoordelijkheid die ze zichzelf hebben opgelegd. OV stimuleren staat wel duidelijk
genoemd in hun ambities. Voor Movares is het doel minder belangrijk. Ook al geven ze de
voorkeur aan duurzame mobiliteit, zullen ze hun doel net zo goed behalen als er extra
snelwegen worden aangelegd. Hun doel is namelijk primair het behalen van winst. Deze
ongelijkheid in intensiteit is niet bevorderlijk voor de operationele integratie.

Het beloningssysteem zou ook voor problemen kunnen zorgen. Movares, BRU, NS en de
gemeente Utrecht krijgen betaald voor hun werk. Omdat KvU een burgerinitiatief is, is het werk
op vrijwilligersbasis. Deze ongelijkheid is niet positief voor de operationele integratie.

7.Groeimogelijkheden

Drie actoren binnen deze alliantie hebben formele macht: BRU, gemeente Utrecht en de NS.
Movares heeft machtin de zin dat ze door bepaald advies te geven een zekere invioed kunnen
uitoefenen op organen die beslissingen nemen. KvU heeft geen formele macht.

Betreffende de tijdspanne hebben alle actoren zowel een lange- als een korte termijn agenda.
Betreffende geld en mankracht zal er naar verwachting voldoende beschikbaar zijn. Aangezien
de BRU, de NS en de gemeente Utrecht verantwoordelijkheden hebben voor het OV is de kans
groot dat zij voldoende geld en mankracht beschikbaar hebben voor dit onderwerp. KvU zal
naar vermogen voldoende mankracht beschikbaar stellen, omdat het doel van de alliantie een
belangrijke ambitie is. Qua financién zal KvU naar verwachting relatief minder kunnen bijdragen.
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Movares stelt mankracht beschikbaar zolang zij uitbetaald worden of zolang er toekomstige
voordelen aan verbonden zitten.

Gezien de formele macht die aanwezig is, de gelijksoortige tijdspannes van de actoren en de
beschikbaarheid van mankracht en geld, is er voor deze alliantie groeimogelijkheid.

8. Sterke focus
De actoren hebben dezelfde typen agenda en in principe hetzelfde doel, namelijk het stimuleren
van OV. Er is dus sprake van een sterke focus.

9. Commitment en steun

Zoals beschreven bij groeimogelijkheden zijn de eigenschappen van de alliantie betreffende
macht, geld en mankracht positief. Dit kan bijdragen aan het commitment onder de actoren. De
kans is groot dat er bij de professionele organisaties binnen de alliantie professionele managers
aanwezig zijn. Binnen de alliantie zou een dergelijke manager steun kunnen bieden.

Conclusie alliantie 2

Bij deze alliantie is er een grote variéteit aan types actoren. Dit kan een kans zijn voor de
groeimogelijkheden, creativiteit, professionele steun en kan bevorderlijk werken op de
strategische synergie door de uiteenlopende strategieén van de actoren. Toch zijn er grote
uitdagingen voor deze alliantie. Vooral de deelname van de BRU is lastig, omdat deze zegt niet
open te staan voor allianties met politiek-bestuurlijke actoren. Een alliantie met de NS en KvU
wordt expliciet genoemd als niet wenselijk. Het is een uitdaging om het gesprek aan te gaan
met de BRU om te kijken in hoeverre zij open staan voor andere visies en misschien toch een
alliantie willen vormen, omdat er ook actoren met ambtelijke functies onderdeel zijn van de
alliantie. Daarnaast is het de vraag of de NS het doel van de alliantie voldoende relevant vindt
om een alliantie aan te gaan, en of de gemeente voldoende open staat voor andere visies.
Deze aspecten zullen ook door overleg duidelijk moeten worden. Movares staat naar
verwachting open voor een alliantie afhankelijk van de strategie die gebruikt gaat worden - als
er winst behaald kan worden zullen ze waarschijnlijk bereid zijn om samen te werken. Een
ander obstakel dat de operationele integratie van de actoren in de alliantie negatief kan
beinvioeden, is dat het doel van de alliantie voor Movares niet zo belangrijk is als voor de
andere actoren. Echter, wanneer zij winst kunnen behalen zullen ze zich met toewijding inzetten
voor het doel. Het betalingssysteem is naar verwachting niet een dermate groot probleem dat
het de vorming van de alliantie erg belemmerd. KvU is immers gewend aan hun status als
vrijwilligersorganisatie en heeft in eerdere samenwerkingsverbanden ook op die manier
geopereerd.
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6.1.3 Alliantie 3: Fietsgebruik stimuleren
BRU, Gemeente Utrecht, MCU, KvU

De derde potentiéle alliantie die behandeld wordt is een alliantie met de BRU, de gemeente
Utrecht, het MCU en KvU. De gedeelde ambitie die deze actoren hebben is het stimuleren van
het fietsgebruik.

1. Productgericht / procesgericht

Omdat deze alliantie het bevorderen van het fietsgebruik tot doel heeft, zal deze alliantie vooral
een productgerichte alliantie zijn. Er zullen concrete maatregelen genomen kunnen worden, er
is een eenduidig doel dat bereikt moet worden en de actoren in deze alliantie hebben hier allen
ervaring mee vanuit hun doelen of verantwoordelijkheden. Omdat er binnen de alliantie wel
degelijk gekeken moet worden naar gezamenlijke besluitvorming vanwege de aanwezigheid
van twee overheidsinstanties, zal er ook een procesgericht aspect binnen deze alliantie
bestaan. Toch zal er als gevolg van het concrete doel vooral projectgericht te werk worden
gegaan.

2. Complementaire drijfveren

Deze alliantie bestaat uit actoren die als gemeenschappelijke ambitie het stimuleren van het
fietsgebruik hebben. De manier waarop de actoren dit doel willen behalen, verschilt echter. Zo
wil de BRU het fietsgebruik stimuleren vanuit hun verantwoordelijkheid voor het onderhouden
van de regionale fietspaden. De gemeente Utrecht doet dit vanuit hun verantwoordelijkheid voor
de lokale fietspaden in de gemeente. De MCU stimuleert fietsgebruik vanuit hun ambitie om de
luchtkwaliteit te verbeteren; de KvU voegt hier nog een betere bereikbaarheid aan toe als
ambitie. Deze verschillende manieren kunnen elkaar complementeren binnen een alliantie.

3. Strategische synergie

De belangrijkste strategie van de BRU ten aanzien van het stimuleren van fietsgebruik is het
aanleggen van fietsinfrastructuur en lobbyen bij de Rijksoverheid en de NS; voor de gemeente
Utrecht geldt dat zij investeren in fietspaden; de MCU ziet samenwerken en communiceren met
andere partijen als belangrijkste strategie en de KvU ontwikkelt alternatieve plannen waar
duurzame mobiliteit een grotere rol speelt dan in de huidige beleidsplannen. Deze verschillende
strategieén, namelijk het aanleggen van fietspaden en het overleggen met en beinvioeden van
actoren, kunnen elkaar goed complementeren omdat zowel de praktische als bestuurlijke kant
binnen deze alliantie vertegenwoordigd zijn.

4. Goede chemie

De BRU geeft wel aan dat samenwerken nodig is om te lobbyen bij het Rijk, maar ze geven ook
aan dat ze geen samenwerking willen met niet-politiek-bestuurlijke actoren. Een samenwerking
met de gemeente Utrecht is hierdoor nog steeds mogelijk binnen deze alliantie, maar in het
geval van MCU en KvU vormt dit een belangrijk probleem. Omdat door goed overleg tussen de
verschillende actoren toch nog overeenstemming over gezamenlijke doelen gevonden kan
worden, wordt deze actor nog wel meegenomen in deze alliantie. De gemeente Utrecht heeft
aangegeven geinteresseerd te zijn in een samenwerking met de Provincie Utrecht. Ook hebben

64



zij ervaring met het samenwerken met de fietsersbond. Dit kan een indicatie zijn voor de
interesse van de gemeente Utrecht voor het deelnemen aan allianties en
samenwerkingsverbanden met als onderwerp duurzame mobiliteit. Ook MCU en KvU staan
open voor samenwerking. De formele macht van de BRU en de gemeente Utrecht zijn niet
complementair. Daarnaast spreekt MCU de wens uit om een faciliterende rol te hebben en het
dialoog te ondersteunen binnen een samenwerking; de KvU zou binnen deze alliantie de rol van
kennisgever aan kunnen nemen. Dit zorgt ervoor dat er drie complementaire rollen binnen de
alliantie ontstaan, wat de chemie binnen de alliantie bevordert.

5. Win-win

Binnen deze alliantie zijn de winsten gelijk verdeeld, maar de risico’s niet. Omdat MCU en KvU
geen of weinig eigen budget hebben, zullen de BRU en de gemeente Utrecht financieel
verantwoordelijk worden, en hiermee samen de volledige financiéle risico’s dragen. Dit vormt
een beperking binnen deze alliantie.

Uit het interview is onvoldoende naar voren gekomen of de BRU open staat voor andere visies,
iets dat de flexibiliteit en creativiteit binnen de alliantie niet bevordert. Ook voor de gemeente
Utrecht is dit onduidelijk, al hebben ze in het verleden wel deelgenomen aan allianties. Dit kan
aangeven dat ze openstaan voor overleg met andere actoren over verschillende visies.
Aangezien MCU en KvU vaak belangrijke gesprekspartners en invioedrijke factoren zijn
geweest met betrekking tot besluitvorming rondom duurzame mobiliteit, zullen deze actoren de
flexibiliteit en creativiteit in deze alliantie bevorderen.

6. Operationele integratie

Voor de BRU en de gemeente Utrecht geldt dat het stimuleren van het fietsgebruik een klein
onderdeel is van de totale ambities van de actoren. Voor MCU en KvU geldt dat dit een
substanti€ler deel is van de ambities. Wat betreft de operationele integratie kan dit voor
problemen zorgen. Ook wanneer gekeken wordt naar het beloningssysteem, is er een duidelijke
tweedeling te zien: zowel werknemers van de BRU als de gemeente Utrecht zijn in loondienst.
Dit kan een conflict veroorzaken met de mensen die namens MCU en KvU in de alliantie zitten,
die (deels) op vrijwilligersbasis werken.

7. Groeimogelijkheden

Op deze succesfactor scoort deze alliantie redelijk goed: er is voldoende formele macht
aanwezig bij de BRU en de gemeente Utrecht, en MCU en KvU hebben in het verleden
bewezen dat zij wel degelijk invioed kunnen hebben op beleid. Ook zijn er voldoende
overeenkomsten te vinden in de tijdspanne waarin de actoren hun ambities willen bereiken. Drie
van de vier actoren hanteren zowel een Kkorte- als een lange termijnagenda wanneer het gaat
over duurzame mobiliteit. Tot slot zijn zowel financiéle middelen voldoende aanwezig bij de
bestuurlijke actoren, en is mankracht aanwezig bij alle actoren.

8. Sterke focus

De eerder beschreven gedeelde ambities en de agenda’s die voor een groot deel
overeenkomen zorgen ervoor dat deze alliantie voldoet aan deze succesfactor.
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9. Commitment en steun

Zoals eerder genoemd bij groeimogelijkheden zijn zowel de middelen macht, geld als
mankracht voldoende aanwezig binnen de alliantie. Gezien het feit dat de BRU en de gemeente
Utrecht professionele overheidsinstellingen zijn, kan aangenomen worden dat hier krachtig
management aanwezig is die een positieve bijdrage kan leveren binnen deze alliantie.

Conclusie alliantie 3

Binnen deze alliantie is een duidelijke tweedeling te zien. Ten eerste zijn er de BRU en de
gemeente Utrecht die als overheidsinstellingen formele macht hebben, financiéle middelen
hebben en verantwoordelijkheden hebben op het gebied van mobiliteit. Ten tweede zijn er MCU
en KvU, die hun macht verwerven uit de invloed die zij (pogen te) hebben op de andere actoren
en voor budget afhankelijk zijn van andere partijen. Ondanks deze tweedeling zijn er veel
vlakken waarop de actoren elkaar kunnen complementeren. De belangrijkste barriere binnen
deze alliantie wordt gevormd door het feit dat de BRU expliciet aangegeven heeft niet in een
alliantie betrokken te willen zijn met een niet-bestuurlijk-politieke actor. Goed overleg zou hier
eventueel verandering in kunnen brengen, maar deze barriere moet niet onderschat worden. De
kans van slagen van deze alliantie zal hier dan ook sterk van afhangen.

6.1.4 Alliantie 4. Integreren van innovatie & duurzaamheid in plannen
Provincie Utrecht, Movares en KvU

Deze vierde een laatste behandelde potentiele alliantie is samengesteld uit de Provincie
Utrecht, Movares en KvU. De gedeelde ambitie van deze actoren is het integreren van innovatie
en duurzaamheid in plannen waar ze bij betrokken zijn.

1. Productgericht/ procesgericht

Omdat twee van de drie actoren binnen deze alliantie hebben aangegeven graag met concrete
doelen en projecten te werken, zal deze alliantie vooral productgericht zijn. Toch zal er wel
degelijk een procesgericht aspectin voorkomen door het feit dat de provincie te maken heeft
met het integreren van innovatie en duurzaamheid in het eigen beleid. Op dit punt kunnen de
ambities en doelen verbonden worden.

2. Complementaire drijfveren

Alle actoren binnen deze alliantie proberen om innovatie en duurzaamheid te integreren in hun
plannen, maar doen dit allemaal op een andere manier. Zo probeert de provincie deze
elementen te integreren in het eigen beleid, integreert Movares deze elementen in de adviezen
die zij geven met betrekking tot ruimtelijke inrichting en probeert KvU het gemeentelijke beleid
te sturen in de richting van innovatie en duurzaamheid. De verschillende manieren waarop
eenzelfde ambitie wordt bereikt, zijn complementair en voldoen hiermee aan de succesfactor
voor complementaire drijfveren. Verantwoordelijkheid voor het integreren van innovatie en
duurzaamheid in plannen is voor geen van de actoren een verplichting. Alle actoren hebben
zichzelf deze verantwoordelijkheid wel opgelegd, middels het stellen van doelen en het
formuleren van bepaalde visies.
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3. Strategische synergie

De verschillende strategieén zorgen in deze alliantie voor strategische synergie: de strategie
van de provincie om het openbaar vervoer te promoten kan aangevuld worden door het
meewerken aan en ontwikkeling van plannen door Movares. KvU zou hier nog hun creativiteit
en oplossingsgerichtheid wat betreft alternatieve plannen aan toe kunnen voegen.

4. Goede chemie

Van alle partijen die onderdeel zijn van deze alliantie, is het heel waarschijnlijk dat zij openstaan
voor samenwerking. De Provincie is vaak betrokken in lobbytrajecten, ook met betrekking op
duurzame mobiliteit, zoals met de Fietsersbond. Daarnaast heeft de Provincie aangegeven erg
geinteresseerd te zijn in samenwerking met een burgerinitiatief. Movares is een adviserende
actor, maar heeft daardoor vaak te maken met samenwerkingen. Zij staan open voor
samenwerking zolang er geld verdient kan worden of er andere voordelen uit voortvioeien, zoals
exposure of kennis. KvU staat tot slot ook open voor samenwerking om hun doelen te bereiken.
Wat betreft de operationele uitvoering van het samenwerkingsverband kan geconcludeerd
worden dat de rollen die de actoren aan kunnen nemen complementair zijn. Zo is Movares een
echte kennisactor die graag goede initiatieven wil sponsoren, kan de KvU haar rol als
burgerinitiatief uitvoeren en kan de provincie het overkoepelende orgaan binnen deze alliantie
zijn. Deze factoren zorgen voor een goede chemie binnen de alliantie.

5. Win-win

De gedeelde ambitie binnen deze alliantie, het stimuleren van innovatie en duurzaamheid
binnen plannen, nodigt uit tot flexibiliteit en creativiteit: voor het ontwikkelen van innovatieve en
duurzame plannen zal gezocht worden naar nieuwe ideeén over het bestaande beleid, iets wat
KvU als haar strategie bestempelt. Ook Movares heeft hier ervaring mee als adviserend orgaan
voor grote ruimtelijke projecten. De provincie zal bij de ontwikkeling van nieuwe plannen ook
flexibel kunnen zijn, zolang ze maar hun doelen op de korte- en lange termijn halen. Omdat
deze alliantie gaat over het ontwikkelen van beleid waar innovatie en duurzaamheid een
belangrijke rol in spelen, zal er voor alle actoren een ‘win’ zijn, gezien het feit dat alle actoren
hier een belangrijke ambitie van hebben gemaakt.

Wat betreft de financiéle verantwoordelijkheid heeft Movares aangegeven graag sponsor te zijn
van goede projecten, en hun expertise in te willen zetten wanneer het gaat om
duurzaamheidsprojecten. Ook de provincie zou een belangrijke geldschieter kunnen zijn. Omdat
deze actor heeft aangegeven niet alleen de rol als geldschieter te willen vervullen in een
alliantie, is het belangrijk dat ook de rol als overkoepelend orgaan wordt toegekend aan deze
actor. Op deze manier hebben ze goed zicht op de manier waarop het geld uitgegeven wordt,
en is er voor alle actoren een mogelijke ‘win’ wat betreft duurzame en innovatieve projecten.

6. Operationele integratie

Voor zowel KvU als Movares is het stimuleren en aanzetten tot duurzame projecten een
belangrijke ambitie. Ook de provincie ziet dit als een belangrijk doel, al is het voor deze actor
€én van de vele doelen. Toch ziet de provincie dit als een belangrijk punt binnen het beleid. Het
is daarom te verwachten dat er binnen deze alliantie voldoende operationele integratie mogelijk
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is. Wanneer gekeken wordt naar de beloningssystemen bij de verschillende actoren, zijn er wel
grote verschillen te zien: zowel de provincie als Movares bestaan uit betaalde krachten, in
tegenstelling tot KvU. Dit zal echter niet tot een probleem leiden omdat de KvU ook niet
verwacht geld te halen uit de projecten die ze uitvoeren en het beleid dat ze pogen te
ontwikkelen of te beinvioeden. Deze twee aspecten, de gedeelde visie en de mogelijk op elkaar
aan te sluiten beloningssystemen, maken dat de operationele integratie als positief beoordeeld
kan worden binnen deze alliantie.

7. Groeimogelijkheden

Alle actoren binnen deze alliantie hebben kracht, al verschilt de kracht wel per actor. De
provincie heeft formele macht, Movares heeft macht vanuit hun adviserende functie en KvU is in
het verleden een krachtige actor gebleken bij het beinvloeden van beleid. De tijdspanne waarop
de actoren handelen komt mooi overeen: Movares werkt op projectbasis, de provincie heeft
aangegeven dat plannen heel concreet moeten worden en dat het werken op projectbasis hier
een oplossing voor is, en ook KvU heeft ervaring met het werken op projectbasis. Het geld zitin
deze alliantie bij de provincie en Movares, net als het grootste deel van de mankracht. Omdat
de actoren precies kunnen doen waar ze goed in zijn, wordt verwacht dat deze alliantie
voldoende groeimogelijkheden heeft.

8. Sterke focus

Het doel om innovatie en duurzaamheid meer te integreren in plannen en beleid is een erg
concreet doel dat op veel verschillende manieren bereikt kan worden. Omdat de actoren binnen
deze alliantie dezelfde agenda hebben, namelijk zowel korte- als lange termijn, en ze een
gedeeld doel hebben, is er sprake van een sterke focus in deze alliantie.

9. Commitment en steun

De middelen voor het creéren van commitment en steun binnen de actoren zijn aanwezig: alle
actoren streven naar hetzelfde doel, en dit doel is bij alle actoren in de hele organisatie
verweven als gevolg van de zelf geformuleerde verantwoordelijkheid om duurzaamheid te
stimuleren. De macht is sterk aanwezig bij alle actoren, het geld kan van meerdere actoren
komen en de mankrachtis ook voldoende. Daarnaast kan de alliantie op professionele
managementsteun rekenen door de aanwezigheid van twee professionele organisaties binnen
de alliantie: de Provincie en Movares. Daarom voldoet de alliantie aan deze succesfactor.

Conclusie alliantie 4

Wanneer gekeken wordt naar bovenstaande succesfactoren, kan geconcludeerd worden dat dit
een erg vruchtbare alliantie is. De alliantie is zeer veelzijdig door de aanwezigheid van een
formele macht (de Provincie), een actor met erg veel kennis en middelen (Movares) en een
burgerinitatief (KvU). Ook is er veel creativiteit en oplossingsgerichtheid te vinden binnen deze
alliantie. De actoren zijn het veelal met elkaar eens over hun doelen, agenda’s en staan allen
open voor samenwerking. Alhoewel het met betrekking tot plannen vaak gaat over een
procesgerichte samenwerking, zal binnen deze samenwerking vooral gezocht moeten worden
naar de concrete plannen omdat op deze manier de creativiteit, oplossingsgerichtheid, formele
macht en kennis samenkomen.
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6.2 Strategieén bij de allianties

Voor de strategie is synergie van groot belang. De verschillende strategieén die actoren reeds
gebruiken, kunnen effectief zijn, maar het zou het best zijn als de effectiviteit van de
gecombineerde strategieén groter is dan de optelsom van de delen. Een voorbeeld uit het
interview met Bastian Jansen (Bastian Jansen, persoonlijke communicatie, 26 maart 2015): als
alle gebieden in Nederland die investeringen in het OV willen ieder voor zich lobbyen voor
budget bij het Ministerie van Infrastructuur en Milieu, hebben zij minder kans van slagen, dan
wanneer zij gezamenlijk lobbyen.

Per alliantie zal behandeld worden welke strategieén toepasbaar zijn op het doel van de
alliantie. Vervolgens zal een advies gegeven worden betreffende hoe de strategieén gebruikt
kunnen worden om het doel te bereiken.

6.2.1 Alliantie 1 (verbeteren fietsvoorzieningen: Provincie Utrecht, NMU, MCU en KvU)
Het behalen van het doel ‘het verbeteren van de fietsvoorzieningen’ kan via verschillende
strategieén. De strategieén die door de actoren genoemd zijn in de interviews (zie bijlage 3),
eventueel aangevuld door strategieén die genoemd worden in ambitiedocumenten, staan in
tabel 26.

Actor Strategieén
Provincie - fietsgebruik promoten
Utrecht (politiek/ - geld vrijmaken voor betere fietsenstallingen bij stations
bestuurlijk) - geld vrijmaken voor betere fietspaden

- fietstunneltjes aanleggen bij drukke kruispunten
- stoplichten afstellen op doorfietsen voor fietsers

NMU - campagnes (cross-mediaal)
- petitie richting gemeente
- lobbyen

MCU - overleggen en communiceren
- adviseren

- andere partijen om de tafel vragen

KvU - alternatieve plannen maken
- actiegroep / expertgroep

Tabel 26 - relevante strategieén van actoren uit alliantie 1

Een mogelijke manier waarop deze strategieén gebruikt zouden kunnen worden om het doel te
bereiken is de volgende:

De provincie heeft de meeste middelen en zal daarom geld moeten vrijmaken voor de
daadwerkelijke verbeteringen van fietsvoorzieningen. Hieronder vallen één of meerdere van de
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activiteiten uit bovenstaande tabel 26. Hierbij hebben zij ook de rol als expert, aangezien het
over praktische projecten gaat (zoals fietstunneltjes). Aangezien slechts een gedeelte van de
fietsvoorzieningen onder de verantwoordelijkheid van de provincie valt en het andere deel onder
de verantwoordelijkheid van de gemeente, is het belangrijk dat deze laatste ook gestimuleerd
wordt om de fietsvoorzieningen te verbeteren. Naast dat het de verantwoordelijkheid van de
provincie is om de gemeente Utrecht aan te sturen, wat een machtige positie is, zouden de
andere drie actoren hier een rol in kunnen spelen. De NMU zou vanuit hun lobby-strategie en
eventueel door middel van een petitie, waaruit blijkt dat burgers behoefte hebben aan betere
fietsvoorzieningen, het gemeentelijke beleid kunnen proberen te beinvloeden. Het MCU zou
vanuit hun strategieén ‘andere partijen om de tafel vragen’ en ‘overleggen en communiceren’
kunnen inventariseren welke partijen in de Utrechtse stadsregio behoefte hebben aan betere
fietsvoorzieningen. Dit dient dan weer de eventuele petitie en ook geeft het meer kennis, welke
gebruikt kan worden bij het lobbyen. KvU zou in deze alliantie zowel als expertgroep (inbrengen
nieuwe ideeén en kennis), als als actiegroep (meewerken aan de petitie) kunnen opereren.
Tijdens gesprekken betreffende de vorming en strategieén van deze alliantie zal moeten blijken
waar volgens de actoren de meeste behoefte aan is.

6.2.2 Alliantie 2 (OV stimuleren: BRU, Gemeente Utrecht, Movares, NS en KvU)

Het behalen van het doel ‘stimuleren van OV-gebruik in de regio Utrecht’ kan via verschillende
strategieén. De strategieén die door de actoren genoemd zijn in de interviews (zie bijlage 3),
eventueel aangevuld door strategieén die genoemd worden in ambitiedocumenten, staan in
tabel 27

Actor Strategieén
Gemeente - Positieve gedragsbeinvioeding
Utrecht (politiek/ - Innovatieve aanbestedingen
bestuurlijk) - Beleid ruimtelijke ordening aanpassen, om drukke plekken te

ontlasten van autoverkeer

Provincie - Betere OV-infrastructuur voor de drukste plekken (Uithof en

Utrecht Stationsgebied)

(ambtelijk, BRU) - Meer treinen in de spits
- Uitbreiding tramnetwerk

Movares - Meewerken aan goede initiatieven, mits eigen voordeel

NS - Meer klanten trekken door ‘station en trein als ontmoetingsplek’
- Bedrijven stimuleren minder vaak auto’s en vaker treinen te

gebruiken
KvU - Samenwerken met actoren

- Visie delen over alternatieve plannen

Tabel 27 - relevante strategieén van actoren uit alliantie 2

Deze strategieén kunnen gecombineerd worden in een gezamenlijke aanpak. Dit kan
bijvoorbeeld op de volgende manier.
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De gemeente Utrecht kan door middel van het weren van auto’s uit bepaalde delen van de stad
en door positieve gedragsbeinvioeding de vraag naar het OV laten toenemen. De Provincie
Utrecht heeft de plannen klaar om deze stijgende vraag op te vangen, vooral op de drukste
plekken, en gaat lobbyen bij de Rijksoverheid om geld voor de uitvoering van deze plannen.
Movares kan hieraan meewerken, zeker als er plannen gemaakt worden voor een betere
integratie van de nieuwe regionale OV-infrastructuur en het nationale treinnetwerk, samen met
de NS. De NS zal zich ook richten op gedragsbeinvioeding en het combineren van functies op
stations, waardoor er meer reizigers zullen kiezen voor de trein. Ook dit draagt weer bij aan het
doel van de alliantie. De KvU zal voornamelijk zijn visie over het regionale OV-netwerk kunnen
delen met de andere partijen, en andere partijen overtuigen van dit doel.

6.2.3 Alliantie 3 (Fietsgebruik stimuleren in de gemeente Utrecht: BRU, Gemeente
Utrecht, MCU, KvU)

Het behalen van het doel ‘fietsgebruik stimuleren’ kan via verschillende strategieén. De
strategieén die door de actoren genoemd zijn in de interviews (zie bijlage 3), eventueel
aangevuld door strategieén die genoemd worden in ambitiedocumenten, staan in tabel 28

Actor Strategieén
Gemeente - Positieve gedragsbeinvioeding
Utrecht (politiek/ - Fietsenstalling bij stations
bestuurlijk) - Investeren fietspaden

- Veiliger maken fietsen

Provincie - Positieve gedragsbeinvioeding
Utrecht - Meer infrastructuur fietsen
(ambtelijk, BRU) - Investeren in drukke verbindingen
MCU - Adviseren fiets bereikbaarheid

- Duidelijkere aangeving fietsenstallingen
- Andere partijen adviseren
- Campagne en communicatie

KvU - Doorfietsnetwerk
- Promotie E-fiets
- Meest toegankelijke plaatsen voor fietsers in parkeergarages.

Tabel 28 - relevante strategieén van actoren uit alliantie 3

Een mogelijke manier waarop deze strategieén gebruikt zouden kunnen worden om het doel te
bereiken is de volgende:
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Bij deze alliantie word duurzame mobiliteit bereikt door middel van het stimuleren van
fietsgebruik. Het ontmoedigen van autogebruik of gebruik van openbaar vervoer word in deze
alliantie niet op prijs gesteld en zal dan ook niet worden gebruikt. De actoren KvU, Gemeente
Utrecht en het MCU zijn voornamelijk werkzaam binnen de gemeente Utrecht. Deze alliantie zal
zich dan ook richten op het stimuleren van fietsgebruik in de gemeente Utrecht. De overheden
hebben de kracht en de expertise om infrastructurele projecten te starten en het MCU en KvU
hebben, als actor met maatschappelijke functie en burgerinitiatief, kennis van de wensen van
burgers.

De financiering zal voor 50 procent afkomstig zijn van de Gemeente Utrecht en voor 50 procent
van de Provincie Utrecht. Deze partijen hebben beide aangegeven financién beschikbaar te
hebben voor positieve gedragsbeinvioeding en zullen daarmee investeren in meer
infrastructuur, stallingen en veiligheid voor fietsers. Daarbij zal er een focus liggen op de drukke
verbindingen en de stationsgebieden. Advies over deze maatregelen zal komen van de KvU en
het MCU. Zij zullen vooral op het gebruik gerichte specifieke aanpassingen op de hiervoor
genoemde grote lijnen geven. Voorbeelden hiervan zijn: verbetering van de aanduiding van de
fietsenstallingen, reservering toegankelijke fietsparkeerplaatsen in parkeergarages, een
doorfietsnetwerk en de promotie van de elektrische fiets. Ook zou er met budget van de
gemeente Utrecht en de Provincie in samenwerking met MCU en KvU een campagne opgezet
kunnen worden gericht op het stimuleren van fietsgebruik. Deze zou zowel gericht kunnen
worden op bewoners van Utrecht (gemeente of stadsregio, naar keuze) als op bedrijven.

6.2.4 Alliantie 4 (Integreren van innovatie & duurzaamheid in plannen. Provincie Utrecht,
Movares en KvU)

Het behalen van het doel ‘integreren van innovatie en duurzaamheid in plannen’ kan via
verschillende strategieén. De strategieén die door de actoren genoemd zijn in de interviews (zie
bijlage 3), eventueel aangevuld door strategieén die genoemd worden in ambitiedocumenten,
staan in tabel 29.

Actor Strategieén
o - duurzame materialen gebruiken

Provincie - innovatieve aanbestedingen doen

Utrecht (politiek/

bestuurlijk)

M - duurzaamheid en innovatie betrekken in adviezen betreffende

ovares mobiliteit

- meewerken aan duurzame mobiliteitsinitiatieven
- duurzame materialen gebruiken bij uitvoering mobiliteitsprojecten
- alternatieve plannen maken

KvU P

Tabel 29 - relevante strategieén van actoren uit alliantie 4

72



Een mogelijke manier waarop deze strategieén gebruikt zouden kunnen worden om het doel te
bereiken is de volgende:

Betreffende een willekeurig project met betrekking tot (duurzame) mobiliteit zouden deze drie
partijen elkaar aan kunnen vullen. Als voorbeeld wordt een nieuw doorfietsnetwerk genoemd.
KvU, Movares en de Provincie zouden samen om tafel kunnen gaan zitten om mogelijkheden te
bespreken. Hierbij komt de strategie van KvU van het maken van alternatieve plannen goed van
pas (alternatief ten opzichte van de huidige mobiliteitssituatie). Movares kan hier rol van expert
goed vervullen aangezien zij ervaring hebben in mobiliteitsprojecten. Zij werken op deze manier
mee aan een duurzaam mobiliteitsinitiatief en zouden duurzaamheid en innovatie vervolgens
moeten betrekken in het advies. De Provincie is in deze alliantie beslisser en geldschieter; het is
de enige formele macht. Zij kunnen zelfs eisen om duurzame materialen te gebruiken bij de
uitvoering van het project. Movares gebruikt dan vervolgens bij de uitvoering ook de strategie
van het gebruiken van duurzame materialen. De strategie van de Provincie van het doen van
innovatieve aanbestedingen komt hierbij naar voren, omdat een doorfietsnetwerk een innovatief
project is aangezien deze nog niet bestaat (de Van Dale beschrijft een innovatie als een
invoering van een nieuwigheid. Van Dale Uitgevers, 2015).
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6.3 De rol van KvU

De rol die KvU zal spelen in de allianties hangt grotendeels af van de samenstelling van de
alliantie. Eén zekerheid hierbij is dat er samengewerkt moet worden tussen zowel private als
publieke actoren. Bij een samenwerking tussen deze verschillende actoren, welke zich richt op
het bereiken van vooruitgang in een maatschappelijk thema, is deze samenwerking inherent
complex. Dit komt door het grote aantal partijen dat betrokken is en de grote invioed van de
gemaakte beslissingen op een diversiteit aan gebieden. Zo zal een aanpassing van de
infrastructuur invioed hebben op gebied van economie, ruimtelijk beleid en leefbaarheid.
Daarnaast is er vaak geen eenduidige kijk op de precieze invulling van het thema. De diverse
actoren in het proces rond mobiliteit bezitten allen veel kennis, middelen en ervaring. Dit maakt
het vinden van overeenstemming over de precieze invulling van het mobiliteitsvraagstuk lastig
(Klijn et al, 2006).

Op basis van de afgenomen interviews blijkt dat het vormen van een alliantie die alle vormen
van duurzame mobiliteit probeert te beinvioeden door de omvang van het aantal taken en
onderwerpen die eronder geschaard worden een onmogelijke optie is. Uit de persoonlijke
communicatie is in diverse interviews naar voren gekomen dat vergaderingen en bijeenkomsten
waarbij een grote diversiteit aan actoren bij betrokken zijn, zorgen voor een ongerichtheid in de
besproken thema'’s. Hierdoor moeten er vele verschillende thema’s worden aangekaart, welke
niet alle actoren interesseren. Het is daarom beter om te werken op projectbasis, waarin per
groep actoren wordt gekeken naar de mogelijkheden. Dit zal betekenen dat de KvU veel
contacten zal moeten onderhouden. Door het hebben van een overzicht van het gehele
onderwerp duurzame mobiliteit is het mogelijk om de juiste partijen aan elkaar te linken.

Naar aanleiding van de adviesaanvraag van KvU is de vraag ontstaan: welke rol moet KvU
spelen en hoe kan zij zicht het best profileren? Er worden diverse opties genoemd. Een
actiegroep met binding in de lokale bevolking of een expertgroep welke binding heeft met lokale
en regionale stakeholders. Een eventuele lobbygroep wordt ook als optie aangestipt. Deze optie
is echter na overleg met KvU als een optie bestempeld die niet het doel van de organisatie
dient. Een lobbygroep heeft waarschijnlijk te weinig invioed en de effectiviteit van haar werking
valt te betwijfelen.

Tijdens de afgenomen interviews bij de diverse actoren is de rol van KvU en haar profilering
diverse malen naar voren gekomen. De kijk die de diverse actoren hebben van KvU als
burgerinitiatief of actiegroep speelt een rol bij de functie die zij in kan nemen. Daarnaast zorgt
de beperkte, doch ervaren, mankracht van de organisatie ervoor dat de mogelijke opties en
invioed beperkt worden. Op basis van de interviews wordt daarom een beeld gegeven van de
voor KvU geschikte rol, van waaruit zij haar doelen en ambities succesvol en efficiént kan
behalen.
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Het eerste punt dat binnen de interviews naar voren kwam is de beperkte invloed die men kan
hebben als actiegroep. De profilering als actiegroep zorgt er namelijk voor dat vele mogelijke
actoren niet betrokken willen zijn bij een actiegroep. Deze hebben vaak een extremistische
ondertoon, welke niet bevorderlijk is voor de beeldvorming en de samenwerking. Daarnaast
willen bedrijven niet geassocieerd worden met een actiegroep, vanwege de negatieve effecten
die het handelen van een dergelijke actiegroep kan hebben op het imago van het bedriff.

De rol van expertgroep is een rol die in de interviews vaak naar voren komt. Door de kennis die
KvU in de afgelopen jaren heeft opgedaan met haar betrokkenheid bij het thema van duurzame
mobiliteit, heeft ze op het gebied van kennis en visie een sterke positie ontwikkeld.

Hierop voortgaand kan de rol van KvU binnen een alliantie het beste een begeleidende rol zijn.
Op basis van de interviews en contact met KvU blijkt dat zij een vrij compleet en duidelijk beeld
hebben van de verschillende partijen op het gebied van duurzame mobiliteit. Op basis hiervan
en de visie die zij heeft, is het uitdragen van haar eigen plannen en het betrekken van andere
actoren bij de uitvoering ervan een logische optie.

De rol van KvU per alliantie

Hieronder zal per alliantie kort besproken worden welke positie KvU hier het beste in kan
aannemen en op welke manier hier invulling aan kan worden gegeven.

Alliantie 1

De rol van KvU binnen de eerste alliantie is er zeer waarschijnlijk een als expertgroep. Door de
uitgebreide uitwerking van het fietsnetwerk en de knelpunten in de huidige fietsvoorzieningen
heeft de KvU een sterke adviespositie. Ze kan haar kennis en ideeén goed gebruiken om
richting aan het beleid van de provincie te geven. Hierbij zal de KvU vooral met goed
uitgewerkte plannen sturing kunnen uitoefenen. Het feit dat de Provincie ook sterk met de
fietsinfrastructuur bezig versterkt deze positie verder. Door een goede communicatie en
samenwerking kunnen kan er duidelijk richting gegeven worden aan een sterk verbeterde
fietsvoorziening.

Alliantie 2

Binnen de tweede alliantie is de rol van KvU lastig te beoordelen. Er kan wel gesteld worden dat
de invulling van deze alliantie flexibiliteit vereist. De precieze verhouding tussen de
verschillende bestuurlijke actoren, zorgt voor een complex krachtenveld en een nog onbekende
wisselwerking. De focus op het openbaar vervoer is hierbij een van de weinige zekerheden.
Doordat de betrokken actoren allen een andere functie hebben, zoals uit de interviews blijkt, ligt
een verbindende rol in de lijn der verwachtingen. Hierbij kan KvU haar plannen voor
multimodale knooppunten gebruiken als verbindende factor tussen de actoren. Zo kan de
gemeente de ambities voor het OV combineren met het aanleggen van fietsvoorzieningen rond
de stations, terwijl de NS zich kan focussen op haar specialiteit in het faciliteren van het
spoorvervoer. Door in te zetten op de samenkomst van de verschillende mobiliteitsvormen kan
hiermee een grote slag gemaakt worden. Hierdoor wordt niet alleen de verbinding tussen de
verschillende mobiliteitsvormen sterker, ook de visie van KvU komt hierin sterk tot zijn recht.
Ook een representatieve rol is in het kader van de samenwerking met de gemeente Utrecht is
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binnen deze alliantie een wenselijke optie. Door de wens van de gemeente om met
burgerinitiatieven samen te werken, is er ruimte om vanuit deze positie het gemeentebeleid te
beinvioeden.

Alliantie 3

Binnen de derde alliantie is een rol als kennisgever de meest logische optie. Het MCU heeft
aangegeven dat zij het liefst een faciliterende rol speelt in allianties, waardoor deze rol niet
meer door KvU op zich genomen kan worden. De BRU heeft aangegeven geen samenwerking
te willen met actoren die buiten de ambtelijke rol om gaan en vervolgens in politieke rol naar de
media toetreden. De kans dat de BRU gaat luisteren naar een lobbygroep is daarom zeer
gering en wordt daarom afgeraden. Het op de achtergrond informeren van de andere actoren is
echter wel mogelijk. Dit kan het beste door middel van het inbrengen van de eigen
vernieuwende ideeén en visies. De BRU en de gemeente fungeren als bestuursorganen en het
MCU neemt een faciliterende rol op zich. Door het aannemen van de rol van kennisgever, kan
KvU haar eigen visie naar voren brengen en de plannen van het MCU ondersteunen.

Alliantie 4

De vierde en laatste alliantie richt zich op het integreren van duurzaamheid en innovatie in
plannen waarbij ze betrokken zijn. De betrokken actoren, zijnde Movares en de Provincie
Utrecht zijn allebei bezig met hun eigen invulling hiervan. De rol die KvU hierin kan spelen zal
daarom een verbindende functie zijn. Door de visies van Movares en de eigen plannen samen
te brengen kan getracht worden het beleid van de Provincie te beinvioeden. Door de diversiteit
van het doel kan dit op vele manieren gebeuren. Afhankelijk van de precieze invulling van de
provinciale ambities kan KvU op creatieve manieren invulling geven aan haar visie en is op
deze manier opnieuw kennisgever binnen deze alliantie. Tot slot kan de rol van burgerinitiatief
en het vertegenwoordigen van een groep burgers van pas komen, gezien de interesse van de
Provincie Utrecht om met een dergelijke actor samen te werken.
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Hoofdstuk 7: Conclusie
De transitie naar duurzame mobiliteit is een belangrijk onderdeel in de strijd tegen

klimaatverandering en vermindering in het gebruik van fossiele brandstoffen. In een stedelijk
gebied als de Utrechtse stadsregio is mobiliteit een belangrijk maar complex vraagstuk waar
verschillende actoren op verschillende manieren mee betrokken zijn. In opdracht van het
initiatief Kracht van Utrecht is er een onderzoek gedaan naar de mogelijkheden tot
alliantievorming met deze actoren ter verbetering van de duurzame mobiliteit in de Utrechtse
stadsregio. Het doel van dit onderzoek was om de KvU inzicht te geven in de
handelingsperspectieven om duurzame mobiliteit te bevorderen. Uit deze onderzoeksaanvraag
werd de volgende hoofdvraag geformuleerd:

“Welke allianties zouden zodanig invloed kunnen uitoefenen, dat de mobiliteit in de Utrechtse
stadsregio duurzamer wordt, en wat zou de rol van KvU in de vorming van die allianties kunnen
zijn?”

Deze hoofdvraag werd beantwoord in verschillende deelvragen. Om de deelvragen te
beantwoorden is er gebruik gemaakt van de krachtenveldanalyse en zijn er interviews met de
relevante actoren afgenomen. Deze methoden zijn verantwoord in hoofdstuk 3.

De eerste deelvraag was:
“Wat zijn de relevante actoren met betrekking tot duurzame mobiliteit in de Utrechtse
stadsregio?”

Er is in hoofdstuk 4 onderzoek gedaan naar organisaties die betrokken waren bij duurzame
mobiliteit. Omdat niet alle actoren die betrokken zijn relevant zijn voor het onderzoek is er een
analyse gemaakt volgens de krachtenveldanalyse. De criteria hiervoor waren kracht, feitelijke
rollen, urgentie en betrokkenheid. Deze criteria zijn besproken in Hoofdstuk 2. In de lijst van
actoren werd een selectie gedaan naar de relevante actoren voor de interviews. De actoren
werden gecategoriseerd in categorien actoren met ambtelijke of politiek/bestuurslijke functies,
actoren met maatschappelijke functies, actoren met technisch/wetenschappelijke functies,
private partijen, burgers. Op basis van de onderzochte criteria werden de volgende actoren
geselecteerd voor de interviews: Provincie Utrecht (politiek/bestuurlijk), Provincie Utrecht
(ambtelijk), Gemeente Utrecht, U10, Movares, Wijkraad Oost, U15, NS, MCU, MNU en de
opdrachtgever KvU.

De tweede deelvraag was:

“Wat verstaan de relevante actoren onder het concept ‘duurzame mobiliteit’” en welke ambities,
agenda’s en strategieén hebben deze actoren op het gebied van duurzame mobiliteit?”
Tijdens de interviews zijn voor alle relevante actoren de definities van duurzame mobiliteit
afgenomen en zijn de verantwoordelijkheden, ambities, agenda’s en strategien per actor
gevraagd. Deze zijn weergeven in hoofdstuk 5. Hieruit kwam dat de meeste actoren geen
geformuleerde definitie van duurzaamheid hadden, maar wel overeenkomstige begrippen
noemden als omschrijving. De verantwoordelijkheden verschillen erg per categorie. De
overheden hebben een sterke, beleidsmatige verantwoordelijkheid, de maatschappelijke
actoren een minder sterke, vertegenwoordigende verantwoordelijkheid en bedrijven een minder
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sterke, private verantwoordelijkheid. Bijna alle actoren hadden een ambitie naar duurzame
mobiliteit, vanuit bedrijven was dit een voornamelijk een ambitie tot interne verduurzaming, de
maatschappelijke actoren hadden een ambitie naar een omslag naar duurzame mobiliteit op
grotere schaal en overheden hebben concrete ambities tot het verbeteren van het faciliteren
van fietsmobiliteit en gebruik van het openbaar vervoer. In de tijdsperiode waarin de actoren
deze ambities wilden bereiken werd een sterke scheiding ontdekt. De maatschappelijke actoren
en de private partijen hadden een duidelijk minder grote tijdperiode van ongeveer 5 jaar in hun
strategie. Terwijl de verschillende overheden een tijdperiode van wel 20 jaar aan hielden. In de
strategie kwamen de verantwoordelijkheden en ambities van de actoren gedeeltelijk terug. Zo
hadden de overheden concrete beleidsplannen over OV en fiets stimulerende plannen, richten
de bedrijving zich vooral op interne verduurzaming en de maatschappelijke actoren op advies
en communicatie.

Met de bovenstaande deelvraag is uiteengezet wat de visies van de actoren waren op
duurzame mobiliteit. In de volgende deelvraag is er gekeken welke van deze visies
overeenkwamen en of er mogelijke allianties mee gevormd zouden kunnen worden. Dit is
besproken in hoofdstuk 6.

De derde deelvraag was: “Wat zijn de gedeelde ambities van de relevante actoren en welke
allianties zouden gevormd kunnen worden om deze te bereiken?”

Na de identificatie van de allianties werd er gekeken naar de vorming van de allianties en wat
de rol van KvU hierin zou zijn. Dit leidde tot de beantwoording van de vierde deelvraag: “Hoe
zouden de allianties gevormd kunnen worden en wat zou de rol van KvU daarin zijn?”

Omdat beide deelvragen in hetzelfde hoofdstuk behandeld zijn worden ze hier ook samen
besproken.

In de tabel van hoofdstuk 6 worden de gedeelde ambities weergegeven. Van elke actor zijn de
gedeelde eigenschappen geanalyseerd. Aan de hand van deze analyse zijn er vier allianties
geidentificeerd. Voor de allianties is er gekeken naar alliantievorming, slagingsfactoren en
succesfactoren voor een alliantie. Een van die factoren is synergie. Deze allianties zijn: ten
eerste Provincie Utrecht, NMU, MCU en KvU voor het verbeteren van fietsvoorzieningen. De
combinatie van een actor met formele macht en actoren met maatschappelijke functie zorgt
voor zowel een procesgerichte als een productererichte aanpak. De provincie heeft de middelen
en zal geld vrijmaken voor verbeteringen van fietsvoorzieningen. Over deze praktische
projecten heeft de provincie expertise. De KvU geeft advies en kan de rol van expertgroep
aannemen.

Ten tweede BRU, Gemeente Utrecht, Movares, NS en KvU voor de het stimuleren van OV.
Deze alliantie bestaat uit een grote variateit aan types actoren. Een uitdaging voor deze alliantie
is de samenwerking tussen de BRU en zowel de NS als de KvU. Echter heeft de BRU
aangegeven de NS nodig te hebben voor aanpassingen van de treinverbinding. De Gemeente
heeft de macht om auto’s te weren en de Provincie heeft de macht om de stijgende vraag naar
OV op te pakken. Movares heeft de kennis en de KvU kan hierbij de rol aannemen van
burgerinitiatief en actiegroep door zijn visie te delen met andere partijen en samen te werken
met actoren.

Ten derde is er een alliantie van BRU, Gemeente Utrecht, MCU en KvU voor het stimuleren van
het fietsgebruik. Deze alliantie speelt zich voornamelijk af in de gemeente Utrecht met de BRU
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en gemeente als financiele en formele machthebber. De KvU en het MCU zijn er voor het
advies en de invulling van het beleid. De KvU kan in deze alliantie zich gedragen als
expertgroep en advies geven over plannen voor het stimuleren van fietsgebruik. Daarnaast
kunnen ze ook fungeren als burgerinitiatief en de wensen van burgers laten horen. Aansluitend
hierop kunnen ze ook verschillende partijen samenbrengen.

De vierde alliantie bestaat uit de Provincie Utrecht, Movares en de KvU voor het integreren van
innovatie & duurzaamheid in plannen. Volgens de succesfactoren is dit een erg succesvolle
alliantie. Er is een formele macht, een kennisinstelling en een burgerinitiatief aanwezig. De
actoren zijn het ook veelal eens over doelen en agenda’s. Movares heeft ervaring met
samenwerking met de KvU voor het uitrekenen van alternatieve plannen. De Provincie Utrecht
is hierin de uitvoerder, beslisser en geldschieter. De KvU heeft als rol expertgroep voor het
uitrekenen van alternatieve plannen en het aanbieden alternatieve vormen van mobiliteit als
bijvoorbeeld de E-fiets.

In dit rapport zijn er vier mogelijke allianties aangegeven voor de opdrachtgever de KvU. Als
algemeen advies word er nog een toevoeging gedaan op de bovenstaande conclusie. Zo kwam
er uit de interviews dat er zowel bij de regionale als bij de lokale overheid een consensus heerst
dat er meer geinvesteerd moet worden in de promotie van fiets en OV en dat er al jaren geen
extra geld meer gaat naar de bevordering van autoverkeer. Hier liggen kansen voor de KvU en
voor duurzame mobiliteit.

Er is ook advies voor het benaderen van bedrijven voor samenwerking. Zo kan de KvU
bedrijven benaderen met fietsplannen en projecten die het bedrijf en hun medewerkers direct
aangaan. In de ambities was namelijk de wil beperkt om duurzame mobiliteit buiten het bedrijf
om te promoten. De bedrijven willen dus liever niet los investeren in de stadsregio.

Voor samenwerking met de andere actoren met maatschappelijke functie als de NMU en het
MCU komen er geen nieuwe inzichten uit. Deze actoren geven aan al een goede samenwerking
met de KvU te hebben.

De Wijkraad Oost gaf aan minder betrokken te zijn met duurzame mobiliteit dan andere
wijkraden. Het advies hier geldt dat er gekeken kan worden naar andere wijkraden en de
mogelijkheid of zij wellicht wel geintereseerd zijn.

Een waarschuwing voor de KvU is dat een deel van de actoren aan gaf de meerdere rollen die
de Kracht van Utrecht vervuld storend te vinden bij het samenwerken. Zo is er de tegenstelling
tussen de rol als expertgroep en actiegroep. Hierbij word er geadviseerd om duidelijke rollen te
kiezen, deze te communiceren en vervolgens zich er ook aan te houden. Dit ging expliciet ook
over naar de media treden met in besloten kring verkregen informatie. Het gescheiden houden
van de politiek/bestuurlijke arena en de ambtelijke arena is hier van groot belang.
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Hoofdstuk 8: Discussie

Naar aanleiding van het uitvoeren van het onderzoek zijn er diverse opmerkingen te plaatsen bij
het uitvoering en resultaten van het onderzoek. Deze zullen in dit hoofdstuk besproken worden.
Hierbij is een onderverdeling gemaakt tussen de verschillende aspecten van het onderzoek. Is
zal de uitvoering besproken en de invioed die deze heeft gehad op het onderzoek. Daarna zal
er een kritische blik geworpen worden op de gekozen methoden. Als laatste zal er gekeken
worden naar de resultaten en zullen opties voor verder onderzoek worden besproken.

8.1 Uitvoering onderzoek

Wat betreft de data dient er bij de compleetheid van de gebruikte gegevens een kritische nooit
geplaatst te worden. Door de beperkte tijd die er voor het onderzoek beschikbaar was, was het
helaas niet mogelijk om alle interviews uit te voeren die we vanaf het begin hadden gepland.
Alhoewel het opstarten van het onderzoek in eerste instantie viot ging, liep het onderzoek na
enkele weken niet meer op schema.

De voornaamste reden hiervoor was de tijd die het kostte om ons in het onderwerp in te lezen
en vervolgens de belangrijkste actoren te identificeren. Door onze beperkte kennis van het
krachtenveld en de dominante actoren op het gebied van duurzame mobiliteit in de Utrechtse
stadsregio was het lastig om een goed beeld te krijgen van de te interviewen actoren.

Het overleg met KvU heeft hierbij sterk geholpen. Echter kostte het mede door deze overleggen
en complexiteit van het speelveld vrij veel tijd voor er van start kon gegaan met het plannen van
de interviews.

Dit in combinatie met de beperkte beschikbaarheid van veel van de actoren en de tijd die het
kostte om alle relevante actoren te contacteren veroorzaakten problemen in de
dataverzameling.

Door deze beperkte tijd was het helaas niet mogelijk om een aantal actoren te bereiken, die wel
een belangrijke rol spelen in het krachtenveld.

Bij het voorbereiden en identificeren van de verschillende actoren is er achteraf gezien teveel
tijd besteed aan het onderzoek. Alhoewel vooronderzoek een noodzakelijke stap is voor het
identificeren van de relevante actoren, is het vervelend als hier teveel tijd in gaat zitten.

Tijdens het vooronderzoek en de eerste besprekingen met de opdrachtgever is er veel duidelijk
geworden met betrekking tot het krachtenveld. Er is echter erg veel tijd gestoken in dit
vooronderzoek, waardoor er relatief weinig tijd was om de relevante actoren in de praktijk te
benaderen en te interviewen.

Een laatste kritische noot ten aanzien van het uitvoeren van het onderzoek is de planning van
de verschillende werkzaamheden. Toen er eenmaal begonnen was met de interviews is de
volledige focus hier op komen te liggen. Waaronder andere taken, waaronder het doorwerken
aan de hoofdvragen in het gedrang kwam.

Naast de kritische noten waren er vele zaken die zorgden voor een degelijke uitvoering van het

onderzoek. Ten eerste waren het de duidelijke besprekingen en overleggen met KvU die vanaf
het begin zorgden voor een duidelijk beeld van het gewenste onderzoek. Het was mede
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hierdoor dat het opzetten van een plan van aanpak een vlotte aangelegenheid was. Het hauwe
contact met de opdrachtgever zorgde ervoor dat vragen snel en adequaat beantwoord konden
worden. Hierdoor werd er geen tijd verspilt met onnodige overleggen of het uitzoeken van
onduidelijke zaken. Daarnaast zorgde het ook voor een proactieve werksfeer.

Ten tweede hadden de gezamenlijke groepsoverleggen een verhelderende werking. Ze
maakten niet alleen duidelijk welke richting het onderzoek op moest gaan er werd ook
constructief gediscussieerd over belangrijke vraagstukken in het onderzoek.

Vooral de besprekingen over de definitie en formulering van de hoofdvraag heeft een grote
bijdrage aan het onderzoek geleverd. In deze besprekingen is veel tijd gaan zitten, maar zonder
overleg had het onderzoek niet de toespitsing en helderheid gehad die het nu heeft.

Ook zorgden deze constructieve overleggen voor een betrokken en gefocuste sfeer in de groep,
waardoor alle neuzen de zelfde kant op bleven wijzen en het einddoel niet uit het oog verloren
werd. Dit heeft er mede voor gezorgd dat we al groep efficiént en doelgericht aan het werk
konden.

8.2 Methoden

De keuze voor semigestructureerde interviews is in het kader van het door ons onderzochte
onderwerp een doordachte keuze. Door het aanhouden van een vooraf op papier gezette lijst
met vragen waren we er zeker van dat alle onderwerpen aan bod zouden komen.

Daarnaast zorgt het in elk interview voor een vaste structuur, zodat alle interviews op een zo
gelijk mogelijke manier verlopen. Hierdoor is het eenvoudiger om de resultaten uit te interviews
met elkaar te vergelijken. Deze vorm van kwalitatief onderzoek geeft ook de mogelijkheid om de
resultaten van de verschillende interviews met elkaar te vergelijken.

Dit is gezien onze onderzoeksvragen van groot belang.

Het creéren van diepgang was bij de keuze voor de diepte interviews een belangrijk gegeven,
deze diepgang was namelijk nodig voor het verkrijgen van een duidelijk beeld van de actoren.
Hoe beter het beeld van de actoren, hoe specifieker de rol van de actor geanalyseerd kan
worden. In de door ons uitgevoerde krachtenveldanalyse was deze diepgang wenselijk

Het nadeel van het uitvoeren van deze diepte interviews is de hoeveelheid tijd die het ainemen
en verwerken in beslag neemt.

De face to -face afname maakt een grote mate van diepgang en nuance mogelijk in de door de
actoren gegeven antwoorden. Echter is het een methode die veel planning en voorbereiding
vraagt. Het van tevoren opstellen van de interviews speelde hierbij een belangrijke rol. De
vragen dienden specifiek op de ondervraagde actoren afgestemd worden. Het was hierdoor
noodzakelijk om van te voren de actoren te bestuderen. Zonder voorafgaande kennis was het
niet mogelijk om een diepte interview op een correcte manier af te nemen.

Door deze keuze was het niet mogelijk om alle actoren te interviewen. Het is hierdoor mogelijk
dat van enkele relevante actoren de informatie ontbreekt of incompleet is. Een groot deel van
deze lacunes in gegevens konden opgevangen worden door het mailen van interviews, dan wel
het bestuderen van beleidsdocumenten en rapporten.

De methodologische keuze voor het uitvoeren van een krachtenveldanalyse heeft in ons
onderzoek een grote rol gespeeld. De indeling van de actoren naar functie en rol heeft een
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leidende rol gespeeld in de actorenindeling, zoals deze totstand gekomen is. Deze indeling
eenduidig en geeft een helder beeld van de actoren.

De keuze voor een krachtenveldanalyse heeft echter minder sterke kanten. Ten eerste wordt er
bij het uitvoeren van een krachtenveldanalyse uitgegaan van een uitgebreide kennis van het
bestaande krachtenveld. Dit wil zeggen dat diegene die de analyse uitvoeren al langere tijd
binnen het krachtenveld opereren, danwel erbij betrokken zijn (Ministerie van Algemene Zaken,
2014a). In het geval van dit onderzoek was dit slechts in beperkte mate het geval.

Door de begeleiding vanuit KvU waren er wel mensen betrokken met een goed beeld van het
krachtenveld, echter zijn zij niet betrokken geweest bij het daadwerkelijke uitvoeren van de
krachtenveldanalyse. Deze is door de onderzoekers zelf uitgevoerd. Door de beperkte kennis
van het krachtenveld en de geringe ervaring met de theorie en uitvoering van een
krachtenveldanalyse bestaat de kans dat deze ondanks de beste intenties van de onderzoekers
niet foutloos is uitgevoerd.

Een tweede aandachtspunt is de tijdsgebondenheid van een krachtenveldanalyse. Deze
analyse geeft alleen de huidige verhoudingen weer, zonder te kijken naar het verleden of de
toekomst. Hierdoor is de analyse wel geschikt voor het verduidelijken en bekijken van de
huidige relaties, maar is haar waarde voor toekomstige voorspellingen beperkt (Edelenbos,
2000). Deze beperking wordt in het geval van het onderzoek opgevangen door het actief
mobiliseren van de betrokken stakeholders om zo tot een mogelijke alliantie te komen. De korte
tijd die er tussen de daadwerkelijke analyse en het handelen naar haar uitkomsten zit, vergroot
de waarde van de analyse sterk. Ten eerste is er een actueel beeld van het krachtenveld, van
waaruit de posities van de actoren duidelijk naar voren komt. Ten tweede zijn de onderzochte
actoren al geactiveerd door hun betrokkenheid bij het onderzoek. Hierdoor is de kans dat zij
gaan handelen naar de uitkomsten van het onderzoek sterk vergroot.

Voor de operationalisatie van de succesfactoren zijn er enkele keuzes gemaakt, die kort
besproken dienen te worden. De derde factor, samenwerkingscultuur kan niet optimaal
geoperationaliseerd worden. Hiervoor is een uitgebreid onderzoek nodig binnen elke actor, dat
zich meer focust op de personen en cultuur binnen de organisatie, dan op de organisatie als
geheel.

De vierde factor, win-win, is ook erg lastig te operationaliseren met de beschikbare gegevens.
De flexibiliteit is niet de volledige factor, en ook de flexibiliteit van een actor kwam niet 1 op 1 uit
de resultaten. Het is dan ook iets dat van veel factoren afhankelijk is, en mogelijk pas later in
het vormen van een alliantie duidelijk wordt.

Zoals gezegd zijn niet alle slagingsfactoren van alliantievorming gebruikt in de analyse. De
verwachtingen die allianties van elkaar hebben, het hebben van een correct beeld van ‘de
tegenpartii’ en het hebben van vertrouwen zijn zaken die misschien in vervolgonderzoek meer
kans maken om te worden meegenomen en daarbij goed geoperationaliseerd worden.
Aangezien dit veel werk is, is het aan te raden om dit pas te doen op het moment dat er serieus
wordt overwogen om een alliantie tot stand te brengen.
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8.3 Resultaten

Op basis van de door ons gemaakte analyse kan er gesteld worden dan de beantwoording van
de hoofd en -deelvragen op een gestructureerde en eenduidige manier heeft plaatsgevonden.
Door het interviewen van de actoren op een vaste manier en met een heldere vragenlijst zijn de
gegevens die gebruikt zijn voor het beantwoorden betrouwbaar te noemen.

Veel aandacht is uitgegaan naar een constante beoordeling van de mogelijke allianties. De
hiervoor gebruikte checklist met de succes en -faalfactoren die hierbij als controle is gebruikt,
zorgt voor een constante afweging van de belangrijke factoren. Hierdoor heeft de bespreking
van de allianties op een betrouwbare manier plaatsgevonden.

De gebruikte open vraagstelling die tijJdens de interviews gebruikt is, kan van invioed zijn
geweest op de resultaten van het onderzoek. Waar het stellen van open vragen de actor de
ruimte geeft om de eigen visie duidelijk te verwoorden, zijn er ook enkele nadelen aan
verbonden. De kans bestaat dat de actor het antwoord sterk vormt rond de eigen perceptie. In
hoeverre dit tijdens het onderzoek heeft plaatsgevonden is niet te bepalen. Welis zeker dat de
antwoorden van de actoren sterk uiteenlopen. Dit komt waarschijnlijk door de sterk
verschillende posities die de actoren in het krachtenveld hebben, waardoor ze allen door een
andere bril naar het onderwerp kijken.

Een ander punt dat de antwoorden beinvioedt kan hebben is de afwezigheid van een
prioritering in de agenda’s van de actoren. Bij het bespreken van de agenda’s en ambities van
de actoren is er vaak geen duidelijke prioriteit aangegeven op welke ambitie het sterkt wordt
ingezet. Hierdoor is het mogelijk dat de resultaten de ambities van de relevante actoren niet
100% accuraat weergeven zijn. De kans dat een significante invioed op de antwoorden heeft
gehad is echter klein. De ambities zijn wel gebruikt in het bespreken in de allianties, maar de
vele andere factoren die meegenomen zijn in de afweging van de allianties hebben ervoor
gezorgd dat een afwijking in een van de factoren slechts een zeer beperkte invioed heeft.
Hierdoor is de kans op een andere uitkomst door het meenemen van de prioritering van de
ambities zeer gering.

Door het onderzoek zijn er diverse inzichten verkregen in het krachtenveld rond duurzame
mobiliteit in de Utrechtse stadsregio. Vervolgonderzoek is echter nodig om de precieze werking
tussen de verschillende actoren te verduidelijken.

Een eerste optie voor het verduidelijken van de wisselwerking tussen de actoren, zou een
analyse van het huidige beleid kunnen zijn. Door te kijken naar

Waar er tijdens het onderzoek gekozen is voor het bespreken van vier mogelijke allianties dekt
dit niet alle mogelijke opties. Verdiepend onderzoek zou zich daarom kunnen richten op
allianties die nog niet besproken zijn. Hiervoor moet eerst een compleet overzicht gemaakt
worden van alle actoren die betrokken zijn bij duurzame mobiliteit. Waar dit in ons onderzoek
getracht is, zorgt de grote hoeveelheid bedrijven ervoor dat een compleet beeld een zeer lastige
taak is. Door het langsgaan bij de grootste werkgevers in de stadsregio Utrecht en hun positie
te inventariseren is het mogelijk om dit beeld te krijgen. Hierbij moet aandacht besteed worden
aan de bedrijven die zich specifiek met duurzaamheid binnen hun mobiliteitsbeleid bezig
houden. Door het aan elkaar koppelen van deze bedrijven, zoals via de U15 gebeurd ontstaat
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een helder beeld van de positie van de verschillende bedrijven. Ook de rol van Rijkswaterstaat
en het Ministerie van Infrastructuur en Milieu zal bij de analyse sterker naar voren moeten
komen. De wisselwerking tussen de gemeente Utrecht en de Provincie staat hierbij centraal. De
machtsverhoudingen en de mate waarin de landelijk opererende actoren invioed uit oefenen op
de lagere bestuursniveau’s zal bij deze analyse van groot belang zijn. Door het interviewen van

leidinggevende personen binnen deze organisaties kunnen de informele krachtrelaties tussen
de partijen verduidelijkt worden.
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Appendix

Bijlage 1: Krachtenveldanalyse

WERKELIJKHEID? _ BEELD?

Maar wat is de deﬁ\h{tie Nu of na de verkiezingen?
van werkelijkheid? \

Het probleem? \
Welk probleem? \\
Te smalle wegen, \
teveel auto’s,

te weinig natuur?

//

~ RELEVANT?
Volgens wie?

EEN KRAC Eé DANALYSE

ISEEN BEELDVANDE
\*§WERKELIJKHEID ;&/
LE RELEVANTE

ALLE? WAARIN Al __— INCLUSIEF?

:).ndernemers? PARTUEN/PERSON EN ?%N/' Grens van“het pr.oject.?
Kinderen? Invloed bij ontwikkelingen
Zxperts? OPGENOMEN, INCLUSIE UN bij de buren?

_ BELANGEN EN ONDERLINGE
" AFHANKELUKHEDEN. <

BELANGEN? AFHANKELIJKHEDEN?

Korte termijn? Op terrein 1 is A afhankelijk van B.
Lange termijn? Maar op gebied 2 bepaald B.
Inhoudelijk? En binnenkort start project 3.

Op betrekkingsniveau? Daar zwaait C de scepter.
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Bijlage 2: Voorbeeld Interviewformulier
Interviewformulier “Duurzame Mobiliteit”

1. Algemene informatie

Geinterviewde:

Organisatie:

Datum:

2. Duurzame mobiliteit

1. Kunt u uw functie bij (organisatie/bedrijf) omschrijven?

2. Wat is jullie definitie van ‘duurzame mobiliteit'?
*Geen definitie: Definitie van duurzaamheid? Hoe zien jullie die in relatie tot
mobiliteit?

3. Welke activiteiten voeren jullie uit die betrekking hebben op duurzame
mobiliteit?

4. Welke verantwoordelijkheden die betrekking hebben op duurzame mobiliteit
hebben jullie?
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5. Welke ambities hebben jullie op het gebied van duurzame mobiliteit? (wat
willen jullie nog bereiken)

6. Hoe willen jullie die ambities bereiken? (welke strategieén hebben jullie)

7. In welke tijdsperiode worden die doelen gesteld? (wat is julie agenda hierbij)

3. Alliantievorming

8. Zijn julie momenteel betrokken in allianties die samenwerken om duurzame
mobiliteit te bevorderen? (zo ja, welke)

*Geen betrokkenheid: Zouden jullie bereid zijn om een alliantie te vormen met
bedrijven/organisaties/overheden die de zelfde doelen hebben, om deze sneller
te kunnen realiseren?
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9. Kennen jullie het burgerinitiatief KvU? (zo ja, zouden jullie met ditinitiatief een
alliantie willen vormen, mocht er sprake zijn van overeenstemming van jullie
visies)

10. Hoe zou u uw rol binnen een alliantie het liefst zien? (en hoe beslist niet?)

11. Welke belemmeringen en kansen ziet u in het vormen van een alliantie?

4. Overige opmerkingen
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Bijlage 3: Notulen Interviews
Interview 1. Provincie, Politiek/bestuurlijk

1. Algemene informatie

Geinterviewde: lvo Thonon
Organisatie: Provinciale Staten, D66
Datum: 27-03-2015

2. Duurzame mobiliteit

1. Kunt u uw functie bij (organisatie/bedrijf) omschrijven?

Ik ben kort geleden geinstalleerd als Provinciale Statenlid (dit is als het ware het parlement
vd provincie). De Provinciale Staten keurt wetten goed/af, maar dient ook zelf voorstellen in,
sluit coalities, en probeert zo met zijn 49 leden het beleid van de provincie te beinvioeden.

2. Watis jullie definitie van ‘duurzame mobiliteit’?
*Geen definitie: Definitie van duurzaamheid? Hoe zien jullie die in relatie tot
mobiliteit?

Ik praat nu als Provinciaal Statenlid en niet als D66’er.

Er is een mobiliteitsplan, maar daarin wordt geen definitie gegeven van duurzame mobiliteit.
Belangrijk is dat alle vormen van vervoer moeten mogelijk moeten zijn. Niet alleen auto
maar ook bus, trein en fiets. De hoofdader zou de trein moeten zijn: hier moet alles op
aansluiten.

De definitie van duurzaamheid die bij de Provinciale Staten wordt gehanteerd is bijna
dezelfde als de VN definitie (uit het Brundtland rapport). In officiéle stukken staat dat ‘bij alle
beslissingen zouden PPP betrokken moet worden’. Dit wordt ook echt gedaan - ook voor
mobiliteit.

Wat D66 betreft is dit nog niet voldoende. Het is de vraag wiens probleem het autoprobleem
is: milieuprobleem of mobiliteitsprobleem. Verantwoordelijkheid kan heen en weer worden
geschoven.

3. Welke activiteiten voeren jullie uit die betrekking hebben op duurzame mobiliteit?

Er staat een hele lijst aan projecten in het provinciaal mobiliteitsplan. Voorbeelden:
fietsenstallingen bij stations. Hierbij wordt er geld van de provincie vrij gemaakt voor betere
fietsenstallingen. De activiteiten zijn dus vooral gericht op het stimuleren van fietsgebruik.

Er zijn ook types programma’s waarbij gemeente en provincie beiden de helft van betere
fietsvoorzieningen betalen. Op het platteland wordt ook geprobeerd om mensen minder
afhankelijk te krijgen van de auto, door middel van vrijwilligersbusjes.

4. Welke verantwoordelijkheden die betrekking hebben op duurzame mobiliteit hebben
jullie?
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De provincie gaat over busvervoer, provinciale wegen (ook fietspaden), en aansluitingen
van het OV/auto/fiets op stations.

De scheiding waar verantwoordelijkheden van de gemeente en van de provincie liggen is
soms vaag. Vooral fietspaden zijn daar de dupe van. Het kan zo voorkomen dat er mooi
glad asfalt ligt tot aan een bepaalde grens wat daarna ineens overgaat in een
schelpenpaadje.

5. Welke ambities hebben jullie op het gebied van duurzame mobiliteit? (wat willen
jullie nog bereiken)

We willen als provincie blijven inzetten op meer elektrische auto’s — meer laadpalen langs
provinciale wegen. Ook willen we hiervoor Inzetten op groen gas, zoals gas uit afval.
Daarnaast willen we meer investeren in fietspaden. We willen het ook veiliger maken om te
fietsen.

D66 wil hier nog verder in gaan! Bovenstaande is als provincie gesproken.

6. Hoe willen jullie die ambities bereiken? (welke strategieén hebben jullie)

We doen niet aan gedragsbeinvioeding. Wel proberen we om het zo aantrekkelijk mogelijk
te maken om met fiets en OV te gaan. We proberen het dus niet zo onaantrekkelijk mogelijk
te maken om met de auto te gaan.

Bussen goed laten aansluiten op OV is belangrijk en het OV luxe maken kan ook helpen.
Voorbeelden zijn WiFi in de bus en informatie over vertrektijden van de trein in de bus.

Tunneltjes voor fietsers bij drukke kruispunten, en stoplichten handig maken voor fietsers
Zijn manieren om fietsen aantrekkelijker te maken.

7. In welke tijdsperiode worden die doelen gesteld? (watis jullie agenda hierbij)

Er zijn twee tijdsperiodes:

1. Omde 4 jaar zijn er verkiezingen. Binnen die periode wil je als college bepaalde
doelen bereiken.
2. Het mobiliteitsplan voor 2028

3. Alliantievorming

8. Zijn jullie momenteel betrokken in allianties die samenwerken om duurzame
mobiliteit te bevorderen? (zo ja, welke)
*Geen betrokkenheid: Zouden jullie bereid zijn om een alliantie te vormen met
bedrijven/organisaties/overheden die de zelfde doelen hebben, om deze sneller te
kunnen realiseren?

Ja:

- De provincie geeft subsidie aan bedrijven die stimuleren dat de werknemers de spits
mijden. Er is namelijk sprake van een gezamenlijk doel: minder files, werknemers
komen eerder op werk en blijven fitter, en de provincie hoeft minder geld uit te geven
aan extra wegen om files op te lossen. Dit is een alliantie met U15. Niet zeker of
deze samenwerking nog bestaat, in het verleden bestond deze in ieder geval wel.

- Met de NS doen we aan lobbyen en samenwerken. We willen vaker stoptreinen
laten rijden tussen Utrecht en Leiden en Utrecht en Harderwijk. Het doel is om de
bereikbaarheid van de hele randstad te verbeteren. Ook samenwerken met
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busbedrijven is hierbij nodig voor goede aansluitingen van trein op bus.

- Belangrijke partner zijn gemeenten. Die heb je echt nodig om duurzame mobiliteit te
bereiken. Het voorkomen van mobiliteit is nog duurzamer dan mobiliteit duurzaam
maken. Een voorbeeld waarbij dit naar voren komt is bij de vraag op welke locatie
een nieuwe woonwijk wordt gebouwd. Houd hierbij al rekening met dat mensen naar
hun werk, school, winkels etc. willen, en wat de mogelijkheden hiervoor zouden
kunnen zijn!

- Lobbytrajecten en informatieuitwisseling om plannen door te spreken. Partijen
waarmee dit gebeurt zijn bijvoorbeeld de fietsersbond en de ANWB.

9. Kennen jullie het burgerinitiatief Kracht van Utrecht? (zo ja, zouden jullie met dit
initiatief een alliantie willen vormen, mocht er sprake zijn van overeenstemming van
jullie visies)

Een burgerinitiatief spreekt ons aan, want het komt van de burgers zelf! De vraag is wel of
ze wel de benodigde slagkracht hebben om iets te bereiken. En burgerinitiatief is iets
laagdrempeligs, maar ze hebben vaak weinig kracht en/of weinig mensen. Een ander
obstakel voor een alliantie met KvU is dat KvU soms gezien wordt als ‘GroenLinks -bolwerk'.
Standpunten van GroenLinks en KvU komen vaak erg overeen. Politieke samenstelling
heeft dus zeker wel invioed op de vraag of een alliantie zou kunnen plaatsvinden.

Wat het sterker zou kunnen maken is om bijvoobreeld de NMU ook in een dergelijke
alliantie te betrekken. Deze heeft bijvoorbeeld meer mankracht. De rol van KvU zou in zo'n
alliantie dus meer een verbindende zijn.

10. Hoe zou u uw rol binnen een alliantie het liefst zien? (en hoe beslist niet)

Provincie is tussenlaag en heeft daardoor met heel veel actoren contact. Alle lijnties komen
bij de provincie als het ware bij elkaar. Overkoepelend orgaan; verbindingsofficier (meer
achtergrond); regisseur (alle lijntjes in handen, meer voorgrond).

Minder fijn: als de provincie alleen maar geldschieter is en verder niet mee mag
denken/beslissen. We willen niet gezien worden als flappetap.

11. Wat zijn barriéres die u voorziet bij een alliantie of bij het vormen ervan?

gemeenten hebben weinig geld. Ookal betaalt de provincie 50%, dan heeft de gemeente de
andere 50% vaak niet.

Ouderen (65+) hebben steeds vaker en langer een auto. Lastig om deze mensen in
bus/fiets te krijgen.

Jongeren kopen wel pas steeds later een auto. Kans om dit te versterken

4. Overige opmerkingen

Maak het zo probleem zo concreet mogelijk, dan is een alliantie het meest kansrijk om te
slagen.

Belangrijk is om een duidelijk gezamenlijk probleem en doel te hebben. Daar ligt zeker een
kans.

Projecten die zo specifiek mogelijk zijn; mensen kunnen zich er iets bij voorstellen.

Bijv KvU idee om mensen bij een eerder station uit te laten stappen (houten en dan fietsen
naar utrecht) dat is een heel abstractidee.

Leuk dat KvU dit onderzoek heeft uitgezet . Benieuwd naar uitkomst.
Wil graag het rapport ontvangen.
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Interview 2. Provincie Utrecht (Ambtelijk, BRU)

1. Algemene informatie

Geinterviewde: Bastian Jansen
Organisatie: Provincie Utrecht (BRU)
Datum: 26-03

2. Duurzame mobiliteit

1. Kunt u uw functie bij (organisatie/bedrijf) omschrijven?

Vroeger heette dit werk ‘beleidsadviseur’ (ambtenaar). De functie kent meerdere taken:
- Politieke besluitvorming voorbereiden

- Lobbytraject richting het ministerie

Voorbeeld: tramlijn — deal: geld beschikbaar stellen voor een tramlijn in ruil voor A27-
verbreding

Nu:

- Spoordossier ontwikkelen voor de dienstregeling na 2020

- Onderzoek naar duurzame oplossingen voor mobiliteitsprobleem
- Station ‘De Uithof’ / extra tramlijn zoeken naar mogelijikheden

2. Watis jullie definitie van ‘duurzame mobiliteit’?
*Geen definitie: Definitie van duurzaamheid? Hoe zien jullie die in relatie tot
mobiliteit?

Wij hebben geen specifieke definitie van duurzame mobiliteit. Wij zien ons werk
accommoderend.

Een duurzame oplossing is sturen op ruimtelijke ordening, maar dit gaat niet: partijen
beslissen dit zelf. Voorbeeld: HU haalt alles naar de Uithof, wij hebben daar beperkte
invioed op.

Wij zitten met het probleem, dus dat moeten we oplossen.

Sterke groei van mobiliteit kan alleen maar als minder mensen de auto gebruiken, en meer
mensen het OV en de fiets gaan gebruiken.

Missie: Ervoor zorgen dat dit kan, dat vinden we duurzaam genoeg.

3. Welke activiteiten voeren jullie uit die betrekking hebben op duurzame mobiliteit?

- Voorbereiden besluitvorming, accommoderen

- Visie: modal split (moet in bepaalde gebieden verschuiven naar fiets/OV)

Er is beleid uitgestippeld voor een systeemsprong. Kosten van de tram zijn bijvoorbeeld
hoger dan kosten bus, daarom moeten kleine buslijnen geschrapt worden (jaarlijks
mobiliteitsbudget blijft gelijk).

Criterium stadsregio was 50% pendelstroom naar Utrecht, we moeten de rest van de
gemeenten uitleggen waarom het geld vooral in stad Utrecht terecht komt.

- Geld verdelen binnen provincie

- Lobby richting Rijk

- Lobby richting NS (want NS hoeft maar deels te luisteren naar I&M, moet van Financién
12% rendement halen). Nieuwe concessie vanaf 2015, daardoor is er meer ruimte op het
spoor.

Woon-werkverkeer buiten Randstad zit nauwelijks in de trein. We moeten ons richten op
10 locaties tijdens de spits, maar dit heeft een laag rendement voor NS en is daarom
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moeilijk te bewerkstelligen.

4. Welke verantwoordelijkheden die betrekking hebben op duurzame mobiliteit
hebben jullie?

- Verantwoordelijk voor het ontwikkelen van een visie die gedeeld wordt door PS en
gemeenteraden

- Geld verdelen binnen provincie

- Lobby richting Rijk, dit vooral van bestuurders

- Verbeteringen spoor zijn belangrijk, maar eigenlijk niet onze verantwoordelijkheid

5. Welke ambities hebben jullie op het gebied van duurzame mobiliteit? (wat willen
jullie nog bereiken)

OV-visie en fietsvisie hebben concrete doelstellingen. Dit zijn forse percentages groei per
jaar, waarvoor ook infrastructuur nodig is. Percentages worden nagestuurd.

6. Hoe willen jullie die ambities bereiken? (welke strategieén hebben jullie)

- Beleid opstellen, lobbytraject voor het geld of extra treinen, geld verdelen

- Fietsvisie: we liften mee op maatschappelijke trends, meer infrastructuur nodig voor
fietsen

- OV-visie: landelijk neemt OV-gebruik af, in bepaalde gebieden neemt het toe: het wordt
rustiger op rustige plekken, drukker op drukke plekken, dus we moeten extra investeren in
verbindingen naar drukke plekken (dit zijn juist de gebieden die economische groei
genereren), dus samenwerken met de andere drukke plekken in de randstad, lokale
partijen verenigen en samen lobbyen bij I&M.

7. Welke barriéres zien jullie in het bereiken van ambities

- Eerste 2 taken gaan goed

- Lobby overheid: I&M heeft geen geld, dus het lukt niet echt om geld te krijgen voor
investeringen nu. Wel veel onderzoeken, verkenningen om belang aan te tonen van
investeringen. Nieuwe visie: toekomstbeeld OV (2017), daardoor mogelijk later meer geld.
- Lobby NS: wij hebben niks te zeggen over dienstregeling. NS tweedeling I&M en
Financién: maatschappelijke functie vs. winst

8. In welke tijdsperiode worden die doelen gesteld? (wat s jullie agenda hierbij)

- Lobbywerk: Ambtelijk continu. Politiek: mobiliteit staat niet hoog op de agenda (sociale
aspecten hoger op politieke agenda dan ruimtelijke)

Oorzaak: ruimtelijk gebeurt er niet veel op veel plekken in NL (‘vervelende’ uitspraak: ‘ons
dorp is af’), maar op enkele, belangrijke plekken wel (OV-knooppunten): hier is NL zeker
niet af, maar lopen we juist tegen capaciteitsproblemen aan.

- Korte termijn: tot 2020 (verdeling exploitatie)

- Middellange termijn: 2020 — 2028 — liefst nieuwe OV projecten, maar geen geld voor.
Waarschijnlijk vooral frequenter rijden (trein, bus) op belangrijke verbindingen

2028 is belangrijk, tot die tijd ligt veel geld al vast. Daarna (lange termijn) mogelijkheid tot
systeemsprong.
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3. Alliantievorming

9. Zijn jullie momenteel betrokken in allianties die samenwerken om duurzame
mobiliteit te bevorderen? (zo ja, welke)
*Geen betrokkenheid: Zouden jullie bereid zijn om een alliantie te vormen met
bedrijven/organisaties/overheden die de zelfde doelen hebben, om deze sneller te
kunnen realiseren?

Uiteraard:

- In (voormalig) OV-bureau Randstad — Lobby richting rijk en NS met andere drukke
plekken

- Utrecht Oost Alliantie — Instellingen op Uithof (UU, UMC, bedrijven) — laten zien dat
vooruit kijken belangrijk is. — betere visie op ontwikkeling gebied

- Nieuw platform als samenwerking 9 gemeenten BRU

- Misschien nog nodig — stationsgebied (misschien U157?)

10. Kennen jullie het burgerinitiatief Kracht van Utrecht? (zo ja, zouden jullie met dit
initiatief een alliantie willen vormen, mocht er sprake zijn van overeenstemming
van jullie visies)

- Voorheen bezig geweest met A27 / Uithoflijn — toen in contact met JKAG

- Argument JKdG — door fiets/OV minder auto’s op dat stuk snelweg. Bas: niet waar, dat
stuk snelweg blijft voor autoverkeer erg belangrijk. Op dat stukje blijven we het oneens.

- Door systeemsprong — enorme stijging OV/fiets — automobiliteit blijft gelijk / daalt iets,
tenzij je beprijzen invoert (kilometerheffing, afgeschoten in Tweede Kamer)

Zien samenwerking met KvU niet zitten. Willen liever allianties vormen met actoren in de
politiek/bestuurlijke arena, omdat daar het debat gevoerd moet worden.

In een ander samenwerkingsverband zouden we een rol als expert kunnen aannemen. We
hebben bij de provincie veel kennis over mobiliteit.

- Samenwerking: we werken in 2 verschillende arena’s:

* politiek-maatschappelijke arena — PS, GR, Tweede Kamer, KvU

* ambtelijk (inhoudelijk) - BRU, ambtenaren

Scheiding hiertussen is belangrijk, omdat plannen anderste snelin de politiek
terechtkomen

11. Hoe zou u uw rol binnen een alliantie het liefst zien? (en hoe beslist niet)

Samenwerken met andere ambtenaren:

- Gemeenten: minder expertise dan provincie

- Rijk: Minder expertise OV/fiets dan provincie (vooral wegen)

Provincieambtenaren zorgen dus voor goede onderzoeken, documenten, beleidsplannen.
Samen sterk staan tegen Rijk en NS: Rijk voor meer geld, NS meer/frequentere treinen
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4. Overige opmerkingen

Overgang BRU — provincie

Provincie heeft taken mobiliteit overgenomen, maar de gemeenteraden moeten in praktijk
altijd akkoord gaan, anders gebeurt er niks. Kleine gemeenten kunnen door een provincie
‘aan de kant geschoven worden', maar de grotere gemeenten zijn daar te machtig voor.
Daarom: samenwerking provincie <> wethouders

BRU was dit tot het bij de provincie kwam, nieuwe samenwerking wordt opgesteld tussen
gemeenten. Het geld ligt in ieder geval bij BRU (provincie)

Over luchtkwaliteit: probleem gecreéerd door strengere normen EU. Na 2020 vrijwel geen
probleem meer.

Watis wel een probleem? Ruimte (parkeren & rijden) en geluidsoverlast (rijden op
wegdek)

Ruimte is zelfs een probleem bij de fiets — stationsgebied. Dan is OV gunstiger.

Minder bereikbare gebieden — auto’s, maar die wil je niet de stad in — combinaties.
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Interview 3. Gemeente Utrecht (Politiek/bestuurlijk)

1. Algemene informatie

Geinterviewde: Frits Lintmeijer
Organisatie: Voormalig wethouder verkeer en milieu Utrecht
Datum: 10-03-2015

2. Duurzame mobiliteit

1. Kunt u uw functie bij (organisatie/bedrijf) omschrijven?

Voormalig Wethouder Verkeer, cultuur, erfgoed en regio en internationale zaken.

2. Watis jullie definitie van ‘duurzame mobiliteit™?
*Geen definitie: Definitie van duurzaamheid? Hoe zien jullie die in relatie tot
mobiliteit?

Leidraad is verkiezingsprogramma. Geen definitie, wel doelstellingen. Dit is op te zoeken.
Er was veel discussie over de beslissingen die door de vorige raad waren genomen.

Op het niveau van de doelstellingen was er wel consensus.

Keuzes die vroeger zijn gemaakt werken nog heel lang door.

Voorbeeld 1: de keuze omtrent de verbreding van de A27. Het vorige college heeft met het
rijk afgesproken dat de er geen nieuwe snelwegen rond Utrecht worden aangelegd. Wel
zouden de bestaande snelwegen verbreed worden. De handtekeningen hiervoor zijn gezet
door PVDA wethouders.

Beide wethouders zijn later vetrokken, de nieuwe wethouders zijn tegen de A27. De
verwisseling van personen op bepaalde posities, kan daarom veel invioed hebben.
Voorbeeld 2: Bij de bouw en planning van Leidsche Rijn is veel infrastructuur gemaakt
voor auto’s. Of dat er een paar grote scholen zijn ipv meerdere kleine. Dit komt
rechtstreeks voort uit ruimtelijke ordeningskeuzes en heeft sterke invloed op de
mobiliteitskeuzes van de bewoners.

3. Welke activiteiten voeren jullie uit die betrekking hebben op duurzame mobiliteit?

Meer fiets en meer openbaar vervoer. Je moet heel fijnmazig kijken naar welke
oplossingen je voor welk gebied wilt.

150 miljoen geinvesteerd voor fietsen. Heel pakket aan maatregelen, zoals doorstroming,
stalling

OV: investeringen in schonere bussen

Weren oude diesels uit het stadscentrum.

Faciliteren van elektrische auto’s en scooters

4. Welke verantwoordelijkheden die betrekking hebben op duurzame mobiliteit
hebben jullie?

De wethouder heeft officieel geen verantwoordelijkheid. Formeel is hij/zij verantwoordelijk
voor het behalen van de ambities en plannen van de gemeenteraad.

Het voldoen aan de Europese normen was een van de doelstellingen van de
gemeenteraad.
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5. Welke ambities hebben jullie op het gebied van duurzame mobiliteit? (wat willen
jullie nog bereiken)

Er bestaan vanuit de gemeente meerdere ambities. Deze zijn afkomstig uit de
gemeenteraad en zijn ook in haar beleidstukken uitgewerkt.

De volgende ambities zijn genoemd.

- Meer fietsen

- Het halen van de Europese normen halen

- De focus op de top 10 fietsroutes

- Het halveren van de autonome groei van het autoverkeer

Belangrijk is het formuleren van de doelstellingen naar de stad zelf. Niet alleen kijken naar
hoe verkeer (auto) gefaciliteerd moet worden RONDOM groei, maar investeren in de
kwaliteit van de stad.

Welke vormen van mobiliteit zijn inpasbaar zonder dat de kwaliteit van de stad achteruit
gaat/deze zelfs vooruit kan gaan?

Deze manier van denken begint weerklank te vinden en dit kantelen van het beeld is de
belangrijkste verworvenheid van mijn periode als wethouder.

6. Hoe willen jullie die ambities bereiken? (welke strategieén hebben jullie)

Het betreft hierbij een heel breed pakket aan maatregelen:

- verbeteren ov

- toegankelijker maken ov

- investeren in fietspaden.
Daar waar het kan moeten er in de ruimtelijke ordening aanpassingen gedaan worden om
de mobiliteit te beperken.

7. In welke tijdsperiode worden die doelen gesteld? (watis jullie agenda hierbij)

Investeringen in infrastructuur worden altijd gedaan voor minimaal 2-3 collegeperiodes (8-
12 jaar).

De meeste investeringen op mobiliteitsgebied werken door voor een periode van 50 jaar.
Het faciliteren van de auto als vervoersoptie werkt in de ruimtelijke planning lange tijd
door.

3. Alliantievorming

8. Zijn jullie momenteel betrokken in allianties die samenwerken om duurzame
mobiliteit te bevorderen? (zo ja, welke)
*Geen betrokkenheid: Zouden jullie bereid zijn om een alliantie te vormen met
bedrijven/organisaties/overheden die de zelfde doelen hebben, om deze sneller te
kunnen realiseren?

Een potentiele alliantie zou met de U10 kunnen zijn. Deze precieze werking van deze
groep, als opvolger van de voormalige BRU moet hierbij wel bekeken worden.
De provincie is ook een interessante partij om een samenwerking mee aan te gaan.

Ervaring uit het verleden

Rondom de verbreding van de A27 is er samenwerking geweest met verschillende
actiegroepen.

Een deelalliantie met de fietsersbond voor het verbeteren van de fietspaden en
verbindingsroutes in en rondom de stad.
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De NS is partner als het gaat om het verbeteren van de vervoersopties rondom de stad.
Met allianties ben je soms ook aan het knokken.

Samenwerking met transporteurs over vervoer in de binnenstad. Bijv. een meneertje die
nu pakketjes rondbrengt met een elektrisch karretjes

Er is nooit een één dimensionale rol, dit leidt tot dilemma’s
De kijk op de stad, vooral de leefbaarheid en gezondheid van de stad, moeten de leidraad
zijn voor het inpassen van mobiliteitsopties in de stad.

9. Kennen jullie het burgerinitiatief Kracht van Utrecht? (zo ja, zouden jullie met dit
initiatief een alliantie willen vormen, mocht er sprake zijn van overeenstemming
van jullie visies)

Wat zou de rol van KVU kunnen zijn: je moet af komen van imago actiegroep, want dit kan
belemmerend werken.

Het inzetten op een rol als expertgroep geeft een grotere kans op succes.

Het imago van Krachtvan Utrecht als actiegroep speelt bij sommige actoren nog wel een
rol. De manier waarop deze actoren reageren.

Het formuleren van deze vraag op deze manier is niet handig. Beter is: aan welke vormen
van alliantie zou u mee willen werken?
Dit maakt de vraagstelling neutraler.

10. Hoe zou u uw rol binnen een alliantie het liefst zien? (en hoe beslist niet)

Overheid heeft altijd een bijzonder taak: de verantwoordelijkheid voor belangenafweging
(last/plicht). Je moet besluiten nemen. Dit maakt je positie anders dan andere partijen in
een alliantie.

Deze eindverantwoordelijkheid blijit de democratische legitimatie die je niet weg kunt
geven.

Dit betekent niet dat er niet op gelijk niveau overleg plaats kan vinden. Je hebt als
gemeente de plicht om je goed te verplaatsen in belangen van andere partijen in de stad.

4. Overige opmerkingen

Welke richtingen/mogelijkheden zie je voor alliantievorming?

Wat zijn groeperingen die een belang vertegenwoordigen. Belemmeringen van partijen?
Interessant om te kijken naar onverwachtse allianties (met partijen die normaal gesproken
niet met jou over één kam worden geschoren). Maar natuurlijk moet je hele relevante
actoren dicht bij je houden (zoals fietsersbond, NS).

Bij de NS is een denk omslag nodig. Er wordt nu teveel vastgehouden aan een constante
dienstverlening over de dag heen. Door het flexibeler zijn en het toepassen van aparte
dienstregelingen tijdens de spits kan er veel gewonnen worden.

De verbindingen met winkeliers, corio en overige marktpartijen is een niet te
onderschatten punt. Deze partijen kunnen veel bijdragen aan een omslag vanuit de markt.
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Interview 4. U10
1. Algemene informatie

Geinterviewde: Peter Smit

Organisatie: Gemeente Utrecht / U10 (vereniging van gemeenten in regio
Utrecht

Datum: 19-03-2015

2. Duurzame mobiliteit

1. Kunt u uw functie bij (organisatie/bedrijf) omschrijven?

- Adviseur U10. Beleidsmatig/procesmatig ondersteunen van de samenwerkende
gemeenten

- Op dit moment geen functie op het gebied van verkeer/vervoer. Dat gaat binnen 2
maanden veranderen.

2. Watis jullie definitie van ‘duurzame mobiliteit’?
*Geen definitie: Definitie van duurzaamheid? Hoe zien jullie die in relatie tot mobiliteit?

Hebben we niet, maar zo min mogelijk gebruik van grondstoffen/zo min mogelijk
vervuilen.

3.  Welke activiteiten voeren jullie uit die betrekking hebben op duurzame mobiliteit?

Nu niets. In de toekomst:

- Gemeenten gaan over parkeerbeleid, waarmee ze het gebruik van auto (in binnenstad)
kunnen beinvloeden

- Parkeertarieven heffen vaak alleen als er een bijkomend voordeel is (vb: kort parkeren
gratis bij winkels leidt tot een hogere doorstroom).

- Verder: elektrische laadpalen, parkeerplaatsen toekennen aan speciale auto’s
(elektrisch, deelauto).

Vroeger kon de gemeente OV beinvioeden (nu: Provincie).

- Fietsen: fietsparkeerplaatsen en fietsroutes.

Auto’s afremmen (parkeerkosten, parkeerverboden).

4. Welke verantwoordelijkheden die betrekking hebben op duurzame mobiliteit hebben
jullie?
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Zaken regelen als parkeerbeleid, fietsbeleid, autovrije zones. Nadenken over mogelijke
uitbreiding.

Parkeerdruk aan de rand van centrum wordt groter, dus meer draagvlak voor betaald
parkeren

NIET: tolpoortjes ed.

5. Welke ambities hebben jullie op het gebied van duurzame mobiliteit? (wat willen jullie
nog bereiken)

Visies van BRU: OV, fietsen, bijna geen geld meer voor wegen, want mensen gaan
anders met auto om dan vroeger, dus een kleinere functie van de auto in de stad, dus
minder investeringen nodig.

BRU voert zelf ook veel uit, maar op de genoemde gebieden (parkeren, fietsen) heeft de
gemeente ook een taak.

Over A27: verkeersmodellen van RWS gaan uit van verband economische groei en
autogebruik. Dit klopt mogelijk niet meer. In geval van A27: hoogst opgeleide gebied van
NL. Daar verwacht je dit effect erg sterk. Ook politiek, zo zal de VWD bijvoorbeeld de A27
doorzetten, terwijl D66 zal afremmen.

6. Hoe willen jullie die ambities bereiken? (welke strategieén hebben jullie)

- Vooral de parkeertarieven en fietsbeleid.

- Overleg met rijksoverheid over hun plannen (bv A27)

- Op dit moment: PS en rijk zijn het eens over pakket: A27 wordt verbreed (Rijk), én
investeren in OV (PS), én fiets promoten (GR).

7. In welke tijdsperiode worden die doelen gesteld? (wat is jullie agenda hierbij)

- Hoe minder geld het kost, hoe sneller het gaat: fiets gaat erg snel, bijna direct, OV gaat
over 10 jaar per project, autosnelwegen 20 jaar of meer.

- Financieringssystematiek Rijk: eerst mensen, dan voorzieningen (Leidssche Rijn krijgt
pas tram als het bewoond is en iedereen al 2 auto’s heeft).

3. Alliantievorming

8. Zijn jullie momenteel betrokken in allianties die samenwerken om duurzame mobiliteit
te bevorderen? (zo ja, welke)

*Geen betrokkenheid: Zouden jullie bereid zijn om een alliantie te vormen met
bedrijven/organisaties/overheden die de zelfde doelen hebben, om deze sneller te
kunnen realiseren?
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- Nu nog niet: BRU doet dit

- U10 gaat ook kijken naar partijen eromheen: NMU (partner), KvU (soms ook meer
actiegroep, daarom lastiger samenwerken), BOVAG, ANWB (minder op gemeentelijk
niveau), lokale betrokkenen (van nature in gemeenten), winkeliersverenigingen.

9. Kennen jullie het burgerinitiatief Kracht van Utrecht? (zo ja, zouden jullie met dit
initiatief een alliantie willen vormen, mocht er sprake zijn van overeenstemming van jullie
visies)

KvU kwamen we flink tegen bij planontwikkelingen binnen gemeente Utrecht, maar met
U10. Verder wel contact met gemeenten rondom A27 over de verbreding.

10. Hoe zou u uw rol binnen een alliantie het liefst zien? (en hoe beslist niet?)

- Belangen van gemeenten in één keer bij provincie/rijk vertegenwoordigen (daar zit het
geld en de bevoegdheden).

4. Overige opmerkingen

Over winkeliersverenigingen: ze bemoeien zich er snel mee en zijn erg conservatief. Bij
verandering houden ze ook vast aan die verandering. Misconceptie: zo veel mogelijk
langsrijdende auto’'s — meer klanten. Feitelijk: fietsende/lopende mensen doen dat veel
sneller. Zo veel mogelijk gratis parkeren, maar ook goede doorstroom.

Omliggende gemeenten: goede ontsluiting zonder extra betalen (veel bushaltes). Lukt
niet, want geld is eindig. Visie: dikke lijnen, met kleinere voorzieningen (buurtbus) die
dikke lijnen voeden (denk hub&spokes). Maar gemeenten willen bus voor deur
bejaardenhuis. Provincie gaat hierover.

Inwoners: 50/50 binnen en buiten stad, maar werkgelegenheid vooral in de stad.
Belangrijk punt: waar liggen de knelpunten?? Vaak in de stad. Omliggende gemeenten
zien het geld allemaal naar Utrecht gaan en zij vinden dat lastig, maar het kan juist voor
hen gunstig zijn. Politiek spel: iedereen wil zo veel mogelijk geld binnenhalen voor eigen
gemeente.

Verwachting: gedragsbeinvioeding als goedkope maatregel tegen auto’s — carpoolen
ed. Misschien maar goed ook dat dat ‘vingertje’ van ‘ga uit de auto’ er niet meeris. Geen
taak voor de overheid hierin, markt kan dat zelf beter.

Ontvang verslag graag.
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Interview 5. Movares

1. Algemene informatie

Geinterviewde: Remco van der Wosten
Organisatie: Movares
Datum: 27-03-2015

2. Duurzame mobiliteit

1. Kunt u uw functie bij (organisatie/bedrijf) omschrijven?

Senior adviseur mobiliteit.

Bezig houden met veel projecten op gebied van mobiliteit
Tram, bus, lopen, fietsen en auto’s en stationsomgeving
Verkeersdeskundige.

Meerdere kanten: ontwerp van nieuwe situaties.
- projectleider nieuwe busstations.
- Mede projectleider uithof tram
- Veel advies gemeente en provincie. Omtrent bedrijventerreinen.
In principe in heel Nederland, maar focus op Utrecht.

2. Watis jullie definitie van ‘duurzame mobiliteit’?
*Geen definitie: Definitie van duurzaamheid? Hoe zien jullie die in relatie tot
mobiliteit?

Er zijn vele definities.
Een harde definitie is niet te geven, want er zijn meerdere definities binnen het bedrijf.

In de algemene zin is duurzame mobiliteit het volgende. (geen harde/officiéle definitie).
Mobiliteit die de omgeving zo min mogelijk belast. De oplossing zoeken in OV, fiets en het
elektrisch rijden.

Het is een containerbegrip waar veel mogelijkheden onder te scharen zijn.

De binnen Movares gebruikte definities worden toegemaild.

3. Welke activiteiten voeren jullie uit die betrekking hebben op duurzame mobiliteit?

Activiteiten:
Vooral het ontwikkelen van visies is belangrijk.
Enkele voorbeelden
- Insteek op fiets, als een van de pijlers.
- Combinatie fiets/OV
- Ontwikkelen meer duurzame bussen, eventueel trolly bussen.
- Vrachtvervoer aan de bovenleiding gekoppeld worden.
- Verschillende mogelijkheden: commercieel bedrijf, we volgen het geld.
- Maatschappelijke ontwikkelingen die leuk zijn maar waar geen geld in zit hebben
geen zin.
- Elektrisch rijden (movares energy)

4. Welke verantwoordelijkheden die betrekking hebben op duurzame mobiliteit hebben |
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jullie?

We hebben duidelijk een verantwoordelijkheid.
We zien duurzaamheid als een taak waarmee je bezig moet zijn.

In_offertes zit een duurzaamheidsparaqraaf, deze proberen we altijd in te vullen!

Daarnaast geven we een andere kijk op de problematiek. Bij offertes kunnen alternatieven
genoemd worden, echter als er geen budget of interesse bij de opdrachtgever is houdt het
op.

5. Welke ambities hebben jullie op het gebied van duurzame mobiliteit? (wat willen
jullie nog bereiken)

- Ambitie voor het verduurzamen van de bedrijfsvoering. Dit kost veel tijd en geld.

Een klein aandeel van de werknemers komt met de auto. Veel mensen reizen met het OV
en de fiets

We komen uit de NS hoek, er zijn ook weinig mensen met een lease auto.

- Duurzaamheid staat niet in de strategisch doeleinden: het is te beperkt met alleen
duurzaambheid als thema.

Hiermee zou je een groot deel van de markt laten liggen.
Er zijn in projecten altijd minder duurzame mogelijkheden, dit kan dan wel met duurzame
materialen gedaan worden. Of op zo’n manier dat recycling achteraf eenvoudiger is.

Indeling van de fietspaden

In principe de core business:

Vaak bij grote projecten, is er weinig ruimte/opdracht voor aanleg van alternatieve
maatregelen.

Ook gevraagd en ongevraagd advies. Wil je het beter/duurzamer doen dan kan dit zo en zo.

- Duurzame bedrijffsvoering is vanuit de organisatie belangrijk.
MVO hoog in het vaandel bij het bedriff.
Opdrachtgevers kijken hier ook naar.
Dit geeft korting namelijk korting op de prijsopgaaf.

Er zijn verschillende namen voor dit concept.

Bijvoorbeeld bij prorail: Co?ladder en duurzaamheidschaal.

Per project wordt gekeken naar wat de mogelijkheden zijn om er een duurzame draai aan te
geven.

(Materialen/ uitvoering en planning).

6. Hoe willen jullie die ambities bereiken? (welke strategieén hebben jullie)

Het bereiken van ambities kan op verschillende manieren.
- Sponsering van een goed initiatief.
Plannen met de Franse slag.
Grofmaziger OV netwerk, bij elk OV knooppunt fietsen neerzetten.
Hiermee wordt de actieradius van de halte vergroot en kan de busverbinding door het
afnemen van het aantal haltes sneller worden.
Hiermee neemt de aantrekkelijkheid van het OV toe.
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7. Welke barriéres voorzien jullie bij het bereiken van de ambities? En welke kansen?

- Belangenverstrengeling:
Theoretisch voorbeeld (geen echte situatie).
KvU gaat fel tegen de A27 bak, opdracht van Rijkswaterstaat.

- Goed kijken naar waar opdrachtgevers tegenaan kunnen hikken.

- Geld kan een barriére vormen: aansluiting vinden waar het geld valt te verdienen.

8. In welke tijdsperiode worden die doelen gesteld? (watis jullie agenda hierbij)

De ladder en schalen zijn gewoon bekend, als er verzwaring van de ladder of schalen is het
noodzakelijk om hier zo snel mogelijk aan te voldoen.

De doelen zijn verder onderdeel van het dagelijkse werk.
Doelstellingen zijn een wassenneus, doelen en verantwoordelijkheden moeten onderdeel
zijn van het dagelijkse werk.

Als er alleen naar gekeken wordt met als doel het voldoen aan bepaalde richtlijnen heeft het
weinig zin.

3. Alliantievorming

9. Zijn jullie momenteel betrokken in allianties die samenwerken om duurzame
mobiliteit te bevorderen? (zo ja, welke)
*Geen betrokkenheid: Zouden jullie bereid zijn om een alliantie te vormen met
bedrijven/organisaties/overheden die de zelfde doelen hebben, om deze sneller te
kunnen realiseren?

Niet zozeer allianties als wel samenwerkingen bij projecten.

- We zijn bij veel met projecten betrokken.

- In opdrachten of samenwerking zoeken met andere partners (collegebureaus, OV
maatschappijen).
Movares iets voortuistrevender in duurzaamheid, proberen een stapje verder te
gaan.
Beleid is er ook op gericht op OV en fiets.
Pool auto’s.
Veel bedrijven hebben leaseauto’s.

We zoeken samenwerkingsverbanden waar de marktkansen liggen (projectbasis).
Dit kan samenwerkingen met verschillende bedrijven en partijen inhouden.

10. Kennen jullie het burgerinitiatief Kracht van Utrecht? (zoja, zouden jullie met dit
initiatief een alliantie willen vormen, mocht er sprake zijn van overeenstemming van
jullie visies)
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KvU komt bekend voor: we hebben een samenwerking gehad.
De studie samen met KvU van enkele jaren geleden over de A27 en het verkeersmodel van
de gemeente. (Document: Kracht van Utrecht).

Nog steeds regelmatig contact met Jan (warmhouden contacten).

Sommige projecten zijn leuk om veel uren in te stoppen, maar als je er geen geld voor krijgt
houdt het al gauw op.

Bij voorkeur samenwerking op betaalde basis. Als er in de toekomst en meerwaarde in zit
(naamsbekendheid en kennis) dan kan er op eigen kosten wat gedaan worden.

Als dit er niet inzit, komt er weinig van de grond.
Samenvattend: Positief tegenover eventuele verdere samenwerking.

11. Hoe zou u uw rol binnen een alliantie het liefst zien? (en hoe beslist niet)

Geen leidend voorwerp zijn, maar zelf de richting bepalen.
Meebeslissen over de richting en de aansturing.
We hebben als adviesbureau vooral veel kennis op vele viakken.

Samenvattend: Het gebruiken van deze kennis is de essentie van een adviesbureau,

in een eventuele samenwerking is dit ook de rol die waarin Movares het beste past.

4. Overige opmerkingen

In totaal 1200 werknemers, het gros in Utrecht.
Ongeveer 200 werknemers in de andere regiokantoren (Amsterdam, Arnhem, Eindhoven en
Rotterdam.
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Interview 6. Wijkraden

1. Algemene informatie

Geinterviewde: Gerard Cats
Organisatie: Wijkraad Oost (ook onderdeel van KvU)
Datum: 25-03-2015

2. Duurzame mobiliteit

1. Kunt u uw functie bij (organisatie/bedrijf) omschrijven?

Secretaris Wijkraad Oost.

Meewerken aan Utrecht mooi en bereikbaar.

De wijkraad bestaat enkel uit bewoners

Vanuit de gemeente aangesteld als adviesorgaan, dat gevraagd en ongevraagd advies
gaan geven.

2. Watis jullie definitie van ‘duurzame mobiliteit’?
*Geen definitie: Definitie van duurzaamheid? Hoe zien jullie die in relatie tot
mobiliteit?

Er bestaat binnen wijkraad Oost geen definitie van duurzame mobiliteit.
Wel wordt er nagedacht over mobiliteit.

Een grove eigen definitie
Vorm van mobiliteit die geen beroep doet op bronnen en grondstoffen die uitgeput gaan
raken.

3. Welke activiteiten voeren jullie uit die betrekking hebben op duurzame mobiliteit?

De enige mogelijkheid is advies geven. De laatste tijd vindt dit niet gericht plaats.
Welis er een mobiliteitsadvies gegeven.

Binnen wijkraad Oostis en een tendens naar een autoraad, dit wil zeggen veel leden van de
wijkraad zijn op autogebruik gericht.

Vroeger meer “groen mensen” in de wijkraad.

De focus is sterk afhankelijk van de mensenin de raad.

Er is geen specifiek onderwerp op het gebied van mobiliteit.

Geen commentaar op de trams naar de uithof.

Utrecht aantrekkelijk en bereikbaar.

4. Welke verantwoordelijkheden die betrekking hebben op duurzame mobiliteit hebben
jullie?

Officieel heeft de wijkraad geen verantwoordelijkheid.

Welis het goed advies geven aan het college een taak van de wijkraad.
Het uitdragen van een visie hoort hier niet bij.

Ook geen advies voor de burgers of sturing geven aan het beleid.

5. Welke ambities hebben jullie op het gebied van duurzame mobiliteit? (wat willen
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jullie nog bereiken)

We hebben geen specifieke ambities gedefinieerd binnen de Wijkraad.
Vanuit de wijkraden kan er een lichte lobby voor duurzame mobiliteit worden opgezet, dit
heeft echter beperkt effect.

6. Hoe willen jullie die ambities bereiken? (welke strategieén hebben jullie)

Vooral advies geven en door te zorgen dat het advies opvolgbaar is.
Hiervoor wordt er met burgers en ambtenaren gepraat.

Praten met burgers is indirect. De wijkraad moet ook laten zien dat er steun vanuit de
bevolking is.

7. Welke barriéres voorzien jullie bij het bereiken van de ambities?

- Barriére vanuit de gemeenteraad. Eris geen geld of visie voor.
- Eris geen formele invloed klein, echter zijn er vaak raadsleden die er wel tegenin
gaan als er niets met een advies wordt gedaan.
Verder dezelfde rechten als een burger: inspraakrecht.
Hierbij is bezwaar bij de rechter mogelijk.

Formeel geven wij advies en heeft het college formeel gezegd hier rekening mee te
houden.

8. In welke tijdsperiode worden die doelen gesteld? (watis jullie agenda hierbij)

Tijdsplanning kan varieren per project.
Voor de Nachtegaalstraat bijvoorbeeld 2 jaar.
Langetermijn advies geldt op het gebied van de tram naar de Uithof.

Ander voorbeeld

Advies qua senioren huisvesting, heeft geen zekere tijdsplanning. Dit is afhankelijk van de
situatie.

3. Alliantievorming

9. Zijn jullie momenteel betrokken in allianties die samenwerken om duurzame
mobiliteit te bevorderen? (zo ja, welke)
*Geen betrokkenheid: Zouden jullie bereid zijn om een alliantie te vormen met

bedrijven/organisaties/overheden die de zelfde doelen hebben, om deze sneller te
kunnen realiseren?

Formeel geen allianties.

Informeel wel, Gerard zit zelf bij Kracht van Utrecht.

Samenwerking met andere wijkraden kan wel, dit is echter geen formele alliantie.
Allianties worden wel gevormd als het erop aankomt.

Bijvoorbeeld met een bewonersvereniging, mits de standpunten overeen komen.
Advies geven waarmee de wijk kan verbeteren.

10. Kennen jullie het burgerinitiatief Kracht van Utrecht? (zoja, zouden jullie met dit
initiatief een alliantie willen vormen, mocht er sprake zijn van overeenstemming van
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jullie visies)

Samenwerking is mogelijk. Er zijn een paar mensen die het initiatief kennen.
Paar mensen die het niet kennen. Veel mensen weten niet wat we doen.

Kijk van Gerard Cats op wijkraden: belangrijk

Kracht van Utrecht heeft waarschijnlijk niets aan de wijkraad.

Vooral op gebied van bereikbaarheid is de wijkraad Oost op de auto gericht.
Fietstunnel bij de platolaan is een voorbeeld van samenwerking met KvU.
Samenwerking met andere wijkraden zal vooral op projectbasis plaatsvinden.

Ook bij een algemeen standpunt kant dit, dan moet het wel in belang van de wijk zijn.

11. Hoe zou u uw rol binnen een alliantie het liefst zien? (en hoe beslist niet)

Mooi zou zijn dat de wijkraad er hetzelfde over nadenkt, dit zal niet gebeuren.
Het meest logische is een ondersteunende functie bij goede ideeén. Waarbij steun richting
de gemeenteraad wordt uitgedragen. Ook adviesfunctie zou kunnen.

4. Overige opmerkingen

Sommige wijkraden zijn beter om mee te praten.
Noord-Oost en West zijn al beter, deze richten zich meer op duurzame mobiliteit.

Invioed van de wijkraden
Er wordt geluisterd naar burgers en bedijven.

Formele macht en gedaan krijgen gaat via het college.
Beinvloeden van de burgers via informatie-avonden kan wel.

Wijkactie programma, invulling van de gemeentelijke plannen met de wijk (Oost).

Dit jaar heeft dit een nieuwe vorm, waar wat wij schrijven en wat de gemeenteraad schrijft al
vroeg naast elkaar gelegd wordt. Dit zorgt voor een betere samenwerking en minder protest
in de toekomst.

Dit actieprogramma is een verantwoordelijkheid van de gemeente.

Dingen die spelen in de wijk op gebied van mobiltieit gaan vaak richting duurzaamheid. Dit
komt vanuit het college en is dus gelinkt aan de wijk actieprogramma’s.

De gemeenteraad heeft dus in de wijken een sturende en bepalende rol.

113



Interview 7. Ul15

Voor het interview. Introduceren, bedanken voor tijd, doel van het onderzoek.

1. Algemene informatie

Geinterviewde: Wim Slabbertje
Organisatie: U15, 300 bedrijven
Datum: 16-03-2015

2. Duurzame mobiliteit

1. Kunt u uw functie bij (organisatie/bedrijf) omschrijven?

Ondersteund de U15, het ondersteunen van het netwerk van bedrijven.
Begonnen met enkel grote bedrijven.

Op lager Weijde zit een groep die zichin een keer hebben aangesloten.
Veel diversiteit binnen de bedrijven.

Er zitten momenteel 3 personen in een bestuur, dit bestuur staat los van de bedrijven. Ze is
in samenwerking met de bedrijven opgezet. Projecten en ambities worden ook tussen
bedrijven opgezet.

Persoonlijk eerst over heel Nederland betrokken met bedrijven die samenwerkten op het
gebied van duurzame mobiliteit.
Uiteindelijk meer op regionaal niveau betrokken willen zijn. Concreter en meer to the point.

Ook het bruggen slaan tussen de ambities van de verschillende bedrijven. Hierbij behoudt
de U15 het overzicht en worden de ambities gecoérdineerd.

2. Watis jullie definitie van ‘duurzame mobiliteit’?
*Geen definitie: Definitie van duurzaamheid? Hoe zien jullie die in relatie tot
mobiliteit?

Definitie: slim reizen en slim werken.

Met zo min mogelijk resources een zo’n groot mogelijk effect sorteren = goede omschrijving.

Per bedrijf wordt er echter verschillend naar gekeken.

3. Welke activiteiten voeren jullie uit die betrekking hebben op duurzame mobiliteit?

Zie hiervoor het rapport (grote lijst met verschillende activiteiten.

Alle activiteiten ten aanzien van duurzame mobiliteit vallen onder ons taken pakket.
Vanuit de overheid ligt de focus vooral op het beperken van het aantal mensen dat in de
spits reist. Dit heeft echter geen effect op totale druk op de weg.

Wijfocussen ons meer en specifiek op het thema mobiliteit en hoe deze duurzamer en
gestroomlijnder te maken.

4. Welke verantwoordelijkheden die betrekking hebben op duurzame mobiliteit hebben
jullie?
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- meer gezondheid voor werknemers, komt steeds meer in zwang.

- reductie van Co? uitstoot
Alle ambities die er worden nagestreefd zijn afkomstig van de bedrijven die meewerken aan
de U15. Wij codrdineren de afstemming en de samenwerking tussen de bedrijven om deze
ambities te realiseren.

5. Welke ambities hebben jullie op het gebied van duurzame mobiliteit? (wat willen
jullie nog bereiken)

- Aanbieden waar bedrijven behoefte aan hebben, dit zijn grote lijsten.
- Wordt doorgestuurd.

6. Hoe willen jullie die ambities bereiken? (welke strategieén hebben jullie)

De ambities komen voort uit de leden.

Bedrijven gaan niet samen kijken wat er tot stand moet komen.

Vanuit de ambities van de eigen bedrijven wordt gekeken wat er bereikt moet worden. Hoe
het netwerk van de U15 hierin past wordt per project bekeken.

De opdrachtgever (KvU) kijkt naar het geheel van duurzame mobiliteit. (complete U15 en
groter). Er moet echter per bedrijf worden gekeken wat de mogelijkheden en ambities zijn.

U15 een breed kader, als er projecten met de overheid worden gemaakt zitten wij er wel bij.

De ul5 zit er dan als overkoepelend orgaan bij.
Het geheel is te groot.
In zijn totaliteit geen formele samenhang of overkoepeling.

Advies per bedrijf (Advies op maat mobiliteitsbeleid). Duurt een maand of 3, daarna ligt er
een advies. Het kan ook gebeuren dat er dingen voorkomen.

Omschrijving: netwerk waar men elkaar ontmoet. er worden zaken georganiseerd waar
behoefte aan is. Er worden door de U15 wel suggesties en opmerkingen gemaakt: Het is
goed als deze bedrijven samen gaan werken, want dit levert het beoogde doel op. Hierbij is
er echter geen formele functie of autoriteit vanuit de U15.

Tijdelijk worden er adviesbureaus betrokken bij verschillende projecten om zo de expertise
en daadkracht van projecten te vergroten en te ondersteunen.

7. In welke tijdsperiode worden die doelen gesteld? (watis jullie agenda hierbij)

Volgend jaar worden de doelen voor dat jaar opnieuw benoemd. Tot 2017 bestaan we
zeker. Op het moment is de helft van ons geld afkomstig van overheidssubsidies. Dit komt
vanuit het

“Beter benutten” programma. De overige 50% van de financiering is afkomstig van de bij
de U15 betrokken bedrijven.

Daarna bestaan we misschien niet meer. Er zal na 2017 gekeken worden waar behoefte
aan is en op welke manier dit gefinancierd moet worden.

3. Alliantievorming

8. Zijn jullie momenteel betrokken in allianties die samenwerken om duurzame
mobiliteit te bevorderen? (zo ja, welke)
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*Geen betrokkenheid: Zouden jullie bereid zijn om een alliantie te vormen met
bedrijven/organisaties/overheden die de zelfde doelen hebben, om deze sneller te
kunnen realiseren?

Het overheidsprogramma “Beter benutten” is een vorm van een alliantie.
Daarnaast zijn er veel landelijke allianties die vergelijkbare ambities hebben.
Voorbeeld: Lean and green

9. Kennen jullie het burgerinitiatief Kracht van Utrecht? (zo ja, zouden jullie met dit
initiatief een alliantie willen vormen, mocht er sprake zijn van overeenstemming van
jullie visies)

Niet zo bekend. Er komen momenteel wel mensen van KvU langs.
Het is onbekend of KvU een actiegroep is of professionele functie heeft.

Het idee van KvU om alles met elkaar te verbinden is onhaalbaar.

Alles met elkaar in verbinding: is ook niet waar.

Bedrijven hebben eigen dingen te doen.

Als je alles met elkaar verbind krijg je bijeenkomsten die voor de meesten niet meer
interessant zijn.

Uiteindelijk gaat het om geld en de functie van mensen binnen bedrijven wiens werk het is.
Een bedrijf los kan weinig met een omslag bij de NS

2 jaarlijks laten zien dat we met hetzelfde bezig zijn.

Geen wekelijkse vergadering, bedrijven steken hier liever geen tijd en geld in.

lets wat alles samen brengt is lastig te zien.

Centrum Utrecht; bewoners weten te interesseren voor projecten en daar bedrijven bij
betrekken. Dat kan een substantiéle bijdrage leveren. Een project waarbij bedrijven samen
met de bewoners werken aan een gezamenlijke oplossing heeft een grote kans van slagen.

Het hebben van een alliantie met een grote diversiteit aan actoren is niet handig. Dan
hebben deze actoren weinig met elkaar op, waardoor niemand inhoudelijk wat aan de
overleggen en bijeenkomsten heetft.

Ons huidige idee van de U15 cafe’s is om mensen hun verhaal te laten vertellen. Als er dan
interesse is, kunnen wij bedrijven samenbrengen om hier verder aan te werken. Als er geen
interesse isfiets uit voortvloeit is dat jammer.

Ambities heel erg breed (lees: te breed) om te kunnen codrdineren.

10. Hoe zou u uw rol binnen een alliantie het liefst zien? (en hoe beslist niet)

Wat er nu al gebeurt.

Het afstemmen van ambities en het expliciet maken van wat ze willen, dit ook

tegenover de overheid.

Overheden hebben zelfs al ambities en projecten, waarbij bedrijven kunnen helpen. En het
betrekken van de organisaties is hierbij belangrijk, zoals bij herziening van het OV.

Wij hebben zelfs geen formele functie, eerder een afstemmende en adviserend functie.
Een adviesfunctie vanuit de leden naar de overheid.
Bij voorkeur laten we de leden praten
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4. Overige opmerkingen

“Resultaten U15” video op YouTube”
Rapport wat de resultaten van de verschillende bedrijven al zijn.
Focus op het “beter benutten” programma.

Voor de taak en profilering van Kracht van Utrecht.

Het zo neerzetten van je ideeén, dat het aantrekkelijk is voor andere partijen.

Of iets neerzetten waar nog niet over gepraat wordt. Dit wil zeggen zorgen dat je nu al bezig
gaat met de ideeén die andere partijen pas over enkele jaren bezig gaat houden. Hierdoor
wordt je automatisch bij het project betrokken, omdat jij al kennis en ervaring hebt
opgedaan.

Geen organisatie die alles bij elkaar brengt, maar meer bezig is met vernieuwende ideeén
te genereren. De diversiteit en omvang van het thema is te groot om alles te coordineren.

Mensen zijn vanuit de bedrijven al betrokken. Als er bij bedrijven behoefte aan is, gaan we
iets organiseren.

Veel mensen die hier werken, wonen hier ook.

Dit ziet men meer bij de gemeente.

http://www.ul15.nl/images/Eindrapportage%202014%20C O 2fp%20Mobiliteit% 20U 15%20defi
nitief.pdf
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Interview 7. NS
1. Algemene informatie

Geinterviewde: Patricia Temme en Nancy Mulder
Organisatie: NS
Datum: 2 april 2015

2. Duurzame mobiliteit

1. Kunt u uw functie bij (organisatie/bedrijf) omschrijven?

Patricia Temme: Programma manage Duurzamer Ondernemen

Nancy Mulder: Accountmanager Regiodirectie, onderhouden van contacten met
stakeholders in de regio Utrecht en Gooi- en Vechtstreek (gemeenten, provincie,
consumentenorganisaties) over de dienstverlening van NS, denk daarbij aan dienstregeling,
OV-chipkaart en poortjes, stationsontwikkeling, keten.

2. Watis jullie definitie van ‘duurzame mobiliteit’?
*Geen definitie: Definitie van duurzaamheid? Hoe zien jullie die in relatie tot
mobiliteit?

Reizen levert een belangrijke positieve bijdrage aan onze welvaart. Door reizen kunnen
mensen op verschillende plaatsen activiteiten ontplooien en elkaar ontmoeten. Reizen is
echter ook één van de meest vervuilende activiteiten. In Nederland wordt 1/3 van alle
fijinstof en 1/4 van alle Co?-uitstoot veroorzaakt door mobiliteit. Dit heeft effect op de
klimaatverandering en onze gezondheid. Hierover maken we ons zorgen. NS wil daarom
reizen en daarmee ontmoeten mogelijk maken zonder het milieu en onze gezondheid te
belasten. Schoon reizen, zonder uitstoot van Co?, en reizen van deur tot deur in een prettige
omgeving waar we ontmoeten mogelijk maken. Deze ambitie kunnen we alleen waarmaken
met betrokken en deskundige medewerkers. En metde hulp van onze leveranciers en
klanten.

3. Welke activiteiten voeren jullie uit die betrekking hebben op duurzame mohbiliteit?

- Onze ambitie: Om in de toekomst Nederland mobiel te houden, realiseren wij samen
in 2020 schoon en prettig reizen van deur tot deur. Samen met onze medewerkers,
leveranciers en natuurlijk de klanten die voor ons kiezen. Schoon heeft betrekking
op energie en afval en prettig op ontmoeten & verbinden.

- Reizen kost energie. Duurzaam reizen betekent slim omgaan met die energie.
Enerzijds door maximaal energie te besparen, anderzijds door groene energie te
gebruiken. Het is onze ambitie om in de periode 2015 tot 2025 klimaatneutraal
reizen per trein te kunnen realiseren. Dus elektriciteit te gebruiken waarvoor geen
CO02 is geproduceerd. Dat gaan wij doen door nieuwe, aanvullende duurzame
energiebronnen aan te boren met behulp van de energiemarkt. Stroom die door
Eneco is opgewekt met windenergie dat direct aan NS geleverd wordt. Maar we
onderzoeken ook de mogelijkheid om windmolens op eigen grond te plaatsen. Op
die manier kunnen wij voor een deel zelf in onze energie voorzien. Daarnaast weten
we steeds beter hoe we efficiént met energie moeten omgaan in onze treinen,
gebouwen en stations. Per saldo levert dat klimaatneutraal reizen op, waarmee we
het treinkaartje ook betaalbaar houden door de besparingen die dat oplevert.

- Reizen zorgt voor afval. Papier, verpakkingen, afval op stations, afval bij het
onderhoud van de treinen. Wij zijn druk bezig om van afval grondstof te maken.
Voor wat betreft het afval, is onze ambitie om zoveel mogelijk van afval weer
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grondstof te maken. In 2020 zal ons afval met 17% verminderd zijn ten opzichte van
2012. 80% van al het afval wordt dan gerecycled. Ook zullen reizigers in de
toekomst merken dat er minder en slimmer met verpakkingen wordt omgegaan. Op
de stations gaan we werken met uitgekiende afvallogistiek, waardoor we het afval
maximaal kunnen verzamelen en duurzaam verwerken. Daarbij is het uitgangspunt;
afval wordt grondstof (ipv verlenging door recycling)

- Reizenis ontmoeten en verbinden. Wijfaciliteren ontmoetingen. Voor, tijdens en
na de treinreis. Bij prettig reizen hoort ook dat je gemakkelijk (nieuwe) mensen kan
ontmoeten. Hoe prettiger wij het mensen kunnen maken om per trein te reizen, hoe
meer mensen van onze diensten gebruik gaan maken en hoe beter het is voor ons
milieu.

- Grote bedrijven: transitie naar duurzaam reizen: in navolging op het Low Car Diet
willen we grote bedrijven samen een transitie laten maken naar duurzaam reizen.
Hiervoor bieden we een programma aan gericht op verandering van gedrag.

4. Welke verantwoordelijkheden die betrekking hebben op duurzame mobiliteit hebben
jullie?

Verantwoordelijkheid vanuit onze stakeholders: als een groot bedrijf koploper zijn en
hiermee anderen inspireren.

5. Welke ambities hebben jullie op het gebied van duurzame mobiliteit? (wat willen
jullie nog bereiken?)

Zie vraag 3.

6. Hoe willen jullie die ambities bereiken? (welke strategieén hebben jullie?)

Zie vraag 3.

7. Welke barriéres voorzien jullie bij het bereiken van de ambities?

Het verduurzamen van ons bedrijf zal uiteindelijk wel lukken. Maar we spreken pas van
een succes als ook onze klanten dit weten en waarderen en o0.a. daarom ook voor ons
kiezen.

8. In welke tijdsperiode worden die doelen gesteld? (watis jullie agenda hierbij?)

Periode 2015-2020

3. Alliantievorming

9. Zijn jullie momenteel betrokken in allianties die samenwerken om duurzame
mobiliteit te bevorderen? (zo ja, welke)
*Geen betrokkenheid: Zouden jullie bereid zijn om een alliantie te vormen met
bedrijven/organisaties/overheden die de zelfde doelen hebben, om deze sneller te
kunnen realiseren?

- Urgenda in de samenwerking met het Low Car Diet

- Natuur en Milieu in samenwerking met de Hoppercampagne

- VNO-NCW, MVO-NL, Klimaatcoalitie: om grote bedrijven te laten kiezen voor een
transitie naar duurzame mobiliteit
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10. Kennen jullie het burgerinitiatief Kracht van Utrecht? (zo ja, zouden jullie met dit
initiatief een alliantie willen vormen, mocht er sprake zijn van overeenstemming van
jullie visies?)

NS is bekend met dit burgerinitiatief. Kracht van Utrecht focust met name op een
doorfietsnet in Utrecht en zij hebben voorstellen gedaan voor een schaalsprong in het
Utrechtse OV-rail en Fietsnetwerk samen met de Fietsersbond Utrecht. NS ontvangt ook
nieuwsbrieven.

11. Hoe zou u uw rol binnen een alliantie het liefst zien? (en hoe beslist niet?)

Patricia: indien relevant elkaar versterken.
Nancy: volgen en waar relevant betrekken/verbinden van mensen

4. Overige opmerkingen

Wilt u verder nog punten toevoegen of iets opmerken voeg dat hier dan toe.

- In 2014 is NS-programmadirecteur Duurzamer Ondernemen verkozen tot MVO
Manager van het jaar 2014 op het National Sustainability Congres.

- NS won de kristalprijs met de eerste milieu-winst-en-verliesrekening gepubliceerd in
het NS-jaarverslag 2013.
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Interview 8. MCU
1. Algemene informatie

Geinterviewde: Roland Pereboom
Organisatie: Milieucentrum Utrecht (en oud- Mobiliteitsplatform Utrecht)
Datum: 09-03-2015

2. Duurzame mobiliteit

1. Kunt u uw functie bij (organisatie/bedrijf) omschrijven?

Manager van MCU: algemene gang van zaken, begeleiding van medewerkers. Van
duurzaam voedsel tot mobiliteit (bereikbaarheid, A27), ook een beetje energie.

MCU: algemene belangenbehartiger van milieu & duurzaamheid, daar waar het niet voor
zichzelf kan spreken. Breder ingevuld de afgelopen jaren: niet alleen agerend, maar ook
pro-actief. Ook in elk gebied: van bijenhouden tot alternatieve mobiliteitsprogramma’s.
Goed, maar ook gevaar: je zit in de semi-commerciéle hoek. Als je partner in producten
wordt, ben je ook partner in het probleem. Voorbeeld: open haarden in NL zijn
vervuilend, maar biomassa stoken is wel gunstiger dan hoog gasverbruik. Dit is een
tweeledig probleem: wie hebben er last van? Wat is eigen belang? Als je in biomassa zit,
levert dit een dilemma op. Pizza(hout)ovens uit horeca leveren bijvoorbeeld overlast op.

2. Wat is jullie definitie van ‘duurzame mobiliteit’?
*Geen definitie: Definitie van duurzaamheid? Hoe zien jullie die in relatie tot mobiliteit?

Geen standaard definitie. Mobiliteit waarmee je efficiént de bereikbaarheid van mensen
garandeert met zo min mogelijk milieubelasting: Meerdere aspecten: Co?, ruimtegebruik
Nieuwe discussies: tram vs. bus in deze factoren

3.  Welke activiteiten voeren jullie uit die betrekking hebben op duurzame mobiliteit?

Op het moment weinig: Vergaderingen ondersteunen en partijen ondersteunen
(faciliterend) Verder: bewonersoverleg A27/A12 over geluidsoverlast, luchtvervuiling
stationsgebied: bereikbaarheid tijdens verbouwing (bijv. metrover,
gehandicaptenorganisatie). Lijkt op mobiliteitsplatform.

Verkeersexpert hebben we niet meer, daarom samenwerking met KvU

Losse adviezen over bereikbaarheid (bijv. fiets Leidsche Rijn, Rabobrug)

Nieuw mobiliteitsplan gemeente: Utrecht bereikbaar 2030.

4. Welke verantwoordelijkheden die betrekking hebben op duurzame mobiliteit hebben
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jullie?

Eigen verantwoordelijkheid: duurzame mobiliteit is vastgelegd in statuten. Niet opgelegd
gekregen van bovenatf.

5. Welke ambities hebben jullie op het gebied van duurzame mobiliteit? (wat willen jullie
nog bereiken)

Betere luchtkwaliteit: WHO normen (Amerika loopt voor op ons op dit gebied). Toch
redelijkheidsprincipe: wat kun je wel, wat kun je niet? Snel verbeteren
verbrandingsmotoren is belangrijk.

Voorstander van zo duurzaam mogelijke mobiliteit. Focus/Visie: richten op voetganger,
dan fietser, dan OV, dan auto. Auto is de laatste optie.

Nieuwe speerpunten: voetgangersveiligheid in het centrum. Duidelijkheid in het
straatbeeld. Betere scheiding fietser/voetganger. Fietsprobleem: duidelijkere stallingen,
maar dan ook strenger handhaven.

Autoparkeerplaatsen: minder plaatsen nodig dan we denken, auto’s weg van de
grachten.

6. Hoe willen jullie die ambities bereiken? (welke strategieén hebben jullie)

Communiceren en adviseren. Zorgen dat het geluid er is, en dat het gehoord wordt.
Coalitievorming gaat nu richting KvU. Interessant is ook om buitenstaanders/andere
partijen om tafel te vragen.

7. In welke tijdsperiode worden die doelen gesteld? (wat is jullie agenda hierbij)

Adviezen over komende 4 jaar. Gemeente kijkt financieel niet verder dan 4 of 8 jaar
(meestal 4). Het opstarten van een nieuwe beweging kost zeker 4 jaar.

3. Alliantievorming

8. Zijn jullie momenteel betrokken in allianties die samenwerken om duurzame mobiliteit
te bevorderen? (zo ja, welke)

*Geen betrokkenheid: Zouden jullie bereid zijn om een alliantie te vormen met
bedrijven/organisaties/overheden die de zelfde doelen hebben, om deze sneller te
kunnen realiseren?
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2 allianties:

- Ring Utrecht bewonerspartijen. Niet verbreden, 80km/h, luchtkwaliteit. Met KvU,
Vrienden Amelisweerd, bewonersorganisaties uit de wijken.

- Met KvU. Moeilijk om dit vol te houden in een jaar met lastige politiek.

Het is erg belangrijk om mee te denken, niet alleen tegen te zijn.

9. Kennen jullie het burgerinitiatief Kracht van Utrecht? (zo ja, zouden jullie met dit
initiatief een alliantie willen vormen, mocht er sprake zijn van overeenstemming van jullie
visies)

Is al zo. Afspraken gemaakt over 6x per jaar café met gastspreker. Wordt georganiseerd.

Via overleggen komt Roland soms met andere partijen in contact, die dan hier hun
verhaal kunnen houden. Vaak experts op mobiliteitsgebied, die voor de meest kritische
club willen spreken.

Tripmanager: leaseauto afleveren op werkadres, wanneer je die nodig hebt, hiermee
kunnen we werknemers uit particuliere lease krijgen. Je hebt geen auto als je hem niet
nodig hebt.

10. Hoe zou u uw rol binnen een alliantie het liefst zien? (en hoe beslist niet?)

Als facilitator, ondersteuner. Ideeén kunnen van anderen komen. Kennis in samenleving
en bij (commerciéle) partners, dialoog ondersteunen. Intermediair.

4. Overige opmerkingen

Kracht van Utrecht is een soort opvolger van Mobiliteitsplatform Utrecht. Maakt gebruik
van ons pand op vrijdag. Aparte agendavorming, kleine meningsverschillen, gezamelijke
activiteiten.

Grote bedrijven zijn vaak niet op zoek naar kleine partijen, liever grotere partijen die ook
met ministerie kunnen praten.

Financiéle prikkel is voor hen erg interessant. Voorbeeld: Rabobank geeft 500 euro
mobiliteitsbudget aan werknemers, de rest kunnen ze in hun zak steken. Hierdoor meer
efficiéntie.

Meningsverschillen KvU: KvU heeft grote ambities. Twijfels of KvU breed genoeg
gedragen wordt voor deze ambities.

Mogelijke andere actoren: Goudappel-Koffing (adviesbureau, al contact met Jan)
Wijkraden: wijkraad binnenstad is wel bezig op dit viak. Kees van Oosten bijvoorbeeld:
iemand die erg veel rechtzaken begint en brieven stuurt naar gemeente op gebied
luchtkwaliteit/mobiliteit.

actoren met maatschappelijke functies: fietsersbond: Ria Glas: kent Jan en is erg actief.
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Interview 9. NMU

1. Algemene informatie

Geinterviewde: Wijnand Jonkers
Organisatie: Natuur- en Milieufederatie Utrecht
Datum: 19-03-2015

2. Duurzame mobiliteit

1. Kunt u uw functie bij (organisatie/bedrijf)?

Projectleider energie en duurzame mobiliteit bij NMU.
Focus op fuurzame energie projecten en collectieve projecten. Mobiliteit: duurzame
oplossingen voor mobiliteit in het kader van de campagne gezond op pad.

2. Watis jullie definitie van ‘duurzame mobiliteit’?
*Geen definitie: Definitie van duurzaamheid? Hoe zien jullie die in relatie tot
mobiliteit?

Geen definitie van duurzame mobiliteit, in plaats daarvan gezonde mobiliteit: Bij het
verplaatsen.

- Gezond bewegen: sportief (lopen en fietsen).

- Gezonde lucht (luchtkwaliteit).

- Elektrische auto en fiets

- Gezonde portemonnee, geld telt ook mee.

Deze definitie staat dichter bij de mensen, financieel bespaart het ook geld.

3. Welke activiteiten voeren jullie uit die betrekking hebben op duurzame mobiliteit?

- Autodelen.

- Meer fiets

- Meer OV

- Elektrisch delen.

Collectieve zaken: buurt mobiliteit en een gezonde wijk. Meer groen en speeltuinen en de

auto’s de wijk uit.

Overige activiteiten

- Het project: Gezond op pad: petitie.
5 verbeteringspunten aan de gemeente en 5 verbeteringspunten bij de burger.
Vaker met de fiets, autodelen en dergelijke.

Door beloftes misschien minder handtekeningen, maar wel meer daadkracht en overtuiging.

- Fietsvoorzieningen
- Groene golven

- Milieuzones

- luchtkwaliteitsplan

- Ring Ring applicatie voor smartphones, partner. En de communicatie richting de
bedrijven.
Buurtmobiliteit: 4 wijken die meedoen, 1 in Amersfoort. Tuindorp en Voordorp, Lunetten,
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Hoograven.

Bottom-up gericht, deze worden voor de gemeente gedaan.

Een activiteit richting de scooter ,vooral de tweetaks en de viertaks.

Deze zijn zeer vervuilend.

Scooters op de rijpbaan, daardoor helmplicht. Nu gevaarlijk voor de fietsers.
Scooter gebruik neemt hierdoor af.

- Promoten van elektrisch rijden bij ondernemers. Vooral bij de leaserijders.
160 echt ondertekenend en 300 deelnemers.
Presentatie gehouden bij U15 cafe, via de U15 wordt er gewerkt aan leaserijders.
Kijken of we ook voor de kleinere wergevers iets kunnen bereiken.

4. Welke verantwoordelijkheden die betrekking hebben op duurzame mobiliteit hebben
jullie?

3 doelgroepen

Burgers, overheden en bedrijven.

Bewust maken van de link gezondheid en mobiliteit.

Bewustwording en de verantwoordelijkheid om een ander perspectief te geven.

En de rol van het duidelijk maken van gezonde mobiliteit tegenover de gemeente en
provincie.

Dit door middel van een andere manier van beleidsvulling.

Handelingsperspectief en informatie geven tegenover de burgers.

Voorbeeld van concrete maatregelen.

Huis ventileren aan de andere kant, filters plaatsen of luchten op andere tijden.
Zelfs ook gezond op pad gaan.

5. Welke ambities hebben jullie op het gebied van duurzame mobiliteit? (wat willen
jullie nog bereiken)

- Schone lucht (smart goal)
Dit werk op verschillende niveaus
Roetnormering en fijnstof normering en goed bijhouden van deze waardes.
Op overschrijdingsplaatsen maatregelen nemen.

- Aanscherpen van de normen voor No2. 40 particles
Milieudefenisie is hierin een goede partij.

- WHO
Aanscherpen van de milieuzone.
Fietssnelwegen aanleggen: scheiden van het snelle en langzame verkeer.
Fietsvoorziening verbeteren.
Fietsersbond pleit vrij van helmen.

- Concrete ambities campagne.
50000 bewoners bereiken (gehaald 90.000)
5000 bewoners petitie laten tekenen. (handeling hebben aangepast).
20 grote en 20 kleine bedrijven mee laten doen.
Beinvloeden van duurzame mobiliteit bij 3 gemeenten.
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6. Hoe willen jullie die ambities bereiken? (welke strategieén hebben jullie)

Houden van de cross-mediale campagne (verschillende communicatie middelen die elkaar
versterken).

De campagne en de activiteiten moeten elkaar versterken.

Ring Ring applicatie voor smartphones richting bedrijven.

Petitie richting de gemeente.
Op provinciaal niveau, 1 op 1 overleg met Statenleden
Y3 van de werkzaamheden zijn lobby werkzaamheden.

7. In welke tijdsperiode worden die doelen gesteld? (wat s jullie agenda hierbij)

De concrete doelen zijn voor 2015, zie vraag 5
Algemenere doelen zijn: de milieuzone en de fiets infrastructuur.
Dit houdt niet zozeer een tijdspanne in, omdat er geen directe beslissingsbevoegdheid is.

3. Alliantievorming

8. Zijn jullie momenteel betrokken in allianties die samenwerken om duurzame
mobiliteit te bevorderen? (zo ja, welke)
*Geen betrokkenheid: Zouden jullie bereid zijn om een alliantie te vormen met
bedrijven/organisaties/overheden die de zelfde doelen hebben, om deze sneller te
kunnen realiseren?

- KvU: Ring Ring applicatie voor smartphones , Utrechtse team bestaat uit NMU en
KvU doet mee.

- U15: café georganiseerd met als doel gezondheid en mobiliteit

- Beter Benutten: richting Provincie en Rijkswaterstaat.

Vanuit de gemeente Utrecht, overleg tussen mobiliteitsambities.
Vanuit de lobby, samenwerken met verschillende groepen.

Wij zijn een netwerk organisatie: kunnen het niet alleen.
Communicatie en advies in een aantal projecten. Vooral allrounders.
Participatie en draagvlak creéren is de kern van onze bezigheden.

Cap Gemini is ook voorstander van allianties.

9. Kennen jullie het burgerinitiatief Kracht van Utrecht? (zo ja, zouden jullie met dit
initiatief een alliantie willen vormen, mocht er sprake zijn van overeenstemming van
jullie visies)

Wij hebben mede geholpen bij het oprichten
De NMU: heeft mensen bij elkaar gebracht.

Zo ook bij buurtmobiliteit.
Beeldvorming: vooral actie en lobbygroep.
Vooral bezig op gebied van duurzame mobiliteit

Rol van KvU

Verschuiving naar expertgroep is wenselijk (adviesorganisatie), uitvoeringsorganisatie (Ring
Ring).

Hierbij is er aandacht voor het uitdragen van de eigen visie.
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10. Hoe zou u uw rol binnen een alliantie het liefst zien? (en hoe beslist niet)

Als een verbindende factor.

Rollen die wij hebben: platform voor discussie, onafhankelijk gesprekspartner en een plek

waar over het onderwerp overlegd en gesproken wordt.

Plek waar verschillend partijen de discussie en het gesprek kunnen aangaan, dit is een

communicatieve rol.

Niet

Voor het karretje gespannen worden van een bedrijf/factor of commercieel doel.
Maatschappelijke organisatie.

Niet kiezen voor een techniek of bedrijf, alle opties moeten open blijven.

N & M landelijk werkt samen met Nissan aan de Leaf (elektrische auto).

Bijdrage van elektrische auto is goed, maar hier hangen wij geen specifiek merk aan.
Bij het handelingsperspectief van gewoontes.

Ook het verkopen van de milieuzone voor de gemeente past niet bij ons.

11. Wat zijn barrieres die u voorziet bij een alliantie of bij het vormen ervan?

- Verschil tussen een maatschappelijk en commercieel doel.
- Verschillende belangen

- De praktische en financiéle voorziening.

- Exposure: wie krijgt de credits.

4. Overige opmerkingen

Zonnepanelen calculator. 4 verschillende aanbieders. Wel een fee per keer dat er een
gekozen wordt.
Ring Ring applicatie voor smartphones : ook een verdienmodel mogelijk.
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