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Voorwoord 
"Je moet het vreten wil je iets bereiken!" Dit zijn de woorden die mijn vader sprak toen ik klein was. 
Het zijn woorden die mij altijd zijn bijgebleven. Niet dat ze zo zwaar beladen zijn, maar omdat het mij 
deed beseffen dat je met overgave de dingen moet doen die bij je passen. Hoewel de woorden 
vloeiend uit de mond komen is het in praktijk brengen makkelijker gezegd dan gedaan. De periode 
tijdens mijn studies werd dan ook (naast veel lol en plezier) gekenmerkt door keuzes en afwegingen. 
Hoewel ik vaak koppig, eigenwijs en ambitieus uit te hoek kan komen, heb ik geen spijt van de 
gemaakte keuzes (misschien ook wel een eigenschap van koppigheid). Het heeft echter wel veel tijd 
en doorzettingsvermogen gekost om te komen waar ik nu ben. Vooral het laatste jaar is in bepaalde 
opzichten uitdagend geweest. Nu is het moment eindelijk aangebroken om mijn studententijdperk 
vaarwel te zeggen en stap ik met alle zin de 'professionele' wereld in.  
 
Dit onderzoek gaat over de ontwikkeling van stationslocaties en benadrukt de bestuurlijke en 
politieke verhoudingen tussen de overheidslagen en private partijen. Twee onderwerpen waarvan ik 
in de loop der jaren veel interesse voor heb ontwikkeld. De interesse naar beide onderwerpen is 
ontstaan in het jaar 2006. In dit jaar liep ik voor mijn HBO-opleiding stage bij NS Vastgoed, de 
toenmalige vastgoedtak van de Nederlandse Spoorwegen. In deze periode kwam ik in aanraking met 
de verschillende disciplines die bij de ontwikkeling van stationslocaties horen. Veel interesse had ik in 
de machts- en afhankelijkheidsrelaties tussen de betrokken actoren. Ik vond het dan ook erg leuk om 
de verhoudingen tussen de organisaties, maar bovenal mensen, te analyseren. Uiteindelijk heb ik 
twee en half jaar op parttime gewerkt bij NS Vastgoed. De parttime functie combineerde ik met een 
voltijd studie Bedrijfskunde aan de Erasmus Universiteit in Rotterdam. De opoffering en de balans die 
ik moest vinden tussen privé, werk en studie werd mij begin 2010 een beetje te veel. De studie paste 
mij niet en bovenal: "Ik vrat het niet meer." Het roer moest om!  
 
In september 2010 ben ik vol overgave begonnen met de studie Planologie. Waar ik het menselijke 
aspect bij de studie Bedrijfskunde miste vond ik deze weer terug bij de opleiding Planologie. Niet 
alleen bij het analyserende gedeelte van het vakgebied maar ook bij het contact tussen de docent en 
de student. De combinatie van het analyserend vermogen met de nadruk op het proces tussen 
professie en de mens heeft mijn eetlust weer doen terugkeren. Na anderhalf jaar kennis te hebben 
opgedaan mocht ik in februari 2012 beginnen aan mijn scriptie. Eindelijk kon ik mijn interesse voor 
bestuurlijke en ruimtelijke vraagstukken samenbrengen in een onderzoek.  
 
Hoewel de relevantie van bovenstaande voor dit onderzoek wellicht ver te zoeken is, zie ik toch 
raakvlakken met de professie van een planoloog. Namelijk; het systematisch zoeken naar de juiste 
balans tussen het zekere en het onzekere, met een open en reflectief karakter, of zoals Spit & Zoete 
(2009, p 19) in vakkundige poëzie verwoorden:  
 
"Het systematisch denken over de toekomst met het oog op ruimtelijke interventies is een 
onlosmakelijk deel van het werkterrein van de planoloog. Juist de combinatie van denkbaar en 
beïnvloedbaar schept mogelijkheden voor ruimtelijke planning.... Typerend is dan, dat op een meer 
omvattende manier (dus niet: alomvattend of integraal, maar voor enkele 'majeure' topics in hun 
onderlinge samenhang) naar de toekomst wordt gekeken en dat het huidige handelen in 
toekomstperspectief wordt geplaatst. Dit is een zeer wezenlijk kenmerk van de planologie." 
 
Naast de raakvlakken die ik zie tussen de zoektocht van een planoloog en mijn eigen persoon, doet 
het citaat van Spit en Zoete mij beseffen dat een planoloog veel meer is dan iemand die bezig is met 
zijn of haar professie. De ruimtelijke ordening is dan ook niet enkel deskundig van aard, maar 
weerspiegelt eveneens de ethische en politiek vooroordelen van de maatschappij (waarin het 
individu leeft). In mijn afstudeerperiode heb ik dan ook veel geleerd over mijn ethische en politieke 
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vooroordelen. Ik heb ze met mijn medestudenten besproken en zoveel mogelijk geprobeerd te 
elimineren in dit onderzoek. Al besef ik mij terdege dat geen enkel individu waardevrij kan zijn.  

Reflecterend op het onderwerp van mijn onderzoek lijken actoren die betrokken zijn bij de 
ontwikkeling van stationslocaties eveneens in tweestrijd te zijn. Enerzijds heeft men te maken met de 
formele inrichting van de organisatie en de daarbij behorende taken. Anderzijds kent men eigen 
politieke en ethische waarden. Men lijkt in een continu veld te zitten waarin zij persoonlijke en 
professionele afwegingen moeten maken voor het goed functioneren van de ruimtelijke omgeving. 
Deze interactie blijf mij fascineren en heeft er voor gezorgd dat ik, ondanks enige tegenslag bij het 
vergaren van empirische gegevens, met fanatisme dit onderzoek bleef uitvoeren.  

Voor het onderzoek ben ik mijn dank verontschuldigd aan de 60 respondenten die de tijd en moeite 
hebben genomen om een vragenlijst van maarliefst 109 vragen in te vullen. Daarnaast moet ik 15 van 
de 60 respondenten extra bedanken voor het aangaan van een interview van circa 1.5uur.  
 
Naast de respondenten ben ik ook dank verontschuldigd aan mijn medestudenten Emma, Marga, 
Marjolein en Wout: Dank voor de leuke discussies, de eetmomenten en de kritische blikken op mijn 
stukken. Jullie input is nuttig geweest en heeft mij doen realiseren dat ik mijn onderzoek minder 
breed moest opzetten. Ook mijn 'Soulmaatje' en studiegenoot Roy moet ik bedanken. Bijna elke 
dinsdagmiddag zaten we bij elkaar, onder het genot van jazz- en soulplaten. Dit om onze hoofd leeg 
te maken en te genieten van de zwarte klanken die ons, tot op het bot toe, raakten. Daarnaast ben ik 
de klankbordgroep van enkele professionals dank verschuldigd voor het bekritiseren van mijn 
stukken.  
 
Naast dit alles gaat er speciale dank uit naar; 

1. Sebastiaan van Kooij, voor de geboden mogelijkheid om zinvol werk te kunnen combineren 
met mijn afstudeeropdracht bij Inno-V. Jouw rust, kennis en passie over het vakgebied is 
aanstekelijk. De balans die jij weet te vinden tussen het vaderschap en het werk vind ik mooi 
om te zien. De discussies die wij voerden vond ik aangenaam en inspirerend. Zowel op het 
gebied van kennis maar ook op het persoonlijke vlak heb ik veel van je geleerd, bedankt! 

2. Tejo Spit, voor de begeleiding vanuit de universiteit Utrecht. De persoonlijke begeleiding en 
prettige samenwerking tijdens het proces heeft mij veel vertrouwen gegeven. Altijd was je 
mij net een stap te ver of wist je mij weer met beide benen op de grond te zetten. Dank voor 
de prettige feedbackmomenten, bedankt! 

 
Ten slotte wil ik in het bijzonder mijn ouders, twee zussen en zwagers bedanken voor alles wat zij 
voor mij hebben gedaan. Jullie snappen niet altijd waar ik mee bezig ben, maar (onder)steunen mij 
op elk vlak waar mogelijk is. Ik zal mijn achtergrond zeker niet vergeten! 
 
Rest mij enkel niets meer dan u veel leesplezier te wensen! 
 
 
Sander van Lent 
9 april 2013 
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Samenvatting 
Probleemverkenning 

Vanaf de jaren negentig neemt de aandacht voor stationslocaties en de ontwikkeling daarvan in de 
wetenschap en praktijk toe. Hier liggen technologische en maatschappelijke veranderingen zoals de 
ICT-revolutie en de toegenomen fysieke verplaatsingsmogelijkheden aan ten grondslag. 
Stationslocaties zijn plekken geworden waar ruimtelijke en functionele integratie van infrastructuur 
en vastgoed steeds meer plaatsvindt. Beleidsvelden op het gebied van ruimte en mobiliteit worden 
steeds meer geïntegreerd en leidt tot een onderlinge afhankelijkheid tussen actoren uit diverse 
sectoren. De samenwerking tussen diverse actoren kan leiden tot synergie. Een mix van 
beleidsmaatregelen en een duidelijke regionale sturing is hierbij noodzakelijk. Echter, klassieke 
tegenstellingen lijken de ontwikkeling van stationslocaties en het verbeteren van het regionale 
(reizigers)netwerk in de weg te staan. De complexiteit is hierbij te vinden tussen de economische en 
maatschappelijke dynamiek bij de ontwikkeling van stationslocaties op hoger schaalniveau. 
Daarnaast is de complexiteit ook terug te vinden in de verwevenheid van mobiliteit met stedelijke 
ontwikkelingen op bestuurlijk niveau. Private partijen hebben dan ook behoefte aan regionale 
sturing en een duidelijke regierol vanuit de overheid. Door wijzigingen van de Wet ruimtelijke 
ordeningen uit 2008 en nieuw rijksbeleid uit 2012 lijkt deze regierol goed weggelegd te zijn voor de 
provinciale overheid. Toch lijken de provincies tot op heden de nieuwe rol niet goed op te pakken. De 
langdurige bestuurlijke en culturele tradities tussen de overheidslagen lijken dat tegen te gaan. Dit 
zorgt er voor dat de ontwikkeling van stationslocaties binnen een corridorverband moeilijk van de 
grond komt en de reiziger wordt beperkt in de keuzemogelijkheid om te reizen. Het doel van dit 
onderzoek is om inzicht te krijgen in de rollen die de provincies zich hebben aangemeten bij de 
ontwikkeling van stationslocaties binnen een provinciaal corridorverband. Daarnaast heeft dit 
onderzoek als doel culturele en instrumentele handvatten te geven voor de provinciale overheid om 
de ontwikkeling van stationslocaties in corridorverband te stimuleren. De hoofdvraag luidt hierbij: 
 
'In hoeverre kan de verwevenheid van mobiliteit en ruimtelijke ontwikkelingen via de ontwikkeling 
van stationslocaties binnen een corridorverband op provinciale schaal door de provincies in Nederland 
worden ontwikkeld?' 
 
Theoretisch kader 

De belangrijkste veronderstelling van dit onderzoek betreft de verwachting dat verschillende 
aspecten (zoals objectkennis, de formele bestuurlijke indeling van de overheid, de culturele regels 
binnen het netwerk en de machts- en afhankelijkheidsrelaties tussen de betrokken actoren) van 
invloed zijn op de rol die de provincie inneemt bij de ontwikkeling van stationslocaties. De redenering 
hierbij is dat de rol door de provincie wordt bepaald door de interacties tussen de betrokken actoren 
en instituties. Hierbij wordt eveneens uitgegaan dat kennis en de interactie op intern niveau bij de 
provincie ook van invloed is op de rol die de provincies aannemen. Binnen het theoretisch kader 
worden twee onderwerpen uitgewerkt: 
 
Stations en het stedelijk netwerk 
Allereerst wordt de transitie tussen de stedelijke hiërarchie naar een stedelijk netwerk gebaseerd op 
complementariteit uiteengezet. Deze transitie heeft ervoor gezorgd dat een stationslocatie binnen 
een complementair stedelijk netwerk een steeds meer prominentere rol heeft gekregen. De rol van 
een stationslocatie binnen het 'nieuwe' stedelijk netwerk wordt vervolgens uitgewerkt. Via de 'land 
use feedback cycle' van Wegener en Füst (1999) wordt de verwevenheid tussen landgebruik en 
transport beschreven. Daarnaast wordt het 'Knoopplaatswaarde model' van Bertolini (1999) 
uitgewerkt om het potentieel tussen landgebruik en transport duidelijk te maken. Een planconcept 
dat past bij de ontwikkeling van stationslocaties binnen een netwerkverband wordt op basis van het 
planconcept 'Transit Oriented Development' (TOD) en de corridorbenadering theoretisch uitgelicht. 
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Via een actorenanalyse worden vervolgens de 'sleutel' stakeholders en diens rollen bij de 
ontwikkeling van stationslocaties beschreven.  
 
Bestuurlijke context 
De 'vernieuwende' rol van de provincie binnen de Nederlandse bestuurlijke context wordt 
beschreven. Vervolgens worden de trends en de zoektocht naar het bestuurlijk antwoord op de 
veranderingen binnen de maatschappij theoretisch uiteengezet. Net zoals bij het stedelijk netwerk 
lijkt de term 'netwerk' binnen het bestuurlijk stelsel een plaats te hebben gevonden. Het 
netwerkbegrip wordt dan ook voor de analyse van dit onderzoek gehanteerd. Op basis van de 
'Institutionele theorie' van Scott (2001) worden de verhoudingen tussen de provincies en de overige -
bestuurlijke en private- actoren uiteengezet. Hierbij wordt op basis van de 'grid-group typologie' 
(Douglas, 1970) de besluitvorming en cultuur binnen de provincies uiteengezet. De cognitieve 
vaardigheden van de provinciale organisaties worden via het 'SECI-model' (Nonaka & Takeuchi, 1995) 
benaderd. Ten slot worden er vier sturingsmogelijkheden voor de provincie uitgewerkt.  
 
De verkregen theoretische inzichten worden via een conceptueel model aan elkaar gekoppeld. Met 
behulp van het conceptueel model worden verwachtingen op basis van de theorie opgesteld. Het 
conceptueel model en de verwachtingen concentreren zich op: A) De aanwezige kennis bij de 
provincies op het gebied van stationsgebiedsontwikkeling en het stedelijk netwerk, B) De relaties 
tussen de provincies en de overige 'sleutel' actoren, C) Het lerend vermogen -op het gebied van 
ruimte en mobiliteit- van de provinciale organisaties en D) De cultuur binnen de provinciale 
organisaties. De verwachtingen geven vorm aan de invulling van het empirisch gedeelte. 
Verondersteld wordt dat al deze verwachtingen van invloed zijn op de rol van de provincies bij de 
ontwikkeling van stationslocaties binnen corridorverband. 
 
Onderzoeksopzet en -methoden 

De te meten indicatoren en variabelen van het conceptueel model worden uitgebreid 
geoperationaliseerd. Het empirische gedeelte van het onderzoek wordt op basis van kwantitatieve 
en kwalitatieve wijze vormgegeven. De combinatie van kwantitatief en kwalitatief onderzoek zorgt 
ervoor dat eventuele herhaalbaarheid van het onderzoek beter mogelijk is. Voor het kwantitatieve 
gedeelte worden twee vragenlijsten uitgezet. Een vragenlijst onder beleidsmedewerkers bij de 
provincies (30 respondenten) en een vragenlijst onder overige actoren die betrokken zijn bij de 
ontwikkeling van stationslocaties (30 respondenten). Op basis van de verkregen antwoorden wordt 
er een kwantitatieve analyse uitgevoerd. Aanvullende (kwalitatieve) diepte-interviews met 
beleidsmedewerker bij de twaalf Nederlandse provincies zorgen voor een betere waarborging van de 
representativiteit van het onderzoek en nog meer inhoudelijk inzicht. Via een thematische-analyse 
worden de interviews geanalyseerd.  
 

Resultaten 

Kwantitatieve resultaten 
Het blijkt dat zowel de respondenten van de provincies als de overige actoren in grote mate bekend 
zijn met de theorie over de ontwikkeling van stationslocaties. Men erkent dat de ontwikkeling van 
stationslocaties binnen een corridorverband moet plaatsvinden. Hierbij vinden de respondenten dat 
het plannen van de ruimtelijke omgeving niet minder sturend is dan mobiliteitsplanning. Wel geven 
de respondenten aan dat het ontbreekt aan coördinatie en corporatieve samenwerking tussen de 
twee beleidsdomeinen. Er is dan ook behoefte om beide beleidsvelden bij elkaar te brengen bij de 
ontwikkeling van stationslocatie. Opvallend is dat TOD niet goed bekend is bij beleidsmedewerkers 
op provinciaal niveau. Het planconcept kent iets meer naambekendheid bij de overige actoren, maar 
ook hier wordt TOD niet breed gedragen. Het planconcept TOD wordt overigens zeer pluriform 
gedefinieerd en wordt gezien als een concept welke sterk gericht is op de ruimtelijke ontwikkeling 
van een stationslocatie. Hoewel de definitie van TOD ook OV-karakteristieke eigenschappen bevat 
wordt dit in praktijk minder omarmt. Het pluriforme karakter van TOD wordt in dit onderzoek 
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bevestigd. Tevens is er een significant verschil bij de achterliggende filosofie aangaande de 
ontwikkeling van stationslocaties tussen de provincies en de overige actoren. Hierbij is de provincie 
zich minder bewust van de positie van de reiziger bij de ontwikkeling van stationslocaties. Wel zetten 
de provincies meer in op een goede combinatie tussen reizen en verblijven en niet zozeer op de 
ontwikkeling van commerciële activiteiten. De provincies vinden eveneens dat de ontwikkeling van 
stationslocaties op corridorniveau moet geschieden. Hierbij kiezen zij voor de integratie tussen 
ruimte en mobiliteit en legt zij de nadruk op de ontwikkeling van de economische potentie van een 
corridor. Echter, in praktijk wordt hier niet op ingezet. Bij de ontwikkeling van een stationslocatie op 
lokaal niveau wordt geen rekening gehouden met de invloed die het heeft voor de corridor en voor 
de regio. Het lokale (economische) perspectief wordt belangrijker geacht dan het regionaal 
(economisch) perspectief. Het hebben van objectkennis wordt maar deels in praktijk toegepast of 
uitgevoerd.  
 
De verschuivingen van de werkzaamheden binnen de bestuurslagen van de overheid en de 
overgedragen taken door het Rijk zijn in formele zin maar niet in praktiserende zin goed 
overgedragen. Hoewel de taken op strategisch niveau zijn gedelegeerd blijkt deze in praktijk 
vooralsnog achter te blijven. De bestuurlijke instanties (dus ook de provincies) lijken zich niet bewust 
te zijn van diens nieuwe rol en handelen zich er dan ook nog niet naar. De leidende rol die provincies 
zouden moeten innemen bij het op- en vaststellen van regionale beleidsvraagstukken wordt niet 
voldoende opgepakt. Gemeenten richten zich te veel op onderlinge samenwerking en laten de 
verbindende rol van de provincie achterwege. Ook de beschikbare hulpbronnen die de provincie 
heeft worden -met uitzondering van geld- niet voldoende benut. Provincies zijn zich niet goed 
bewust van de beschikbare hulpbronnen of hebben een vertekend beeld ten opzichte van de overige 
actoren. Het vertekende beeld uit zich vooral bij de interpretatie van de macht- en 
afhankelijkheidsrelaties. De overige actoren vinden dat de provincie afhankelijker is van andere 
bestuurlijke instanties dan de provincie dat zelf vindt. 
 

De verhoudingen tussen de publieke en private actoren bij de ontwikkeling van een stationslocatie 
verschilt per locatie. Samenwerking en het hebben van een langetermijnvisie wordt hierbij cruciaal 
geacht voor het goed ontwikkelen van een stationslocatie. Het maakt hierbij niet uit of de regierol op 
lokaal niveau door de gemeente of de provincie wordt opgepakt. Provincies lijken welwillend te zijn 
om de regierol op lokaal niveau op te pakken. Zo kunnen zij beter sturen op de ontwikkeling van de 
corridor, maar de gemeenten hebben meer hulpbronnen om op lokaal niveau een regierol te 
vervullen. De machts- en afhankelijkheidsrelaties komen bij het invullen van de regierol op lokaal 
niveau dan ook goed tot uiting. ProRail en NS nemen een inflexibele houding aan als het gaat om de 
contextspecifieke inrichting van stations en hun omgeving. Enerzijds komt dit door hun grondposities 
en anderzijds door hun visie over het inrichten van een station en de stationsomgeving.  
 
De bestuurscultuur binnen de provincies wordt gekenmerkt door sociaaldemocratische en 
Christelijke waarden. Refererend naar de gevonden theorie over de bestuurscultuur, dan is er binnen 
provincies sprake van een 'lock-in'. Sociaaldemocratische en Christelijke waarden zijn te veel 
aanwezig en leiden tot een inefficiënte manier van besluitvorming. De provinciale organisaties zijn 
dan ook hiërarchisch van aard. Het lerend vermogen van de provinciale organisaties kan beter. De 
interne kennis bij de provincie wordt niet opgeschreven en gedeeld met elkaar. Beleidsmedewerkers 
worden in mindere mate gestimuleerd om kennis op te schrijven en te delen met collega's. Dit 
bemoeilijkt het integratieproces tussen de beleidsdomeinen ruimte en mobiliteit.  
 
De rol van de provincies wordt, ondanks de mogelijkheden om andere rollen aan te nemen, vooral 
ingevuld via de formele weg. Er wordt sterk gestuurd op de formele wet- en regelgeving terwijl er bij 
de overige actoren behoeften is naar een meer stimulerende en samenwerkende provincie.  
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Interviews 
Uit de resultaten van de interviews blijk dat de ruimtelijke stedelijke structuur van de provincie een 
van de belangrijkste factoren is voor de machts-en afhankelijkheidsrelaties tussen de provincie en de 
overige actoren op het gebied van stationsgebiedsontwikkeling. De ruimtelijke stedelijke structuur 
van een provincie lijkt eveneens een belangrijke factor te zijn voor het interactief handelen binnen de 
provinciale organisatie als het gaat om het verbinden van ruimte en mobiliteit, en de interactie 
tussen de ambtenaren versus het politieke apparaat. De dualiteit tussen het politieke en bestuurlijk 
orgaan heeft hierbij sterke invloed op het verweven van de beleidsdomeinen ruimte en mobiliteit.  
 
Waar er sprake is van een polycentrisch netwerk van steden handelen de provincies vanuit regie en 
sturen zij meer op corridorniveau vanuit een intensieve doch zakelijke samenwerking. Zo zijn zij 
bereid om verordeningen uit te vaardigen. Dit in tegenstelling tot provincies waar de stedelijke 
hiërarchie meer gericht is op monocentrische eigenschappen. Zij sturen meer op de formele 
sturingselementen (structuurvisies) en behouden liever de rust binnen de machts- en 
afhankelijkheidsrelaties. Voor de provincies waar sprake is van een stedelijke polycentrisch netwerk, 
lijkt de provinciale organisatie de verwevenheid tussen ruimte en mobiliteit meer te stimuleren. Dit 
in tegenstelling tot de provincies met een monocentrisch stedelijk netwerk. Hier vindt mindere 
stimulatie plaats en blijft er een sterke hiërarchie tussen het politieke en het ambtelijke apparaat 
aanwezig.  
 
Conclusies 

Dit onderzoek heeft kwantitatieve empirische informatie opgeleverd over de rol van de provincies bij 
de ontwikkeling van stationslocaties binnen een provinciaal corridorverband. Er is op nationaal 
niveau verkennend inzicht geboden in de manier waarop provincies de ontwikkeling van 
stationslocaties binnen een provinciaal corridorverband trachten vorm te geven. Daarnaast is er 
gekeken naar de invloed van de bestuurscultuur bij de provincies en de manier waarop zij intern de 
verwevenheid tussen ruimte en mobiliteit probeert te bewerkstelligen.  
 
Dit explorerend onderzoek laat zien dat er nog veel winst valt te behalen voor de provincies als het 
gaat om het verweven van mobiliteit en ruimtelijke ontwikkelingen. Zowel op intern als extern 
niveau. Op intern niveau kan de provincie nog winst halen om de verwevenheid van mobiliteit met 
ruimtelijke ontwikkelingen te bewerkstelligen. Het meer accepteren van liberale en ecologische 
waarden binnen de provincie zou andere mogelijkheden tot sturingsmiddelen kunnen opleveren. 
Hierbij wordt aanbevolen het dualisme tussen het politieke en het ambtelijke apparaat van de 
provincie zoveel mogelijk in te perken. Dit kan door het opzetten van een 'flexibele organisatie'. Een 
flexibele organisatie leidt tot betere integratie tussen de beleidsdomeinen en tot optimalisatie van 
het besluitvormings- en communicatieproces tussen de Gedeputeerde Staten en de ambtenaren. 
 
Op extern niveau kan de winst door de provincies worden gehaald door: 
 

1. Het inzetten van instrumenten die de parameters van marktpartijen bepalen, gemeenten 
stimuleren om te investeren, en door (formele)samenwerking tussen publieke en private 
partijen te bevorderen; 

2. Het opstellen van een gezamenlijk en flexibele provinciale structuurvisie op corridorniveau. 
Dit geldt voor de provincies die deel uit maken van het hoofdrailnet van NS; 

3. Het aanbesteden van een integrale concessie (OV/RO) waarin niet alleen de regionale 
spoorlijn wordt aanbesteed, maar ook de omliggende gronden. Dit geldt voor de provincies 
waar de spoorlijnen regionaal wordt aanbesteed.  

Nader onderzoek is echter nodig om de praktische toepasbaarheid van de aanbevelingen te kunnen 
achterhalen.  
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1 Inleiding 

1.1 De nieuw functie van een stationslocatie 
De opkomst van zakelijke dienstverlening en de groei van de ICT aan het eind van de 20e eeuw heeft 
er voor gezorgd dat het dagelijks leven van mensen drastisch is veranderd en dat de integratie van 
ruimte met mobiliteit steeds belangrijker is geworden (Newman & Kenworthy, 1996; Peek, 2006; 
Programma Ruimte en Mobiliteit, 2006; Bertolini, 2009). Door de ICT-revolutie is er een nieuw 
netwerk ontstaan van aan elkaar gekoppelde beslissings- & kenniscentra en recreatie & 
cultuurgebieden. Hierdoor ontstaat er een nieuwe werkelijkheid waarin niet de plek (spaces of 
places) maar de stromen en netwerken (space of flows) een steeds belangrijkere rol zijn gaan spelen 
(Castells, 1991). Dankzij de toegenomen fysieke verplaatsingsmogelijkheden zoals de auto, trein en 
vliegtuig en de non-fysieke verplaatsingsmogelijkheden zoals het internet, zijn de 
keuzemogelijkheden op het gebied van wonen en werken enorm vergroot. Hierdoor wordt 
bereikbaarheid van steden steeds belangrijker gezien. Multimodaliteit is een kernbegrip geworden 
en biedt individuele reizigers de mogelijkheid om afwisselend gebruik te maken van verschillende 
modaliteiten (auto, bus, boot, tram, metro, fiets, vliegtuig, taxi en trein). Dit levert vervolgens een 
bijdrage aan de keuzevrijheid van de reiziger. Knooppunlocaties zoals stations, worden daardoor als 
nieuwe toegangspoort van de stad gezien (Newman & Kenworthy, 1996; Bertolini, 2009; Kosmeijer, 
2011; Van Lent, 2011). Hierbij geldt dat stationslocaties niet meer als knooppunten worden gezien 
waar mensen alleen maar in- en uitstappen, maar ook worden gezien als plaatsen met een hoge 
ruimtelijke concentratie van kantoren en woningen. Het zijn plekken geworden Waar een mate van 
hoogwaardige activiteit aanwezig is (Bertolini & Spit,1998; Peek, 2006; Bruinsma e.a., 2009).1 
Bertolini (2009, p9) stelt dan ook; “Een station dient niet alleen gezien te worden als een plek waar de 
stromen van treinen, trams en bussen, auto’s, fietsen en voetgangers in goede banen geleid dienen te 
worden, maar ook als een poort tot de omgeving en een plek waar vertoefd kan worden.”  

1.1.1 Mogelijkheden tot synergie 
De ruimtelijke ontwikkelingen in de afgelopen decennia wijzen op een trend waarin steeds meer 
sprake is van diffuus beleid. (Newman en Kenworthy, 1996; Healey, 2004; Priemus, 2009). Waar 
voorheen sprake was sectorale en separaat beleid, worden er steeds meer beleidsactiviteiten op het 
gebied van ruimte en mobiliteit aan elkaar gekoppeld. Zo heeft de Nederlandse overheid het 
'Meerjarenprogramma Infrastructuur Ruimte en Transport' (MIRT) in 2008 opgezet. Dit met het doel 
om aan een economisch sterk, duurzaam en mooi Nederland met een robuuste bereikbaarheid te 
werken. MIRT is een uitwerking van de Nota ruimte (2006) waarbij de bundeling van economie, 
infrastructuur en verstedelijking als ruimtelijke strategie centraal staat (Ministerie V&W, 2008).  
 
Ook wereldwijd is er sprake van een ruimtelijke en functionele integratie van infrastructuur en 
ruimtelijke ontwikkelingen waar te nemen, dit wordt Transit Oriented Development (TOD) genoemd 
(Tan, 2011a). TOD wordt binnen Europa vaak omschreven als de (her)ontwikkeling van 
stationslocaties (Cervero, 2004; Curtis e.a., 2009). TOD biedt hoogwaardige kwalitatieve oplossingen 
voor het milieu en de sociale problemen welke vooral zijn veroorzaakt door de autoafhankelijke stad 
(Newman en Kenworthy, 1996).  
 
De integratie van de diverse beleidsvelden, ruimtelijke en infrastructurele ontwikkelingen heeft er 
toe geleid dat er steeds meer sprake is van onderlinge afhankelijkheid tussen actoren uit diverse 
disciplines. Het (her)ontwikkelen van stationslocaties en de samenwerking tussen diverse partijen 
zou kunnen leiden tot '(locatie)synergie' (Bertolini & Spit, 1998; Peek, 2006; Priemus, 2009). De 
synergie kan worden gevonden in de meerwaarde die een stationslocatie moet opleveren als 
knooppunt binnen het trein- en transportnetwerk. Daarnaast is een stationslocatie een ‘stedelijke’ 

                                                           
1
 Een knoop is een plek waar de gebruiker kan toetreden tot het netwerk of het netwerk kan verlaten. Deze knooppunten bevinden zich bij 

afslagen van snelwegen, spoorwegstations, havens en vliegvelden (Vromraad, 2008) 
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omgeving waar gebouwen en transferruimtes deel van uitmaken. Een goede balans tussen deze twee 
domeinen kan synergie ontstaan (Bertolini en Spit, 1998; Peek, 2006).  
 
Synergie tussen de stedelijke dynamiek en knooppuntontwikkelingen is niet iets dat automatisch 
ontstaat. Een mix van beleidsmaatregelen is hierbij noodzakelijk. Ruimtelijk beleid, infrastructureel 
beleid moet met elkaar worden verbonden. Enkel door het creëren van en gemengd beleid kan er 
synergie worden bereikt (Priemus, 2009). Het is hierbij van belang dat één partij de regiorol over het 
project neemt (Bruil e.a.,2003). Echter, klassieke tegenstellingen, zoals de auto versus het openbaar 
vervoer, lijken productieve oplossingen voor het verbeteren van het regionale netwerk in de weg te 
staan (Bertolini, 2009). Zo stelt de OECD (2007) dat de Randstad geen geïntegreerd functioneel 
stedelijk systeem heeft waardoor het trein- en het autoverkeer niet efficiënt kan renderen. 

1.1.2 De complexiteit van het verbinden 
Het samenspel tussen ruimte en mobiliteit, de rol van het stedelijke- en regionale netwerk en de 
economische groei vormt een complex beleidsvraagstuk (Vromraad, 2009; Teisman e.a., 2009). Er 
zijn dan ook diverse obstakels waar te nemen. 
 
Het eerste obstakel vloeit voort uit het verschil tussen de economische veranderingen en de duur 
van ruimtelijke- en infrastructurele projecten. Zo hebben investeringen van een infrastructureel 
project een langere looptijd en een effect van enkele tientallen jaren. Dit terwijl economische en 
sociale gevolgen op korte termijn sterk kunnen fluctueren. De Vromraad (2009) stelt dan ook dat er 
sprake is van een faseverschil. Hierbij kunnen ruimtelijke aanpassingen de maatschappelijke en 
economische dynamiek nooit bijhouden. De vraag is dan ook hoe beleidsmakers kunnen inspelen op 
het wisselende effect tussen de economische & maatschappelijke dynamiek en de ruimtelijke 
projecten.  
 
Een tweede obstakel ligt in de verwevenheid van mobiliteit met ruimtelijke ontwikkeling en de 
coördinatie daarvan door de overheid. Dit heeft vooral te maken met schaal. Mensen en bedrijven 
zijn niet gebonden aan territoriale grenzen, terwijl dat voor beleidsarena’s wel vaak het geval is 
(Healey, 2007; Bertolini, 2009). Volgens het Ruimtelijk Planbureau (2006) is dit het meest duidelijk in 
de stedelijke regio. Hierbij is het schaalniveau waar de dagelijkse activiteiten en de mobiliteitstroom 
zich afspelen vaak gericht op de stedelijke regio, terwijl er op het regionale en provinciale 
schaalniveau geen duidelijk kader is. Echter, vertegenwoordiging op regionaal en provinciaal 
schaalniveau zou juist een raamwerk kun bieden om het ruimtelijk en infrastructureel beleid elkaar 
te verbinden (Healey, 2004). Deze vertegenwoordiging kan onder andere de ontwikkeling van TOD 
tot stand brengen. Aanvullend stelt Bertolini (2009) dat er genoeg initiatieven zijn om op stedelijk 
niveau een duidelijk bestuurlijk kader vast te stellen. Op stedelijk niveau wordt dit vaak vormgegeven 
in de vorm van een stadsregio of in flexibele samenwerkingsverbanden tussen gemeenten. Echter, 
van een stedelijk regionaal en provinciaal bestuurlijke kader is volgens Bertolini nog geen sprake.  
 
Anno 2013 lijken de middelen die op bestuurlijk vlak aanwezig zijn niet voldoende te zijn om in te 
spelen op de potenties van stationsontwikkeling. Priemus (2007, p30) stelt dan ook voor om te 
investeren in beleid dat diverse schaalniveaus kan bedienen; “Designs need to cover different levels 
of scale so that European infrastructure networks, poly-nuclear urban regions, regional and local 
infrastructure, and property development strengthen one another.” Ook op politiek vlak wordt de 
discussie gevoerd om één regio-overstijgende samenwerking te organiseren en beleid vast te stellen 
waarbij één functionerend en geïntegreerd vervoersysteem wordt gerealiseerd. Dit zou niet alleen 
leiden tot een beter en efficiëntere vervoerssystematiek op stedelijk-regionaal gebied maar ook tot 
de gewenste bezuiniging van €97miljoen welke door de overheid voor het openbaar vervoer is 
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opgelegd (NU, 2012).2 Een vraag welke opkomt naar aanleiding van het bovenstaande is; in hoeverre 
op regionaal en provinciaal niveau een bijdrage kan worden geleverd aan de verwevenheid van 
mobiliteit met ruimtelijke ontwikkelingen en deze binnen een corridorverband door de overheid kan 
worden ontwikkeld. 
 

1.1.3 Maatschappelijke relevantie van het onderzoek 
Een station wordt steeds meer gezien als een locatie waar stromen van diverse modaliteiten (bus, 
tram, metro, auto, taxi en fiets) en vastgoed bij elkaar komen (Bertolini & Spit, 1998; Peek, 2006). Er 
is dan ook steeds meer sprake van een diffuus beleid waar de diverse beleidsvelden van ruimte en 
mobiliteit samen komen. Daarnaast is steeds meer sprake van een functionele integratie tussen 
ruimte en infrastructuur en dat levert onderlinge afhankelijkheid op tussen actoren uit diverse 
disciplines. Hoewel de samenhang tussen ruimte en mobiliteit zou kunnen leiden tot synergie, geldt 
de ontwikkeling van een stationslocatie als een complexe opgave en is synergie moeilijk 
realiseerbaar. De complexiteit is te vinden tussen de economische en maatschappelijke dynamiek 
van een knooppuntontwikkeling op schaalniveau en ligt daarnaast ook in de verwevenheid van 
mobiliteit met stedelijke ontwikkelingen op bestuurlijk niveau. Vanuit de private partijen is er dan 
ook behoefte aan regionale sturing en een duidelijke regiorol. Deze rol lijkt weggelegd voor de 
provinciale overheid omdat zij een raamwerk kan bieden om het ruimtelijk en infrastructureel beleid 
(ook op lager schaalniveau) met elkaar te verbinden (Healey, 2004). Daarnaast past dit ook binnen 
het politieke gedachtegoed waarbij de politiek de provincie als verbindende schakel ziet bij de 
ontwikkelingen op regionaal en provinciaal niveau (Ministerie van I&M, 2011). Toch lijkt er 
bestuurlijk onvermogen te zijn bij de provincies om de verwevenheid tussen mobiliteit en ruimtelijke 
ontwikkelingen op regionaal en provinciaal niveau te bewerkstelligen. Vanuit de private sector is dan 
ook kritiek op de rol van de provincie bij de ontwikkeling van stationslocaties op regionaal en 
provinciaal niveau. De provincie zou moeilijk in staat zijn om de ontwikkeling van knooppuntlocaties 
te stimuleren. Wellicht de meest vattende conclusie wordt gegeven door Bertolini (2009, p11). 
 
”Een langdurige bestuurlijke traditie met als pijlers: rijk, provincie en gemeente werkt dat tegen. Het 
is een geschiedenis met diepe wortels in zowel formele als symbolische instituties: men voelt zich 
eerder verbonden met een gemeente, dan met een regio. Het is ook fysiek waarneembaar in de 
bestaande vervoersystemen, veelal ontwikkeld om het lokale of het nationale schaalniveau te 
bedienen en niet het regionale.” 
 
De (her)ontwikkeling van stationslocaties is een belangrijke opgave in de Nederlandse ruimtelijke 
ordening. De literatuur laat zien dat deze knooppuntlocaties de integratie van ruimte en mobiliteit 
kunnen bedienen (zie o.a.; Bertolini & Spit, 1998; Veeneman, 2002; Willigers, 2006; Bruinsma e.a., 
2007; Kusumo, 2007; Trip, 2007; Smit, 2010). Echter, de complexiteit van het aantal actoren en 
modaliteiten in combinatie met het verbundelen van diverse beleidsdiensten zorgt ervoor dat de 
ontwikkeling van stationslocaties (in corridorverband) moeilijk van de grond komt (Peek, 2006; Tan, 
2011a). Het lijkt dat er weinig partijen de regierol tot zich nemen, moeilijk integraal en 
sectoroverstijgend kunnen kijken. Dit zorgt er uiteindelijk voor dat de individuele reiziger beperkt 
wordt in de keuzemogelijkheid om te reizen. Immers, de aansluiting tussen de modaliteiten is niet 
optimaal.  
 
Dit onderzoek wil een bijdrage leveren aan de culturele en maatschappelijke professionalisering van 
knooppuntontwikkeling van stationslocaties. De maatschappelijke doelstelling is culturele 
handvatten te geven voor de overheid om de (her)ontwikkeling van stationslocaties in 

                                                           
2 De vraag is of de bezuinigingen worden doorgevoerd gezien vele besluitvormingen door het Ministerie van Infrastructuur en milieu op 4 
juni 2012 controversieel zijn verklaard (Ministerie van I&M, 2012).  
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corridorverband te stimuleren. Dit zou een bijdrage kunnen leveren om de keuzemogelijkheid voor 
de reiziger te vergroten.  
 

1.2 Doelstelling 
Dit onderzoek concentreert zich op de (her)ontwikkeling van multimodale knooppuntlocaties 
(stationslocaties) binnen een provinciaal corridorverband. De (her)ontwikkeling van stationslocaties 
omvat vele facetten en actoren en de knooppuntlocaties binnen de corridor zijn daarbij onderling 
verbonden. Actoren en organisaties moeten daarom samenwerken om te komen tot één 
geïntegreerde oplossing. Hierbij is het van belang dat er door één partij een regierol wordt vervuld 
(Priemus, 2009; Bruinsma e.a., 2009; Bertolini 2009). De regierol zal in dit onderzoek worden 
toebedeeld aan de provincies. De keuze voor de provincies wordt gemaakt omdat zij op regionaal en 
provinciaal schaalniveau een raamwerk kan bieden om het ruimtelijk en infrastructureel beleid met 
elkaar te verbinden. Hierdoor kunnen diverse steden en regio’s binnen de provincie profiteren van de 
ontwikkelingen op hoger schaalniveau.  
 
Aan de hand van de literatuur op het gebied van knooppuntontwikkeling (zie o.a.; Bertolini & Spit, 
1998; Peek,2006; Willigers, 2006; Bruinsma e.a., 2007; Kusumo, 2007; Trip, 2007; Smit, 2010 en 
Chorus, 2012) en de benadering vanuit de institutionele theorie (Scott, 2001), wordt in dit onderzoek 
een poging gedaan om de regievoering van stationslocaties in kaart te brengen. Daarnaast wordt er 
gekeken in hoeverre de provincie de rol voor het stimuleren van knooppuntontwikkeling binnen een 
corridorverband bij private en publieke actoren kan stimuleren. Hierbij wordt uitgegaan dat de 
interacties binnen de bestuurs- en private netwerken complex zijn, het resultaat van interactie 
tussen partijen niet alleen een resultaat van intenties en acties zijn, maar tevens wordt beïnvloed 
door de context waarbinnen het plaatsvindt (Teisman e.a., 2009). Een veelvoud aan actoren maakt 
het moeilijk te onderhandelen en snel beslissingen te nemen betreffende stationslocaties. De vraag is 
in hoeverre de overheid (lees provincies) welwillend is om buiten de gebaande en 
geïnstitutionaliseerde paden te treden en bereid is samen te werken met publieke en private actoren 
uit een ander systeem. Er is namelijk in Nederland een vicieuze cirkel ontstaan door het gebrek aan 
regie en draagvlak bij onder andere knooppuntontwikkelingen (Hoogendoorn & Ploeger, 2011; Tan 
2011a).  
 
Dit onderzoek richt zich dan ook op de rol en het proces van institutionele regel- en wetgeving met 
betrekking tot de ontwikkeling van stationslocaties binnen een provinciaal corridorverband. Het 
betreft hierbij de rollen die de provincie kan innemen om samen met overige private en publieke 
actoren te komen tot een integrale ontwikkeling van vastgoed en infrastructurele projecten (TOD). 
Interessant om te onderzoeken is a) hoe de provincies deze rollen in het verleden hebben vervuld, b) 
welke mogelijkheden er binnen de huidige institutionele setting zijn om een rol aan te nemen, c) 
hoeverre deze mogelijkheden op dit moment worden gebruikt, d) hoe in de toekomst een betere 
sturing vanuit de provincies kan worden gegeven aan knooppuntontwikkelingen in corridorverband. 
 
De doelstelling van het onderzoek is dan ook tweeledig: 

1. Inzicht krijgen in de rollen die provincies zich in het verleden hebben aangemeten bij de 
ontwikkeling van complementaire knooppuntlocaties binnen een provinciaal corridorverband 
en aan te geven hoeverre de rollen per provincie verschillen; 

2. Inzicht geven in de ‘toekomstige’ mogelijkheden welke de provincies zich kunnen aanmeten 
bij de ontwikkeling van complementaire knooppuntlocaties binnen een provinciaal 
corridorverband.  
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1.3 Onderzoeksvragen 
Een korte introductie in voorgaande paragraaf heeft laten zien dat stationslocaties eind 20e eeuw 
zich hebben ontwikkeld tot een belangrijke poort van de stad en dat de keuzevrijheid van de reiziger 
de afgelopen twee decennia steeds groter is geworden (voor meer achtergrondinformatie zie bijlage 
I). Stationslocaties nemen een steeds belangrijkere positie in binnen het stedelijke- en regionale 
netwerk. Ze zijn daarbij niet alleen maar een knooppuntlocatie maar bieden ook ruimte voor 
economische ontwikkelingen. Om de wisselwerking tussen het knooppunt en de economische 
ontwikkelingen te stimuleren en de keuzevrijheid van de reiziger te vergroten is de integratie van 
ruimte en mobiliteit op lokaal en op regionaal niveau steeds belangrijker geworden. Toch lijkt er een 
bestuurlijk onvermogen te zijn bij de provincies om de verwevenheid tussen mobiliteit en ruimtelijke 
ontwikkelingen op regionaal en provinciaal niveau te bewerkstelligen. Dit heeft enerzijds te maken 
met de bestuurscultuur binnen de overheid en anderzijds te maken met de onderlinge 
afhankelijkheid tussen actoren uit diverse disciplines.  
 
Op basis van het bovenstaande en paragraaf 1.1 en 1.2 kan de volgende hoofdonderzoeksvraag 
worden gesteld: 
 
In hoeverre kan de verwevenheid van mobiliteit en ruimtelijke ontwikkelingen via de ontwikkeling 

van stationslocaties binnen een corridorverband op provinciale schaal door de provincies in 

Nederland worden ontwikkeld?  

 

Om antwoord te geven op de hoofdonderzoeksvraag kunnen er vier deelvragen worden 
geformuleerd. De beantwoording van de deelvragen leidt uiteindelijk tot het beantwoorden van de 
hoofdvraag en is vanuit een generieke naar een specifieke vraagstelling opgebouwd. De deelvragen 
behorend bij dit onderzoek zijn als volgt: 
 

� Welke rol heeft een stationslocatie (gehad) voor de stad, wat zijn de kenmerken van 
een stationslocatie en hoe kan deze binnen een corridorverband worden 
ontwikkeld? 

� Welke rol hebben de provincies van Nederland in het verleden ingenomen bij 
knooppuntontwikkelingen van stationslocaties binnen een provinciaal 
corridorverband en hoe gaan zij om met de macht- en afhankelijkheidsrelaties?  

� Hoe kan de provincie binnen de huidige institutionele settings op provinciaal niveau 
een bijdrage leveren aan de verwevenheid van mobiliteit met ruimtelijke 
ontwikkelingen? 

� Welke cultureel-cognitieve maatregelen kunnen er worden getroffen om de regierol 
van toekomstige knooppuntontwikkelingen van stationslocaties in provinciaal 
corridorverband bij de provincie neer te leggen? 

 

1.3.1 Wetenschappelijke relevantie 
Er is redelijk veel geschreven over de organisatie en processen van knooppuntontwikkelingen van 
stationslocaties (zie o.a. Bertolini & Spit, 1998; Peek, 2006; Bruinsma e.a., 2007; Trip, 2007; Smit, 
2010). Echter, er is weinig bekend over de manier waarop vorm moet worden gegeven aan de 
regierol die de provincie kan innemen bij de (her)ontwikkeling van stationslocaties in 
corridorverband (Tan & Bertolini, 2010; Tan,2011a).  
 
Dit onderzoek wil een bijdrage leveren aan de professionalisering van het ontwikkelen van 
stationslocaties binnen een provinciaal corridorverband zodat het (her)ontwikkel proces soepeler 
tevens beter kan verlopen en actoren kunnen streven naar betere eindresultaten. Dit onderzoek is 
wetenschappelijk relevant gezien er nog geen onderzoek is gedaan op landelijk niveau betreffende 
de rol van provincies bij de ontwikkeling van stationslocaties binnen een provinciaal corridorverband.  

Generiek 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Specifiek 
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1.4 Afbakening 
Zoals in paragraaf 1.3 aangegeven richt dit onderzoek zich op het proces van institutionele regel- en 
wetgeving met betrekking tot de ontwikkeling van stationslocaties binnen een provinciaal 
corridorverband. Het gaat hierbij niet om het in kaart brengen van de institutionele barrières die er 
in het verleden en heden aanwezig zijn, maar juist om in te spelen op de huidige institutionele regel- 
en wetgeving met betrekking tot het (her)ontwikkelen van stationslocaties. Hierbij wordt de 'huidige' 
rol van de provincie onderzocht en wordt er gekeken naar de ‘toekomstige’ rol van de provincie die 
zij zich kan aanmeten om de (her)ontwikkeling van stationslocaties binnen een provinciaal 
corridorverband te ontwikkelen.  

1.5 Het onderzoeksmodel 
Het onderzoek valt onder te verdelen in de ‘Planningsdriehoek’ van Spit en Zoete (2009). Centraal in 
het onderzoek staat het verbinden van mobiliteit en ruimte bij stationslocaties; hoe kan dit 
plaatsvinden en welke positie heeft het station binnen de stad en het stedelijk netwerk? De 
stationslocatie wordt in dit onderzoek dan ook als object beschouwd. Een belangrijke 
procesvariabele bij de ontwikkeling van stationslocaties binnen een provinciaal corridorverband is de 
provincie en de rol van de Nederlandse bestuurlijke context omtrent de ontwikkeling van 
stationslocaties. Wat is de bestuurlijke context op het gebied van ruimte en mobiliteit en welke rol 
vervuld de provincie daarin. Het object en de procesvariabele wordt in een cultureel en cognitieve 
context geplaatst. Hierbij wordt er gekeken naar de arena van stationsontwikkeling en hoe de 
provincie daarin heeft geacteerd. Er wordt onderzocht hoe de interactie tussen ruimte en mobiliteit 
door de provincie wordt geïntegreerd en hoe zij om gaat met de macht- en afhankelijkheidsrelaties 
tussen de betrokken actoren (zowel in- als extern). Daarnaast wordt er gekeken naar de culturele en 
cognitieve maatregelen die de provincie kan nemen om de ontwikkeling van stationslocaties binnen 
een provinciaal corridorverband te stimuleren. Het onderzoeksmodel met de daarbij behorende 
aandachtsvelden vanuit de wetenschap is in figuur 1.1 weer gegeven. 
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provinciale schaal 

Figuur 1.1 Het onderzoeksmodel volgens de Planningsdriehoek van Spit en Zoete (2009) 
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1.6 Onderzoeksontwerp (research design) 
Het onderwerp van dit onderzoek wordt afgebakend via een theoretisch kader. Het theoretisch kader 
voor dit onderzoek zal worden opgesteld op basis van literatuur uit diverse wetenschappelijke 
disciplines (zie figuur 1.1). Vervolgens wordt naar aanleiding van het theoretisch kader en via een 
deductieve logica een behorend conceptueel model opgesteld. Naar aanleiding van het conceptueel 
model worden er enkele proposities in de vorm van een veronderstelde relaties weergegeven. De 
proposities worden hierbij gekoppeld aan de bredere context van het theoretisch kader. Het 
theoretisch kader, de proposities en het conceptueel model worden vervolgens via empirische 
observaties getoetst. De empirische observatie wordt op kwalitatieve wijze (interviews) en 
kwantitatieve wijze (surveys) uitgevoerd. Een uitgebreidere uiteenzetting van de methodologie 
wordt weergegeven in hoofdstuk 5. 

1.7 Leeswijzer 
Op basis van het onderzoeksontwerp is dit rapport te verdelen in drie delen De inhoud van de drie 
delen wordt onderstaand uitgewerkt en visueel weergegeven in figuur 1.2. 
 
Deel I: 

Deel I bestaat uit hoofdstuk 2 tot hoofdstuk 5 en omvat het 'theoretisch kader' van dit onderzoek. 
Allereerst wordt in hoofdstuk 2 aangegeven dat stedelijke hiërarchie plaats heeft gemaakt voor een 
netwerk van steden waarin het station als koppelstuk wordt gezien. Vervolgens wordt er in 
hoofdstuk 2 stil gestaan bij de positie van het station binnen de stad en hoe deze de koppeling maakt 
tussen vastgoed en infrastructuur. Daarnaast wordt in hoofdstuk 3 een planconcept weergegeven die 
stationsontwikkeling binnen een provinciaal corridorverband mogelijk maakt. Hoofdstuk 4 gaat in op 
de huidige bestuurlijke context van Nederland en de zoektocht die de provincie heeft om te sturen 
op stationsontwikkeling. Hoofdstuk 5 beschrijft het conceptueel model en de methodologie van dit 
onderzoek. 
 
Deel II  

Deel II gaat specifiek in op de resultaten van het onderzoek en geeft een uitgebreide analyse van de 
onderzoeksresultaten per indicator zoals deze in het conceptueel model zijn weergegeven. Hierbij 
wordt onderscheid gemaakt tussen de resultaten van een kwantitatief onderzoek (surveys) en een 
kwalitatief onderzoek (interviews) De analyse van de onderzoeksresultaten staan beschreven in 
hoofdstuk 6.  
 

Deel III 

Dit gedeelte geeft de conclusies van dit onderzoek weer. In hoofdstuk 7 worden de resultaten van 
het onderzoek gekoppeld aan de beantwoording van de deelvragen. Daarnaast worden er 
aanbevelingen gedaan om de verwevenheid van mobiliteit en ruimtelijke ontwikkelingen op 
provinciaal niveau te verbeteren. De beperkingen van dit onderzoek worden eveneens in hoofdstuk 7 
beschreven. Deel III sluit af met een slotbeschouwing van de auteur.  
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Deel III 

Theoretisch Kader 
Hfd.2: De (geïntegreerde) positie van een station(slocatie) 
Hfd. 3: Integrale stationsontwikkeling vanuit een 
netwerkbenadering 
Hfd. 4: Sturings(on)mogelijkheden van de provincies  
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Figuur 1.2 De leeswijzer van dit onderzoek 
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Deel I 

Theoretisch Kader, Literatuur, Conceptueel Model en Methodologie 
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2 De (geïntegreerde) positie van een station(slocatie)  
Alvorens in te gaan over de rol en de ontwikkeling van stationslocaties binnen het stedelijk gebied 
wordt in paragraaf 2.1. de transitie beschreven van een monocentrisch- naar een polycentrisch 
netwerk en waarom een stationslocatie heden ten dag zo belangrijk is geworden voor de stad. 
Paragraaf 2.2 beschrijft vervolgens de interactie tussen transport en landgebruik voor 
stationslocaties.  

2.1 Van stedelijkehiërarchie naar een netwerk gebaseerd op 

complementariteit 
Het idee van stedelijke hiërarchie maakt al decennia lang deel uit van het vakgebied onder 
sociologen, geografen, economen en planologen. In sommige gevallen is deze hiërarchie gebaseerd 
op enkel het rangschikken van steden op basis van het aantal inwoners en in andere gevallen op 
basis van de hoeveelheid sociaal-culturele identiteiten die de stad huisvest. Een algemene trend die 
geldt vanaf 1990 is dat de focus van de stedelijke hiërarchie niet meer ligt op een groeiend 
inwonersaantal of de verdeling van de sociaal culturele identiteiten maar steeds meer komt te liggen 
op de toegankelijkheid van knooppunten in stedelijke netwerken en de interactie daarin (Van der 
Knaap, 2002; Meijers, 2007; Neal, 2011). Deze paragraaf beschrijft de veranderingen en kenmerken 
van de stedelijke hiërarchie. Als eerste wordt de hiërarchie van steden geschetst op basis van het 
‘Centrale-plaatsentheorie´ van Christaller (1933) en Lösch (1941). Vervolgens wordt aangegeven dat 
het stedelijk netwerk aan verandering is onderheven en wordt er een hiërarchie beschreven op basis 
van een netwerk. De kenmerken van beide systemen worden uiteindelijk in een tabel uiteengezet. 

2.1.1 De klassieke hiërarchie en het monocentrische netwerk. 
De klassieke hiërarchische benadering zoals Van der Knaap (2002) beschrijft wordt vaak afgeleid van 
de ‘Centrale-plaatsentheorie´. Deze methode heeft onderzoek naar de functionele hiërarchie van 
steden vanaf 1960 sterk gedomineerd (Meijers, 2007; Neal, 2011). Bij de ‘Centrale-plaatsentheorie´ 
wordt de positie van de stad binnen de stedelijke hiërarchie gebaseerd op basis van de economische 
functie die de stad binnen de stedelijke hiërarchie vervuld. Van der Knaap (2002 p, 64) beschrijft de 
‘Centrale-plaatsentheorie´ als volgt:  
 
“Zowel op empirische gronden als op basis van minimalisatie van afstandskosten komen Christaller en 
Lösch tot een beschrijving van steden als een samenhangend hiërarchisch systeem. Hierbij gaat het 
om de economische functies die door de verschillende steden ten opzichte van hun achterland vervuld 
worden. Daarnaast is er sprake van een ruimtelijke samenhang tussen deze steden. De hiërarchische 
structuur die als gevolg hiervan ontstaan is, wordt mede veroorzaakt door het feit dat steden van 
dezelfde omvang ook dezelfde functies vervullen, hetzelfde ruimtelijke bereik hebben en georiënteerd 
zijn op de stad die er in de hiërarchie direct op volgt. Eén van de ruimtelijke gevolgen is dat er een 
vervoersstroom op gang komt van de kleinere steden naar de grotere stad; deze stroom wordt 
gekenmerkt door een stervormige nodale structuur. Omdat de kleinere steden onderling vrijwel 
hetzelfde goederenpakket produceerden, is er ook geen noodzaak om te komen tot een onderlinge 
uitwisseling van goederen en diensten tussen deze steden. Deze ruimtelijke structuur wordt 
aangeduid met de term ‘centraleplaatsensysteem’.”  
 
Zoals Van der Knaap (2002) beschrijft ligt de nadruk van het ‘Centrale-plaatsentheorie´ sterk op de 
eenzijdige verticale relaties tussen hiërarchische steden op het gebied van economische activiteiten 
en transport op lokaal niveau. Steden die lager in de hiërarchie staan zijn afhankelijk van hoger 
gepositioneerde en centralere steden voor het verkrijgen van goeden en diensten. Een goede 
definitie van benaderingswijze van het ‘Centrale-plaatsentheorie´ wordt gegeven voor Burger & 
Meijers (2012, p1130)  
 
“The central place model focuses on rural areas in general and city-hinterland relationships in 
particular and is, above all, a very specific theory about the spatial organization of the local 
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economy.” Regio’s met het karakter dat Burger & Meijers kort en bondig omschrijven worden ook 
wel ‘monocentrische regio’s’ genoemd (Batten, 1995; Van der Knaap, 2002; Bertolini, 2007).  
 
De hiërarchische benadering van Christaller en Lösch heeft lange tijd het denken in de ruimtelijke 
planning gedomineerd (Grünfeld, 2010). Zo stellen Elzinga & Van der Knaap (1985) dat de 
hiërarchische structuur van de steden op basis van de ‘Centrale-plaatsentheorie´ terug te vinden is in 
de Derde (1977) en Vierde nota Ruimtelijke ordening (1988). De verdeling van het Rijksgeld, zoals 
beschreven in de nota’s, werd verdeeld op basis van de gedachte dat er een directe samenhang 
bestond tussen de grootte van een stad, het voorzieningenniveau en het draagvlak.  

2.1.2 Van een monocentrisch netwerk naar een polycentrisch netwerk 
Hoewel het werk van Christaller en Lösch vanaf 1960 een belangrijke positie heeft ingenomen bij de 
bepaling van stedelijke hiërarchie en er veel empirisch bewijs heeft opgeleverd, is de algemene 
kritiek dat er geen rekening wordt gehouden met de hiërarchie op basis van andere functies en 
factoren. De ‘Centrale-plaatsentheorie´ voldoet derhalve niet meer (Batten, 1995; Meijers, 2007; 
Grünfeld, 2010; Neal, 2011). Al vanaf 1970 werd duidelijk dat steden zich steeds minder gingen 
richten op een centraal gelegen locatie. Steden gingen zich meer oriënteren op de ontwikkeling van 
een polycentrisch stedelijk netwerk waar functies verspreid raakte over de regio (Batten,1995; 
Grünfeld, 2010).  
 
Factoren zoals, suburbanisatie, de decentralisatie van economische activiteiten, de toegenomen 
verplaatsingsmogelijkheden, mede door de ontwikkeling van nieuwe transportsystemen, en de 
opkomst van de diensteneconomie hebben er voor gezorgd dat er steeds meer relaties onderling zijn 
ontstaan tussen steden binnen een stedelijk netwerk. De tweezijdige relatie tussen de steden laat 
het toe dat er ruimte is voor de uitwisseling van diensten, kennis & producten. Daarnaast maakt het 
regionale samenwerking en het benutten van schaalvoordelen binnen de regio mogelijk (Porter, 
1990; Kloosterman & Lambregts, 2001; Kloosterman & Mustard, 2001; Meijers, 2006; Burger & 
Meijers, 2012). Steden hebben daardoor een ‘Polycentrisch’ karakter en maken deel uit van een 
‘Polycentrisch netwerk’. De stedelijke hiërarchie wordt dus steeds minder dominant want binnen een 
functioneel polycentrisch systeem is er geen dominante stad. De relaties kennen geen duidelijke 
oriëntatie naar een centrale plaats en zijn gelijkwaardig tussen steden (tweezijdig). De gedachte dat 
steden niet alleen monocentrisch maar ook polycentrisch zijn gericht zorgt dat er steeds meer 
behoefte is naar en nieuwere, meer op netwerk gebaseerde, hiërarchie van steden. Het idee van 
polycentrische regio is dat complementariteit van verschillende kernen vanzelfsprekend is. Grünfeld 
(2010 p. 26) stelt; 
 
“Het ommeland is niet langer slechts betrokken op de centrale stad, het is wellicht zelfs onjuist om 
nog te spreken over ommeland versus centrale stad… De verschillende centra zijn nu in gelijke mate 
op elkaar betrokken. In het polycentrische stadsgewest onderhoudt een voormalige suburb dan ook 
niet alleen een relatie met de voormalige centrumstad, maar onderhoudt zij ook met praktisch elke 
andere plaats in het stadsgewest een relatie.”  
 
De complementariteit van een regio is onder andere terug te vinden in de ‘Netwerktheorie’ van 
Castells (1991; 2004), die vaak als achterliggende filosofie geldt voor de benadering van een 
polycentrische regio (Grünfeld, 2010; Neal, 2011). Castells veronderstelt dat netwerken bestaan uit 
schakelpunten ‘hubs’ en knooppunten ‘nodes’ die aan elkaar zijn verbonden. ‘Hubs’ spelen een 
coordinerende rol gericht op de interactie binnen het netwerk. ‘Nodes’ zijn plaatsen met strategisch 
belangrijke functies die resulteren in een reeks activiteiten en organisatie rond de kernfunctie van 
het netwerk. ‘Hubs’ verschillen van ‘Nodes’ doordat ze de informatie tussen de ‘Nodes’ verspreiden, 
vanaf deze punten wordt informatie door het netwerk verstuurd of tussen netwerken. De ‘Nodes’ 
daarentegen zijn knooppunten waar de stromen van activiteiten en markten elkaar ontmoeten en 
waar interacties plaatsvinden. Deze interacties kunnen zowel fysiek (vervoerskundig) als non-fysiek 
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(communicatie) zijn plaatsvinden. Castells (2004, p3) stelt: “A network has no center, just nodes. 
Nodes may be of varying relevance for the network. Nodes increase their importance for the network 
by absorbing more relevant information, and processing it more efficiently. The relative importance of 
a node does not stem from its specific features but from its ability to contribute to the network’s 
goals. However, all nodes of a network are necessary for the network’s performance. When nodes 
become redundant or useless, networks tend to reconfigure themselves, deleting some nodes, and 
adding new ones. Nodes only exist and function as components of networks. The network is the unit, 
not the node.” 
 
Algemeen kan worden gesteld dat de onderlinge verbanden tussen de steden zorgen voor een 
netwerk van knopen van concentraties waarbij de onderlinge verbanden gebaseerd zijn op stromen 
van goederen, informatie en mensen, hierbij geldt dat er een horziontale hierarchie is tussen steden 
en vervoersstromen van diverse modaliteiten tussen steden een kriskraspatroon vertonen.  
 
De dynamische samenhang tussen steden op het gebied van stromen van activiteiten op 
knooppunten zorgt ervoor dat ruimtelijk (morfologisch) gezien geen exacte begrenzing mogelijk is 
(Bertolini & Salet, 2003). Het polycentrisch systeem laat zich dan ook niet in één (meetbaar)model 
omvatten en het begrip wordt in de literatuur dan ook verschillend gebruikt en gedefinieerd (Batte, 
1995; Kloosterman & Musterd, 2001; Davoudi, 2003; Priemus & Zonneveld, 2004; Meijers, 2006; 
Grünfeld, 2010). Het gebrek aan een eenduidige definitie heeft verschillende oorzaken. In de eerste 
plaats is de ruimtelijke verschijningsvorm in Europa anders dan in Azië of Noord Amerika (Grünfeld, 
2010). Een tweede verklaring wordt gegeven door Kloosterman & Musterd (2001). Zij stellen dat het 
concept polycentrisch zowel empirisch, normatief als analytisch wordt gebruikt en de veelheid aan 
interpretaties een eenduidige definitie van een polycentrisch gebied lastig maakt (zie o.a. Smith & 
Timberlake, 2001 en Alderson & Beckfield, 2004). In de derde plaats stellen Grünfeld (2010) en 
Koosterman & Musterd (2001) dat het begrip voor verschillende schaalniveaus wordt gebruikt. Zo 
staat bijvoorbeeld een provinciaal schaalniveau in Nederland gelijk aan een regionaal schaalniveau in 
Noord-Amerika. Sinds de invoering van de Vijfde Nota Ruimte in 2001 wordt in de ruimtelijke 
ordening de polycentrische stedelijke regio omarmd (VROM, 2001; Poelgeest, 2008). Zo concludeert 
Grünfeld (2010 pp,11-12) “Er wordt een beeld geschetst van een moderne en mobiele consument, die 
uit de gehele stedelijke regio zijn graantjes naar eigen voorkeur uitkiest en meepikt.” 
 
Op basis van bevindingen uit de literatuur kunnen de verschillen tussen een mono- en polycentrische 
regio in een tabel worden uitgeschreven (zie tabel 2-1). 
 
Tabel 2-1 Overzicht van de verschillen tussen een monocentrisch en polycentrisch netwerk (gebaseerd op: Batten, 1995; 

Kloosterman & Lambregts, 2001; Kloosterma Van der Knaap, 2002, Bertolini & Salet, 2003; Davoudi, 2003; Priemus & Zonneveld, 2004; 

Bertolini, 2007; Meijers, 2007; Grunfeld, 2010; Neal, 2011, Burger & Meijers, 2012) 
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2.1.3 De betekenis van een station binnen het polycentrische netwerk 
Het hedendaagse stedelijk leven van een burger bestaat uit een voortdurend samenspel tussen 
diverse stedelijke schalen en het benutten van verschillende activiteitenplaatsen. De mate waarin 
locaties een betere bereikbaarheid hebben is voor de stedelijkheid en het netwerk veel belangrijker 
geworden dan de centraliteit van een plek. Het is dan ook begrijpelijk dat steden zich steeds vaker 
een identiteit willen aanmeten. Ze willen zich op de kaart zetten, profileren en in het kader van de 
(inter)nationale concurrentie tussen steden, hoger komen in de onderlinge hiërarchie (Bertolini & 
Spit, 1998; Graham & Marvin, 2001; Reijndorp, 2003; Grünfeld, 2010).  
 
Over het algemeen wordt de concurrentiepositie van een stad bepaald door het vermogen om 
bedrijven aan te trekken en innovatie te stimuleren, de concurrentiepositie van een stad wordt 
bepaald op basis van economische activiteiten oftewel de kwaliteit van de plaats (Batten, 1995; Trip, 
2007). Anderzijds kan de concurrentiepositie van een stad benaderd worden op basis van functionele 
toegankelijkheid en het samenbrengen van mensen, goederen, informatie en kennis (Trip, 2007; 
Grünfeld, 2010). Een stad wordt aantrekkijk beschouwd als economische en ruimtelijke 
voorzieningen de mogelijkheid bieden om elkaar (in)formeel te ontmoeten (Florida, 2002).  
 
Stationslocaties zijn bij uitstek goede locaties om de concurrentiepositie binnen een polycentrisch 
netwerk en de identiteit van een stad op de kaart te zetten. Het zijn locaties waar kennis, 
economische activiteiten en het gebruik van een (inter)nationaal netwerk bij elkaar komt. Een 
stationslocatie fungeert dan ook als schakel tussen de kwaliteit van de plaats en de bereikbaarheid 
van de plaats (Bertolini & Spit, 1998; Peek, 2006; Trip, 2007). Het is een locatie die de 
toegankelijkheid van fysieke (mensen en goederen) en non-fysieke (informatie en kennis) activiteiten 
en de aanwezigheid van economische activiteiten laat samensmelten. Een visuele uitwerking van het 
belang van een stationslocatie voor het concurrentievermogen van een stad is in figuur 2.1. 
weergegeven. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
In de volgende sectie zal worden aangegeven dat een stationslocatie naast het stedelijk belang ook 
als schakelfunctie fungeert tussen landgebruik en transport. 
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Figuur 2.1 De stationslocatie, een schakel tussen economische activiteiten en bereikbaarheid 
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2.2 De interactie tussen transport en landgebruik voor stationslocaties 
Het is een algemene wijsheid bij wetenschappers op het gebied van ruimtelijke ordening dat 
landgebruik en transport nauw verweven is met elkaar (Newman & Kenworthy, 1996; Bertolini & 
Spit, 1998; Programma Ruimte en Mobiliteit, 2006; Bruinsma e.a., 2007; Bertolini, 2009 Chorus, 
2012). Ondanks de breed gedragen overeenstemming dat transport met landgebruik inter-
gerelateerd is aan elkaar en er enkele succesvolle voorbeelden zijn te noemen (zie onder andere Bruil 
e.a., 2004 en Cascetta & Pagliara, 2008) is het plannen van de ruimtelijke omgeving minder 
gecoördineerd ofwel het tegenovergestelde van mobiliteits-/ transportplanning waarbij de planning 
sterk gestuurd wordt. Het komt herhaaldelijk voor dat het railnetwerk al is aangelegd voordat men 
begint aan de ontwikkeling van stationsomgeving of nog erger, andersom. In beide gevallen zorgt dit 
ervoor dat efficiënte benutting van de infrastructuur niet mogelijk is (Chorus, 2012). In Nederland 
komt dit vooral tot uiting in de gebrekkige ruimtelijke ondersteuning van openbaar-
vervoersontsluiting van vele VINEX-wijken (Bertoloni, 2009). Volgens Papa e.a. (2007) bestaan er dan 
ook nog steeds ongecoördineerde ontwikkelingen omdat transport en landgebruik nog steeds 
separate beleidsvelden en processen zijn. Concluderend stelt Chorus (2012, pp 30): “Transport 
planners tend to base their decisions on standard future land use patterns derived from market 
projections, rather than on a land use plan. Due to this they are unable to respond well to urban 
planning directions. Land use planners, on the other hand, tend to make land use decisions (e.g. 
assigning densities, and the location of activities) on an urban plan without taking into account its 
future consequences on the transport system.” Het is dan ook niet vreemd dat behoefte in naar een 
meer coördinerend en coöperatief planningsproces waarbij succesvolle integratie tussen landgebruik 
en transport mogelijk is (Cervero, 1998; Hull, 2005).  
 
De verwevenheid en tevens de complexiteit tussen landgebruik en transport is terug te vinden in de 
‘Land use transport feedback cyle’ van Wegener & Füst (1999) (Wegener & Füst, 1999; Bertolini, 
2009; Chorus, 2012). 
 

 
Figuur 2.2 Land use transport feedback cycle (Wegener & Füst, 1999 vertaald door Bertolini, 2009) 

 
De redenatie van het model (figuur 2.2) is als volgt: Landgebruik en transport beïnvloeden elkaar. De 
patronen van ruimtelijke inrichting zijn mede bepalend voor de plaatse waar mensen activiteiten 
uitvoeren: waar ze wonen, werken, recreëren et cetera. De verplaatsingen tussen deze activiteiten 
dient te worden opgevangen door een vervoerssysteem. Ontwikkelingen van het vervoerssysteem 
spelen hierop in. De ontwikkelingen van het vervoerssysteem maakt locaties meer of minder 
bereikbaar en daardoor meer of minder aantrekkelijk voor de ontwikkelaars, beleggers, gemeenten 
huishoudens et cetera. om te investeren in de omgeving. De investeringen die men doet zorgt 
veranderingen voor het landgebruik en zo begint de cyclus weer opnieuw.  
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De cyclus is echter niet gesloten, zo zijn ruimtelijke ontwikkelingen niet alleen afhankelijk van de 
bereikbaarheid van een locatie maar ook van de beschikbaarheid van grond, het ruimtelijk beleid, de 
attractiviteit van de locatie en de omgevingskenmerken. Kenmerken van bredere 
sociaaleconomische context en de individuele vestigingskenmerken van huishoudens en bedrijven 
spelen een grote rol bij het ontstaan en veranderen van activiteitenpatronen (lees ook paragraaf 
2.1.2). De ontwikkeling van vervoerssystemen wordt niet alleen bepaald door de vraag naar 
verplaatsingen, welke onder andere wordt veroorzaakt door de opkomst van het polycentrisch 
netwerk, maar ook door ontwikkelingen aan de aanbodzijde zoals technologische innovatie en beleid 
(Wegener & Füst, 1999; Papa e.a., 2007; Bertolini, 2009; Chorus, 2012). 
 
Ook de ‘Transport land use feedback cycle’ kent haar complexititeit. Activiteitenpatronen en 
economische dynamiek verandert snel, terwijl verandering in ruimtelijke inrichting en 
vervoersystemen veel meer tijd vergt. In paragraaf 1.1.2 werd dit fenomeen ‘faseverschil’ genoemd. 
Door de faseverschil kan een tegenstrijdige beweging optreden die bijvoorbeeld kan leiden tot 
verandering van de activiteitenstroom, zonder dat er enige interventie heeft plaatsgevonden binnen 
de ruimtelijke omgeving. Daarnaast kunnen veranderingen in de ruimtelijke inrichting zowel voor of 
na de aanleg van een transportsysteem plaatsvinden, hetgeen weer van invloed is op de het 
grondgebruik en attractiviteit van een locatie. (Wegener & Füst, 1999; Bertolini, 2009). Met andere 
woorden gezegd; transport en landgebruik volgt niet altijd een cyclisch proces zoals in de ‘Land use 
transport feedback cycle’ beschreven. Het model laat echter wel zien dat transport en landgebruik 
verweven is met elkaar en dat bereikbaarheid invloed heeft op het grondgebruik en de activiteiten. 
Zo heeft onderzoek naar de invloed van bereikbaarheid op de vastgoedwaarden van kantoren in 
Nederland door De Graaf e.a. (2007) laten zien dat de vastgoedwaarden van kantoren binnen een 
straal van 400meter vanaf een station 16% hoger zijn dan elders in een stad, voor woningen bedroeg 
dit percentage circa 4%. Echter is er een overmaat aan bereikbaarheid van de stad (voornamelijk 
binnen de Randstad) dan prefereert het bedrijfsleven een locatie elders dan het station. Volgens 
Koster en Tan (2012) komt dit omdat er in de Randstad een overvloed is aan een aanbod van 
stationslocaties in combinatie met een algemene goede bereikbaarheid van de Randstad. Tevens laat 
empirisch onderzoek zien dat landgebruik van een locatie impact heeft op de mobiliteit van een 
locatie. Zo zijn er diverse studies uitgevoerd die aantonen dat een hoge concentratie van 
bebouwingen, in combinatie met een voetgangersvriendelijk ontwerp, het gebruik van het openbaar 
vervoer stimuleert (Cervero, 1996; Chorus, 2012). Kortom, additionele variabelen, zoals in dit geval 
bereikbaarheid van andere locaties elders in de stad en de dichtheid van de locatie zelf, hebben 
eveneens invloed op de ‘Land use transport feedback cycle’. 
  

2.2.1  Het Knoop-Plaatswaarde model 
De benadering van de ‘Land use transport feedback cycle’ kan worden teruggevonden in het ‘Knooop-
Plaatswaarde model’ van Bertolini (Bertolini & Spit, 1998; Berolini, 1999). Dit model richt zich op het 
nader onderzoeken van de onderliggende relaties tussen transport en landgebruik voor 
stationslocaties (Trip, 2007; Smit, 2010; Chorus, 2012). Volgens Bertolini is een stationslocatie een 
geografische entiteit met twee identiteiten; knoop en plaats. Enerzijds is een treinstation een 
vertrek- en/of eindpunt in een netwerk van vervoersmodaliteiten, een ‘knoop’. Anderzijds is het een 
‘plaats’ in een stad waar een concentratie aanwezig is van infrastructuur, vastgoed en openbare 
ruimte (Bertolini & Spit, 1998, Bertolini, 1999). De theorie van het model is als volgt: Het bevorderen 
van vervoersvoorzieningen en het bevorderen van bereikbaarheid van de vervoersmodaliteiten zal, 
omdat het de bereikbaarheid van de locatie verbetert, condities creëren om de locatie verder te 
ontwikkelen (de knoopwaarde). In ruil daarvoor zullen investeringen in ruimtelijke objecten 
(plaatswaarde) condities creëren om de bereikbaarheid van de locatie te verbeteren. De nadruk op 
'condities' creëren is belangrijk als het gaat om het ontwikkelpotentieel van een locatie. In 
werkelijkheid zal het potentieel dat door het 'Knoop-Plaatswaarde model' inzichtelijk wordt gebracht 
niet altijd worden gerealiseerd gezien er vele andere factoren ook een rol spelen bij het doen van 



Master Thesis   28/ 203 
 

investeringen voor een locatie, zie ook hetgeen beschreven in het begin van deze paragraaf (Trip, 
2007; Chorus, 2012).  
 

 
Figuur 2.3 Het Knoop-Plaatwaarde model (Bertolini, 1999) 

 
 

Het 'Knoop-Plaatswaarde model' (figuur 2.3) maakt onderscheid in de analyse van de verhouding 
tussen de activiteiten die op een plek aanwezig zijn en de aanwezige vervoersmodaliteiten. Hierbij 
wordt een vijftal stationstypen vergeleken, namelijk: 
 

1. Bereikbare stationslocaties (balans); knoop en plaats zijn gelijkwaardig aan elkaar en 
ondersteunen elkaar; 
 

2. Afhankelijke stationslocaties (afhankelijkheid); zowel vervoers- als verblijfsfuncties zijn in 
geringe mate aanwezig; 
 

3. Gespannen stationslocaties (spanning); zowel vervoers- als verblijfsfuncties zijn in ruime 
mate aanwezig. Beide functies nemen veel ruimte in beslag. Hierdoor kan er tussen beide 
functies een spanningsveld ontstaan; 
 

4. Overmatige knoop; er zijn weinig verblijfsfuncties terwijl de vervoersfuncties goed zijn 
ontwikkeld. Ontwikkeling van vastgoed op deze locaties kan interessant zijn; 
 

5. Overmatige plaats; er zijn slecht weinig vervoersfuncties terwijl de verblijfsfuncties goed zijn 
ontwikkeld. Deze locaties zijn interessant vanuit vervoersontwikkeling. 

 
Redenerend conform de ‘Transport land use feedback cycle’ kan worden verondersteld dat een 
overmatige plaats of knoop uiteindelijk zal resulteren in een gebalanceerde locatie. Immers, bij een 
overmatige knoop is de locatie goed voorzien van vervoerssystemen hetgeen potentie biedt om te 
investeren in vastgoed. Een overmatige plaats maakt het weer interessant om te investeren in 
vervoerssystemen en -modaliteiten. Toch kan er enkele methodologische en theoretische kritiek 
worden gegeven op de waarde van dit analyse model. 
 
Het ´knoop-Plaatswaarde model´ voorspelt een causale wederkerigheid tussen de knoop- en 
plaatswaarde. In praktijk zou dit betekenen dat het vergroten van de knoopwaarde automatisch leidt 
tot een grotere plaatswaarde en vice versa. Echter, het is nog nooit aangetoond dat de groei van de 
knoopwaarde leidt tot dezelfde groei van de plaatswaarde. Als voorbeeld; een locatie waar de 
dienstregeling van een trein wordt verdubbeld leidt niet tot een verdubbeling van de plaatswaarde. 
Uiteraard maakt het de locatie aantrekkelijker om activiteiten te generen, maar de groei is niet 
gelijkwaardig aan elkaar.  
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Daarnaast, een stationslocatie die veel knoopfuncties heeft hoeft niet per se een locatie te zijn waar 
sprake is van een overmatige knoop. Voor treinstationlocaties die zijn gelegen aan de rand van een 
dorp of kleine stad is al snel sprake van een overmatige knoop, maar vaak is daar ook geen behoefte 
om vastgoedvoorzieningen te realiseren. Grofweg omdat er geen markt is of omdat de positie ten 
opzichte van het centrum niet gunstig ligt voor de realisatie van vastgoedgerelateerde activiteiten. 
Ondanks dat er theoretisch sprake is van een overmatige knoop kan de stationslocatie dan toch in 
balans zijn met de directe omgeving en van nut zijn voor het treinnetwerk. 
 
Desalniettemin heeft het ´Knoop-Plaatswaarde model´ haar praktisch nut merendeel bewezen en 
wordt zei in brede mate toegepast om het ontwikkelpotentieel van locaties inzichtelijk te brengen 
(Peek, 2006; Chorus, 2012). 

2.3 Conclusie 
Er heeft een verschuiving plaats gevonden van een stedelijke hiërarchie naar een stedelijk netwerk 
gebaseerd op complementariteit. De onderlinge verbanden tussen de steden vormen steeds meer 
een netwerk van knopen en concentraties waarbij de horizontale hiërarchie en de 
verplaatsingspatronen tussen steden een kriskraspatroon vertoond. Hierdoor zijn er steeds meer 
onderlinge relaties tussen de steden ontstaan binnen een stedelijk netwerk en heeft een 
stationslocatie steeds meer een prominentere rol binnen het stedelijk netwerk gekregen. Een 
stationslocatie is een goede locatie geworden om de concurrentiepositie binnen het stedelijk 
netwerk vast te stellen en de identiteit van de stad te waarborgen. Dit komt mede omdat een 
stationslocatie de schakel is geworden tussen enerzijds de bereikbaarheid van de stad in combinatie 
met economische activiteiten en anderzijds het een locatie is waarbij de toegankelijkheid van fysieke 
en non-fysieke activiteiten en de aanwezigheid van economische activiteiten samensmelten. 
 
Een ander belangrijk kenmerk van een stationslocatie is dat er sprake is van integratie tussen 
landgebruik en transport. Deze twee aspecten hebben een sterke invloed op elkaar maar zorgen er 
wel voor dat het moeilijk is om de verwevenheid tussen landgebruik en transport te verenigen in één 
beleidsvorm. De complexititeit ligt voornamelijk op het faseverschil tussen economische dynamiek 
en de veranderingen in de ruimtelijke inrichting en het feit dat beleidsmakers elkaars taal niet 
verstaan en/of spreken. Een analysemodel dat de verbinding en het potentieel vastlegt tussen 
landgebruik en transport is het ´Knoop-Plaatswaarde model´ van Bertolini (1999). Dit model biedt 
handvatten om inzicht te geven in de ontwikkelpotentie van een stationslocatie zowel op het gebied 
van mobiltieit (knoop) als ruimte (plaats). Het model van Bertolini biedt enig houvast om de 
integratie tussen mobiliteit en ruimte te bewerkstellingen maar ook op ambtelijk niveau zou een 
betere afstemming tussen de beleidsvelden er voor kunnen zorgen dat er een betere integratie 
plaatsvindt tussen ruimtelijke en infrastructurele ontwikkelingen.  
 
Concluderend heeft een theoretische verkenning een aantal elementen naar voren gebracht die in 
het conceptueel model van dit onderzoek verder wordt uitgewerkt (zie hoofdstuk 5). Deze 
elementen zijn als volgt: 
 

- Er is steeds meer sprake van een complementair (polycentrisch)netwerk van steden, waarbij 
steden elkaar aanvullen en de verschillende centra binnen een stedelijk netwerk steeds meer 
op elkaar zijn afgestemd; 

- Stationslocaties nemen binnen het stedelijk netwerk een steeds belangrijkere plaats in en 
fungeren steeds meer als schakel tussen de kwaliteit van de plaats en de bereikbaarheid van 
de stad. Het is hierbij een locatie geworden die fysiek en non-fysieke interacties mogelijk 
maakt en brengt kennis en economische activiteiten bij elkaar; 

- Inzicht in de 'Land use transport feedback cycle' en het ´Knoop-Plaatswaarde model´ hebben 
laten zien dat ruimtelijke ontwikkelingen van invloed zijn op de bereikbaarheid van een 
locatie en vice versa. Er is een interactie tussen landgebruik en transport, maar er tevens 
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sprake van een faseverschil waardoor er tegenstrijdige bewegingen kunnen optreden en de 
potentie niet van een locatie niet tot volledige uiting kan komen. Daarnaast hebben 
additionele variabelen zoals de bereikbaarheid van andere locaties elders in de stad en de 
dichtheid van de locatie zelf ook invloed op de interactie tussen ruimte en mobiliteit.  

 
De conclusies van dit hoofdstuk geven deels antwoord op de eerste deelvraag van het onderzoek 
"Welke rol heeft een stationslocatie (gehad) voor de stad, wat zijn de kenmerken van een 
stationslocatie en hoe kan deze binnen een corridorverband worden ontwikkeld?"  
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3 Integrale stationsontwikkeling vanuit een netwerkbenadering 
Wereldwijd is er sprake van een ruimtelijke en functionele integratie van infrastructuur en 
ruimtelijke ontwikkelingen, in Europa aangeduid als de (her)ontwikkeling van stationslocaties 
(Bertolini en Spit, 1998; Cervero, 2004; Peek, 2006; Bruinsma e.a., 2007; Curtis e.a., 2009; Tan, 
2011a). De herontwikkeling van een (binnenstedelijke) stationslocatie kan worden gezien als een 
integrale gebiedsontwikkeling. Volgens Peek (2006 p, 27) is een integrale gebiedsontwikkeling te 
vergelijken met “Een openhartoperatie waarbij de patiënt wel in leven moet blijven.” Bruil e.a. 
(2004,p397) hebben een veel bredere definitie over integrale gebiedsontwikkeling, namelijk:  
 
“Onder integrale gebiedsontwikkeling vallen opgaven die leiden tot een fysieke en functionele 
verandering van (stedelijk) gebied, waarbij de mate van integraliteit wordt bepaald door de mate 
waarin het bestaande wordt veranderd en waarin diverse ruimtelijke schaalniveaus, wijzigingen van 
eigendomsverhoudingen, randvoorwaarden en expertise uit verschillende beleidssectoren, belangen 
van betrokken partijen, fysiek-ruimtelijke aspecten en technische, juridische, politieke, economische, 
demografische, ecologische en sociaal-culturele voorwaarden met elkaar in verband worden gebracht 
en als één opgave worden opgepakt.”  
 
Naast de algemene kenmerken van een gebiedsontwikkeling gaat het bij een stationslocatie ook om 
een knooppunt. Het toenmalige Ministerie van V&W (2000) en de Ministerie van VROM (2001 p, 20) 
definiëren een knooppunt als “Een multimodaal transferpunt in het netwerk van collectief en 
individueel vervoer, waar bovendien een ruimtelijke concentratie van functies en activiteiten is of kan 
worden georganiseerd.” In onderstaande sectie zal een planconcept voor een stationslocatie worden 
uitgewerkt waarbij rekening wordt gehouden met de definitie van Bruil e.a. (2004) omtrent integrale 
gebiedsontwikkeling. 

3.1 Een integraal antwoord voor knooppuntontwikkeling; Transit 

Oriented Development 
In deze paragraaf zal een planconcept voor de ontwikkeling van stationslocaties als knooppunt van 
verbindingen op het gebied van infrastructuur en ruimtelijke ontwikkelingen worden toegelicht. Het 
planconcept dat in deze paragraaf zal worden uitgewerkt is: ‘Transit Oriented Development’. 
 
Transit Oriented Development (TOD) is een planvormingsconcept die in Amerika en Azië een grote 
groei heeft doorgemaakt en waarvan het gebruik standaard is waar het gaat om het combineren van 
publiek transport en stedelijke ontwikkeling met een hoge dichtheid om congestie tegen te gaan. 
TOD fungeert voor Europa dan ook als voorbeeld (Bruinsma e.a., 2007; Curtis, 2009; Smit, 2010). Een 
vergelijkbare Europees planvormingsconcept is terug te vinden onder de noemer; ´Transport 
Development Area´ wat vooral in Engeland veel aandacht kent, maar geniet van veel minder 
aandacht. (RICS, 2004).  
 
TOD heeft een pluriform karakter en valt niet in een eenduidig objectief definieerbaar concept uit te 
drukken. Het pluriforme karakter blijkt uit de verschillende invalshoeken die worden gebruikt om de 
term TOD te definiëren. In dit onderzoek maak ik tweedeling tussen het proces TOD en het ontwerp 
TOD.  

3.1.1 Het proces 
De definitie vanuit het proces wordt vooral gebruikt door de Europese benadering en is terug te 
vinden bij onder andere Bertolini (2000), Boelens (2009) Curtis e.a. (2009) en Maat (2010). Bertolini 
(2000) ziet TOD als een mate van menselijke interactie binnen het publieke domein om de 
afhankelijkheid van vervoer en ruimtelijke patronen voor de kwaliteit van het stedelijk leven bij 
elkaar te brengen. Dit is volgens Bertolini (2000) moeilijk te bereiken in de sociale geaccepteerde 



Master Thesis   32/ 203 
 

auto-afhankelijke omgeving. Volgens Boelens (2009) brengt TOD de onderlinge afstemming tussen 
verstedelijking en het openbaar vervoer samen en wordt dit door de voortdurende evolutie van 
mobiliteit steeds belangrijker. Curtis e.a. (2009) zien TOD als het samenbrengen van de sterke punten 
van het snelle reizen in combinatie met het langzaam reizen in een gebied met hoge stedelijke 
dichtheid. Maat (2010) stelt dat TOD een ruimtelijk planningsconcept is waarbij het openbaar 
vervoerssysteem wordt gezien als de ruggengraat van gemengde stedelijke ontwikkelingen in de 
regio, waarbij het gebruik van openbaar vervoer wordt gestimuleerd. 

3.1.2 Het product 
De Amerikaanse benadering richt zich echter veel meer op het eindproduct. Zo ziet de Victoria 
Transport Institute (2011, p3) TOD als een “Residential Commercial Centre designed to maximize 
access by Transit and Nonmotorized transportation, and with other features to Encourage Transit 
Ridership. A typical TOD has a rail or bus station at its center, surrounded by relatively high-density 
development, with progressively lower density spreading outwards one quarter to one-half mile, 
which represents pedestrian scale distances.” Thorne-Lyman e.a. (2010) typeren TOD als: “A mix of 
housing, retail and/or commercial development and amenities – typically referred to as mixed-use 
development – integrated into walk able neighborhoods within a half-mile of quality public 
transportation.” Bernick & Cervero (1997, p.5) beschouwen TOD als: “TOD consists of a “ compact. 
Mixed-use community, centered around a transit station that, by design, invites residents, workers, 
and shoppers to drive their cars less and ride mass transit more.” Hoewel de Amerikaanse benadering 
meer op het eindproduct is gericht en daarmede een specifiekere benadering van TOD zou kunnen 
zijn, is ook hier geen uniform karakter voor de definitie van TOD terug te vinden. Zo laat onderzoek 
van de ‘Transportation Research Board’ uit 2004 zien dat er 10 verschillende definities over TOD 
bestaan onder 90 lokale stakeholders.3  

3.1.3 De achterliggende filosofie 
De achterliggende filosofie van TOD lijkt in alle contexten hetzelfde namelijk; ´Het concentreren van 
stedelijke ontwikkeling rondom stationslocaties om het gebruik van openbaar vervoer te 
ondersteunen en/of verder te ontwikkelen en om de geplande en bestaande concentraties van 
stedelijke ontwikkeling met elkaar te verbinden´ (Belzer & Autler, 2002; Dittmar & Ohland, 2004; 
Curtis e.a., 2009; Tan & Bertolini, 2010). Een visuele weergave van de basisingrediënten van TOD 
wordt in figuur 3.1 weergegeven. TOD kan worden gezien als een lokaal planconcept die zich sterk 
richt op de ontwikkeling van de Plaats- en de Knoopwaarde van één omgeving en daarmee een 
planconcept is met een lokaal karakter. De achterliggende liggende filosofie van TOD zal in dit 
onderzoek als uitgangspunt worden gehanteerd. 
 
 
 
 

Een OV-knooppunt 
dat onderdeel 
uitmaakt van een 
transportnetwerk 
 

 

Open (transparante) 
verblijfsruimten 

 

Aandacht en ruimte 
voor fietsers en de 
voetgangers 

 

Een matige tot hoge 
dichtheid van 
bebouwing op het 
gebied van wonen, 
werken en recreatie 
 

 

Woningbouw 
(hoog- en 
laagbouw) 

 

Laag-hoogbouw 
voor de zakelijke en 
commerciële 
dienstverlening  

Figuur 3.1 De basisingrediënten van het planconcept TOD (bron gegevens; GAO, 2009) 

 
 
 

                                                           
3
 De 90 stakeholders op het gebied van TOD bestonden uit Amerikaanse lokale vervoers- en ontwikkelmaatschappijen. 
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3.2 Een corridor als een planningsconcept 
In voorgaand paragraaf is het planvormingsconcept TOD uitgewerkt. TOD is een planningsconcept 
voor stationslocaties en gericht op lokaal niveau. Echter, zoals in hoofdstuk 2 beschreven is er steeds 
meer sprake van een netwerk waarbij steden en stations complementair aan elkaar zijn. In deze 
paragraaf wordt het planvormingsconcept TOD dan ook naar een groter schaalniveau gebracht wat 
resulteert in knooppuntontwikkeling(en) vanuit een netwerkbenadering. Een planningconcept die 
past binnen de netwerkbenadering is het ontwikkelen van stationslocaties in corridorverband.  
  

3.2.1 Een corridor(ontwikkeling) 
Een corridor kan worden beschouwd als een bundeling van infrastructuur (trein, auto, tram, vliegtuig 
etc.) die twee of meerdere stedelijke omgevingen met elkaar verbind. Bij een corridor wordt 
infrastructuur als ruggengraat gebruik om stedelijke ontwikkelingen binnen verschillende modes te 
verbinden en te laten ontplooien (Priemus & Zonneveld, 2003; Tan 2011a,b). Een corridor legt de 
nadruk op de verbindingen tussen belangrijke centra. In deze zone worden de ‘economische’ 
ontwikkelingen bepaald door de positie van de centra binnen het infrastructurele netwerk. Hierdoor 
ontstaat er een schakelfunctie tussen de centra die complementair aan elkaar zijn (Zoete, 1997; Pain, 
2011). Het complementaire gedachtegoed van een corridor past goed binnen de complementariteit 
tussen steden zoals reeds is beschreven in paragraaf 2.1.  
 
Hoewel het begrip ‘corridor’ al in 1882 door de Spaanse planoloog Soria y Mata via het ‘Linear City 
(Ciudad Lineal) Model’ werd toegepast, werd het planningsconcept corridor binnen het Nederlands 
ruimtelijk beleid pas sinds 1993 door de Rijksplanologische Dienst geïntroduceerd (Priemus, 2001; 
Priemus & Zonneveld, 2003; Sap, 2004).4 Een definitieve acceptatie van het planningsconcept vond 
echter plaats in 2001. Zo staat in de Vijfde Nota Ruimte dat stedelijke netwerken met elkaar 
verbonden moeten worden via een geïntegreerd OV-systeem, deze lijn werd voortgezet in de Nota 
Mobiliteit welke in 2004 werd geïntroduceerd (VROM, 2001; Ministerie V&W, 2004 ). De opvolger 
van de Vijfde Nota, de Structuurvisie ´Infrastructuur en Ruimte´ van het Ministerie van Infrastructuur 
& Milieu, laat echter het beeld over corridorontwikkeling weer varen (Ministerie M&I, 2011). 
Desondanks blijft de discussie over corridors in Nederland onverminderd aanwezig.  
 
Kijkend naar de Nederlandse discussie betreffende corridors kan er een onderscheiding worden 
gemaakt van drie verschillende betekenissen. De drie betekenissen van een corridor worden in 
onderstaand vergelijkingstabel belicht. 
 
Tabel 3-1De verschillende betekenissen van een Corridor (naar; Ministerie E&Z, 1998; SER, 1998 Priemus, 2001; Priemus 

& Zonneveld, 2003 en Tan 2011b). 

 
Corridor als infrastructuuras Corridor als economische 

ontwikkelingsas 
Corridor als verstedelijkingsas 

De corridor heeft vooral een 
verkeerskundige betekenis en 
wordt toegepast bij de 
ontwikkeling of verbetering van 
infrastructuurmodaliteiten op een 
bepaald traject. 

 

De corridor legt een relatie met de 
economische 
ontwikkelingsmogelijkheden die 
samenhangen met belangrijke 
vervoersassen. 

De corridor heeft betrekking op 
het infrastructuurnetwerk om 
verstedelijkingsrichtingen voor 
wonen en werken te ontwikkelen 
en voldoende draagvlak voor OV-
voorzieningen te creëren.  
 

 
Alle drie de betekennissen zijn een goed voorbeeld van hoe een corridor kan worden 
geïmplementeerd. Uitgangspunt van de drie betekennissen is dat mobiliteit en infrastructuur niet 
alleen ontstaan vanuit sociale en economische processen maar dat zij ook een belangrijke bijdrage 

                                                           
4 De Rijksplanologische Dienst heet vanaf 2008 Planbureau voor de Leefomgeving. 
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leveren aan de ontwikkeling van sociale en economische processen. Vanuit deze logica hebben 
corridors dan ook een impact op de ruimtelijke omgeving en de ontwikkeling daarvan (zie o.a. 
Cervero, 1998, 2004; Thorne-Lyman, Wampler & Ohland, 2010). Deze redenatie is eveneens terug te 
vinden in ‘Land use transport feedback cycle’ zoals beschreven in paragraaf 2.2. Uiteindelijk kan de 
ontwikkeling van een corridor leiden tot verstedelijking van locaties tussen de centra in de vorm van 
lintbebouwing.5 Het is op dit punt van belang dat het opstellen van een ruimtelijk beleid op 
corridorniveau plaatsvindt (Priemus & Zonneveld, 2003). Dit kan, op bestuurlijk niveau, een 
interessante discussie zijn gezien het Ministerie van Infrastructuur & Milieu geen nadruk legt op 
ruimtelijke ontwikkelingen. De verantwoordelijkheid van corridorontwikkeling lijkt daarmee te liggen 
bij de lagere overheden (provincies en gemeenten).  
 

3.2.2 Corridorontwikkeling op diverse schaalniveaus 
Het concept ‘corridor’ kan op diverse schaalniveaus worden geïnterpreteerd; (inter)nationaal, 
provinciaal, regionaal en lokaal. Op internationaal niveau wordt een binnen de Europese Unie een 
corridor geassocieerd met de ‘New World’, een stedelijk systeem die gericht is op de ontwikkeling 
van 7 corridors binnen het Noord-West Europese polycentrische netwerk (Vickerman, 1997; Priemus 
& Zonneveld, 2003; Pratt e.a., 2005; Pain, 2011) De ontwikkeling van deze corridors richt zich vooral 
op ontwikkeling van het internationale intercitynetwerk de HogeSnelheidsLijn (HSL) en het vestigen 
van hoogwaardige kantoorcomplexen met een internationaal karakter. De Nederlandse overheid 
heeft via de zogenaamde Nieuwe Sleutelprojecten (NSP) prioriteit gegeven aan deze ontwikkeling 
(VROM, 2002).6 Een overzicht van de 7 Europese corridors in Noord-West Europa wordt in figuur 3.2 
weergegeven.  
 

 
 

Figuur 3.2 De 7 meest belangrijke corridors in Noord-West Europa (1) Randstad-Vlaamse diamant (2) Randstad-

Ruhrgebied (3) Ruhrgebied-Vlaamse diamant (4) Vlaamse diamant - Lille (5) Lille-Parijs (6) Lille-Londen (7) Londen-West 

Middenland (bron; Priemus & Zonneveld, 2003; Pratt e.a., 2005) 

 
 
Naast het gegeven dat er een corridor op internationaal niveau aanwezig is, kan een corridor worden 
benaderd vanuit vier perspectieven; Nationaal, Provinciaal, Regionaal en Lokaal. Figuur 3.3 illustreert 
deze vier niveaus van een corridorbenadering.  
 
 

                                                           
5
 Lintbebouwing; Langgerekte bebouwing, ontstaan langs het infrastructurele netwerk. 

6
 Nieuwe Sleutelprojecten een zestal stationslocaties (Amsterdam Zuidas,Rotterdam Centraal, Den Haag Nieuw Centraal, Utrecht Centraal, 

Arnhem Centraal en Breda Centraal). De NSP passen bij het idee van de rijksoverheid om de steden te versterken. Steden moeten 
aantrekkelijker worden om in te wonen en om je als (internationaal) bedrijf te vestigen. In het regeerakkoord van het tweede paarse 
kabinet stond als opgave voor de NSP het creëren van vestigingslocaties met internationale uitstraling vermeld. 
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Figuur 3.3 De vier schalen van een Corridorbenadering (bron; Tan 2011b) 

 
In dit onderzoek wordt een corridor gedefinieerd als een spoorlijn die functioneert op provinciaal 
niveau waarbij de directe omgeving van de stationslocaties deel uitmaken van de corridor. Binnen de 
corridor wordt gestuurd op samenwerking en differentiatie van (plaats)gerelateerde activiteiten per 
stationslocatie. De keuze voor een provinciale corridor wordt gemaakt omdat er zowel op regionaal 
als provinciaal schaalniveau een planningsconcept kan worden gecreëerd die het ruimtelijk en 
infrastructureel beleid met elkaar kan verbinden. Hierdoor kunnen diverse steden en regio’s binnen 
de provincie profiteren van de ontwikkelingen op hoger schaalniveau. 

3.3 Integrale knooppuntontwikkeling: van Multi-functie naar Multi-actor 
Gebiedsontwikkeling is een complexe ruimtelijke inrichtingsopgave die niet door een of enkele 
partijen (publiek, privaat of particulier) kan worden opgelost. Ruimtelijke programma’s en nota’s die 
door verschillende overheden zijn opgesteld zijn dan ook niet één op één uitvoerbaar. De direct 
betrokken actoren zijn gedwongen tot het maken van gezamenlijke afspraken en visies (Buunk, 
2010). Hierbij geldt voor een stationslocatie dat de ontwikkeling van het (spoor)infrastructuur en de 
ontwikkeling van ruimtelijke objecten in elkaar verweven zijn, iets wat de gebiedsontwikkeling nog 
uitdagender en complexer maakt (De Wilde, 2006). Het is dan ook niet uitzonderlijk dat de 
(her)ontwikkeling van stationslocaties wordt gekenmerkt door een veelvoud van actoren en 
ambities. Het samenbrengen van de ambities en actoren vergt dan ook tijd, inspanning en 
committent. Het (her)ontwikkelen van stationslocaties kan dan ook soms wel enkele decennia in 
beslag nemen (Bertolini & Spit, 1998; Bruil e.a., 2004, Trip, 2007; Smit, 2010).  
 
De betrokken actoren bij de (her)ontwikkeling van stationslocaties kunnen op basis van een aantal 
clusters worden onderverdeeld. Zo zijn er clusters op het basis van share- en stakeholders 
(Peek,2006), clusters op basis van passieve en actieve actoren (Heida, 2008) en clusters op basis van 
actoren met een korte- of lange termijnvisie (o.a. Bertolini & Spit, 1998; Trip, 2007). In bijlage I van 
dit onderzoek wordt een actorenanalyse weergegeven waarbij diverse arena’s van actoren en 
besluitvorming bij de (her)ontwikkeling van stationslocaties zijn uiteengezet. De analyse is gemaakt 
op basis van literatuur naar Peek, 2006, Trip, 2007, Heida, 2008 en Smit, 2010. De belangrijkste 
'sleutel' stakeholders bij de ontwikkeling van een stationslocatie worden in onderstaand paragraaf 
uiteengezet. 
  

Nationaal Provinciaal Regionaal Lokaal 
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3.3.1 'Sleutel' Stakeholders 
Stakeholders zijn organisaties of individuen die door positieve of negatieve effecten van voorgestelde 
ruimtelijke plannen geraakt kunnen worden. Daarnaast behartigen ze vaak belangen in brede zin 
voor de ontwikkeling van stationslocaties, hierbij kan worden gedacht worden aan regievoering van 
het planproces of de inbreng van grondposities (Smit, 2010; Chorus, 2012). In deze studie gaat de 
aandacht uit naar de inbreng van actoren (in dit geval de provincies). Naast de belangen die de 
actoren inbrengen is de beschikking tot hulpbronnen voor het behartigen van de belangen eveneens 
van belang (Teisman,2005). De inbreng van de hulpbronnen wordt in hoofdstuk 4 van dit onderzoek 
beschreven. 
 
De belangrijkste betrokken actoren bij de ontwikkeling van stationslocaties kunnen grofweg worden 
ingedeeld in vier groepen: A) eigenaren/ontwikkelaars B) belangenorganisaties, C) 
spoorwegorganisaties en D) overheden (De Wilde, 2006, p.14). Al deze parijen zijn stakeholders bij 
de ontwikkeling van stationslocaties. De partijen die het meest invloed uitoefenen op de concrete 
aanpak van, en het meest investeringen doen bij de ontwikkeling van stationslocaties, worden in dit 
onderzoek 'sleutel' stakeholders genoemd. De laatste twee groepen worden in dit onderzoek als 
'sleutel' stakeholders gekenmerkt. Deze subparagraaf beschrijft hun positie bij de (her)ontwikkeling 
van stationslocaties. De volgende 'sleutel' stakeholders worden belicht: 
 

1. Rijksoverheid (Ministerie van I&M) 
2. ProRail 
3. Nederlandse Spoorwegen 
4. Gemeente 
5. Provincie  

 
Rijksoverheid (ministerie van I&M) 

Het Ministerie van I&M is verantwoordelijk voor de lange termijn investeringen op het gebied van 
ruimtelijke ontwikkeling, infrastructuur en transport. Daarnaast is zij eveneens verantwoordelijk 
voor: "Een adequate transfercapaciteit van stations als vervoersknooppunten" (Smit, 2010 p. 104) 
Hiervoor heeft zij het 'Meerjarenprogramma Infrastructuur Ruimte en Transport' (MIRT) in 2008 
opgezet (zie eveneens paragraaf 1.1.1). Dit programma wordt ingezet om betere afstemming en 
coherentie binnen grote ruimtelijke en infrastructurele projecten, zoals stationslocaties, beter op 
elkaar af te stemmen (Ministerie V&W, 2008). Het programma bevat investeringsprojecten waarin de 
rijksoverheid een financiële investeringspositie inneemt. Dit kan een investering zijn op het gebied 
van de realisatie van een nieuwe spoorlijn of de ontwikkeling van een stationslocatie. Tot 2008 
richtte het MIRT zich voornamelijk op infrastructurele investeringen. Na 2008 werd er eveneens 
geïnvesteerd in ruimtelijke ontwikkelingen, dit om de samenwerking tussen de rijksoverheden, 
provincies en gemeenten te verbeteren. Daarnaast moest het verbreden van het 
investeringsprogramma leiden tot een meer coördineren en coöperatief besluitvormingsproces op 
het gebied van ruimtelijke en infrastructurele projecten (Chorus, 2012). De uitgangspunten van het 
MIRT wordt op dit moment bepaald door het Ministerie van I&M, Het Ministerie ven Economische 
Zaken en de lagere overheidslagen (provincies en gemeenten). Een regionale investeringsprogramma 
wordt opgesteld in een Gebiedsagenda die in samenspraak tussen de provincie, de gemeenten en 
WGR+regio's worden opgesteld (Chorus, 2012). Het MIRT programma loopt tot 2020. 

 
ProRail 

ProRail ondersteunt het Ministerie van Infrastructuur en Milieu bij het uitvoeren van haar 
verantwoordelijkheid voor de hoofdspoorweginfrastructuur. Bij de ontwikkeling van stationslocaties 
is ProRail verantwoordelijk voor de realisatie van het nieuwe stationsgebouw. ProRail is tevens 
eigenaar van de infrastructuur (spoorlijnen) en de transferruimte op het station. Daarnaast is zij 
eveneens verantwoordelijk voor het bewaken van de transferfunctie van het station, zo mogen 
ruimtelijke en infrastructurele ontwikkelingen niet de transfer faciliteiten belemmeren. Dat betekent 
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dat ProRail intensief samen moet werken met de Nederlandse Spoorwegen op het gebied van de 
inrichting van commerciële voorzieningen in de stationshal (De Wilde, 2006).  
 
Nederlandse Spoorwegen 

De Nederlandse Spoorwegen (NS) heeft het exclusieve recht op het gebied van binnenlands 
reizigersvervoer op het spoor. Naast de vervoersdiensten die zij aan reizigers biedt (NS Reizigers) 
ontwikkelt zij ook stationslocaties (NS Stations). Zo is NS de exploitant van de stationsgebouwen en 
bezit zij veel gronden rond stations. In 2008 bezittte NS (Stations) ruim 4.500hectare aan grond, 350 
stationsgebouwen en 450 andere gebouwen (Kuenen, 2008). Het is dan ook niet verwonderlijk dat 
NS een hoofdrol vervuld bij de ontwikkeling van stationslocaties.  
 
Gemeente 

De taken en verantwoordelijkheden van gemeenten ten aanzien van het station zijn wettelijk 
beperkt. Gemeenten hebben binnen stations geen eigendomspositie. Wel hebben gemeenten direct 
buiten het station de verantwoordelijkheid voor het beheer en onderhoud van de openbare ruimte 
en beschikking zij vaak over grondposities. Daarnaast is de kwaliteit van de openbare ruimte primair 
de verantwoordelijkheid van de gemeenten (Output, 2008). De gemeenten hebben vanuit de Wet 
ruimtelijke ordening de juridische bevoegdheid de bestemming en bouwactiviteiten van gronden toe 
te wijzen. Daarnaast hebben gemeenten de administratieve en juridische verantwoordelijkheid voor 
het opstellen van het Masterplan (structurele visie) voor de stationsomgeving, wat uiteindelijk wordt 
vertaald in bestemmingsplannen (PBL, 2010). Toch concludeert Chorus (2012, p. 208) dat gemeenten 
een dubbele rol vervullen bij de ontwikkeling van stationslocaties: 
 
"Consequently, it often has a dual role in developing station areas as it is the regulator and the 
developer at the same time. It is quite conceivable that this could lead to possible conflicts of interest 
within a municipality. The prime responsibility of a municipality is tot safequard the quality of the 
public space. As such it holds within a station area the responsibility for the management and 
maintenance of the public space."  
 
Gemeenten zijn vaak de initiator bij de ontwikkeling van stationslocaties. 
 
Provincie 

Provincies worden vaak gezien als verbinding tussen de rijksoverheid en gemeenten (Ministerie van 
I&M, 2011). Als het ruimtelijk beleid de gemeentegrens overschrijdt en de realisatie van een 
ruimtelijk object een regionale functie heeft (in dit geval een stationslocatie), dan komt de rol van de 
provincie in beeld. De directe betrokkenheid van provincies bij stationslocaties komt in eerste aanleg 
voort uit hun bestuurlijke verantwoordelijkheid voor regionaal openbaar vervoer (Smit, 2010). Vanuit 
het MIRT en de wettelijke rol die de provincie vervuld kan de provincie de ontwikkeling van een 
stationslocatie financieel ondersteunen. Daarnaast beslissen provincies over investeringen voor 
regionale/provinciale infrastructuur (Smit, 2010).  
 
In dit onderzoek wordt nader stil gestaan bij de rol van de provincie met betrekking tot de 
ontwikkeling van stationslocaties binnen een provinciaal corridorverband. Hoofdstuk 4 zal hier 
verder op ingaan.  
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3.4 Conclusie 
Een planconcept dat past bij de ontwikkeling van stationslocaties binnen een netwerkverband is de 
ontwikkeling van een stationslocaties op basis van TOD binnen een corridor. De literatuur laat zien 
dat het begrip TOD niet eenduidig valt de definiëren net zoals de definitie van een corridor, welke op 
diverse schaalniveaus valt te interpreteren. Daarnaast zijn bij de specifieke vorm van 
gebiedsontwikkeling van stationslocaties een groot aantal actoren betrokken wat het 
ontwikkelproces nog eens ingewikkelder maakt. Centraal uit de theorie en de actorenanalyse blijkt 
dat er een sterke behoefte is aan coördinatie & samenwerking op het gebied van 
stationsontwikkeling. 
 
In dit onderzoek wordt de verantwoordelijkheid van corridorontwikkeling bij de provincie neergelegd 
omdat zij de mogelijkheid heeft om zowel op regionaal als provinciaal schaalniveau een 
planningsconcept te ontwikkelen die het ruimtelijk en infrastructureel beleid met elkaar kan 
verbinden waardoor diverse steden en regio’s binnen de provincie profiteren van de ontwikkelingen 
op hoger schaalniveau. In het volgende hoofdstuk zal deze rol worden toebedeelt aan de provincie 
en zal verder worden ingegaan op de rol die de provincie zich kan toebedelen bij de ontwikkeling van 
stationslocaties binnen een provinciaal corridorverband. 
 
Concluderend heeft dit hoofdstuk stilgestaan bij de theoretische ontwikkelbenadering van 
stationslocaties en heeft het laten zien dat er op diverse schaalniveaus sprake kan zijn van een 
corridor. Daarnaast heeft het laten zien dat de ontwikkeling van stationslocaties een complexe 
opgave is met vele actoren. De volgende elementen kunnen worden opgenomen in het conceptueel 
model van dit onderzoek (zie hoofdstuk 5): 
 

- Transit Oriented Development (TOD) is een integraal en theoretisch planconcept voor de 
ontwikkeling van een stationslocatie. TOD heeft een pluriform karakter en kan vanuit een 
procesvraagstuk en eindproduct worden benaderd. Wel lijkt de achterliggende filosofie van 
TOD het zelfde te zijn; 

- Een corridor kan op verschillende manieren en op diverse schaalniveaus worden benaderd. 
Het belangrijkste gegeven is dat een corridor vanuit diverse manieren benaderd kan worden. 
Namelijk; als een infrastructuuras, als economische ontwikkelingsas en als verstedelijkingsas.  

- De ontwikkeling van stationslocaties in Nederland wordt gekenmerkt door een veelvoud van 
betrokken actoren. De belangrijkste 'sleutel'actoren bij de ontwikkeling van stationslocaties 
zijn: De rijksoverheid, ProRail, NS, de gemeente(n) en de provincie(s).  

 
Net zoals hoofdstuk 2 geven de conclusies van dit hoofdstuk deels antwoord op de eerste deelvraag 
van het onderzoek "Welke rol heeft een stationslocatie (gehad) voor de stad, wat zijn de kenmerken 
van een stationslocatie en hoe kan deze binnen een corridorverband worden ontwikkeld?"  
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4 Sturings(on)mogelijkheden van de provincies  
 
In dit hoofdstuk wordt stil gestaan bij de bestuurlijke context van Nederland met betrekking tot de 
ruimtelijke ordening. Hierbij zal specifiek worden stilgestaan op de rol van de provincie welke in 
paragraaf 4.1. is beschreven. Paragaaf 4.2 gaat dieper in op de zoektocht die de provincie heeft 
binnen de bestuurlijke context om vervolgens in paragraaf 4.3 een algemene doch specifieke 
beschrijving te geven van de interacties tussen de bestuurlijke instituties binnen de bestuurlijke 
context. Paragraaf 4.4 geeft een concluderend beeld van de paragrafen 4.1-4.3.  

4.1 De (vernieuwende) rol van de provincies bij knooppuntontwikkeling 
In de nieuwe structuurvisie van het Ministerie van Infrastructuur en Milieu (Ministerie van I&M) 
genaamd: 'Ontwerp Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte; Nederland concurrerend, bereikbaar, 
leefbaar en veilig' wordt aangegeven dat ‘het roer omgaat’ (Ministerie van I&M, 2011). De visie, 
welke vanaf 13 maart 2012 ingaat, stelt dat er sprake is van bestuurlijke drukte, ingewikkelde 
regelgeving of een sectorale blik. Daarom brengt het Rijk de ruimtelijke ordening zo dicht mogelijk bij 
diegene die het aangaat en laat het meer over aan gemeenten en provincies (Ministerie van I&M, 
2011). Het Rijk verwacht dat provincies en regio’s zich inzetten voor meer eenvoud en verdere 
integratie op het gebied van ruimtelijke regelgeving en - ontwikkelingen. Vooral de rol van provincie 
wordt hierbij nadrukkelijk naar voren geschoven. Zo stelt de structuurvisie: “De provincie heeft een 
sterke positie op het domein van de ruimtelijke ontwikkeling en de fysieke omgeving. Daar liggen 
haar kerntaken en is ze wettelijk bevoegd. De provincies spelen, met inachtneming van de taken van 
(samenwerkende) gemeenten, op het (inter)regionale niveau een sectoroverstijgende verbindende 
rol.” (Ministerie van I&M,2011). In de structuurvisie wordt de provincie als gebiedsregisseur naar 
voren geschoven en dient zij een integrale ontwikkelvisie te creëren. Het gaat hierbij niet alleen om 
het bewaken en bevorderen van complementariteit tussen steden en regio’s maar ook, waar 
mogelijk is, op bestuurlijk en financieel niveau bij te sturen.  
 
Het beleid dat de Ministerie van I&M (Ministerie van I&M, 2011) doorvoert ligt in lijn met de 
wijzigingen van de Wet ruimtelijke ordeningen (Wro) uit 2008. Volgens de nieuwe Wro dient de 
provincie zich bezig te houden met zaken van ‘provinciaal belang’ en staat zij boven de 
bestuursregio’s (Output,2008). De positie van de provincie wordt door nieuwe wetgeving versterkt. 
Zo kunnen provincies planologische verordeningen, welke door de gemeenten dienen te worden 
vertaald, vaststellen.7 Afhankelijk van hoe deze instrumenten ingezet worden, maakt dit van de 
provincie een belangrijke speler bij ruimtelijke en infrastructurele projecten, bovenal als de belangen 
van deze projecten (boven)regionaal zijn.  
 
Vijf jaar na de invoering van de nieuwe Wro in 2008 lijkt deze nog weinig invloed te hebben 
uitgeoefend op de samenwerking en werkwijze van provincies. Tot op heden zijn de provincies 
terughoudend geweest met hun ingrepen in de ruimtelijke ordening door gemeenten en/of 
stadsregio’s. De gemeenten hebben nog steeds veel vrijheid binnen het stedelijk gebied als het gaat 
om ruimtelijke en infrastructurele ontwikkelingen maar dit helpt blijkbaar niet om knooppunten in 
het stedelijk netwerk te bevorderen gelet op de veelheid aan plannen die de gemeenten elders 
hebben. Ondanks de nieuwe rol van de provincies lijkt de provincie een kleine speler te zijn. De 
provincies hebben tot nu toe alleen om procedurele en technische redeneren ingegrepen in de 
regionale structuurplannen (IPO, 2010; PBL, 2010). De vraag is of de provincies al hun nieuwe Wro-
instrumenten gaan benutten en daarmee een prominentere rol gaan innemen bij regionale 
ruimtelijke en infrastructurele ontwikkelingen (Output, 2008; Bertolini, 2009; PBL, 2010). In het licht 
van de toenemende verandering en dynamiek van acties binnen het ruimtelijk- en mobiliteitbeleid 
lijkt de zoektocht naar het vermogen om op verschillende schaalniveaus tegelijkertijd beleid te 

                                                           
7
 De bevoegdheid om in een verordening algemene regels vast te leggen biedt de provincie de mogelijkheid om eisen te stellen aan de 

ruimtelijke besluiten van een gemeente of aan de kwaliteit van die beslissingen (IPO, 2005). 
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voeren, in de vorm van ‘Multi-Level governance’ theoretisch steeds belangrijker te worden (Healey, 
2004; Bertolini, 2009; Tan 2011a). Een echte regierol vanuit de provincie lijkt daarin de schakel maar 
ontbreekt tot op heden nog, zo hanteert elke provincie haar eigen bestuursvorm en beleid. Dit terwijl 
door de economische crisis (gestart in 2008) er steeds meer behoefte is naar een eenduidige regiorol 
(Bertolini, 2009; Tan, 2011a). 

4.2 De Bestuurlijke context van Nederland 
 
De oorsprong van de Nederlandse structuur met betrekking tot de ruimtelijke ordening is terug te 
vinden in de driedeling van 'het Huis van Thorbecke'. Hoewel deze structuur meer dan 150 jaar oud 
is, vormt zij nog steeds de basis van het Nederlandse hoofdstructuur (Spit & Zoete, 2009). Een 
overzicht van de bestuurlijke structuur binnen de ruimtelijke ordening is terug te vinden in figuur 4.1.  
 

 
Figuur 4.1 De huidige driedeling van de bestuurlijke hoofdstructuur in Nederland betreffende ruimtelijke ordening. (bron 

gegevens; Output, 2008) 

 
Hoewel de hoofdstructuur nauwelijks aan verandering is onderheven, is in de zoektocht naar een 
bestuurlijk antwoord op de veranderingen binnen de maatschappij wel een verschuiving te zien 
binnen de drie bestuurslagen. Drie belangrijke trends kunnen worden onderscheiden (Jessop, 2000; 
Brenner, 2003): 
 

1. De internationalisering van het Rijk 
2. Het opschalen van het lokale bestuur 
3. Het knellen van het middenbestuur 
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De internationalisering van het Rijk 

Vanwege de steeds meer toenemende belangen van de Europese Unie worden veel rijkstaken 
overgedragen aan lagere overheidsniveaus. Het Rijk zet zich steeds meer in op het behoud en het 
ontwikkelen van de concurrentiepositie van het land. Zoals beschreven is in paragraaf 2.1. is er 
steeds meer sprake van complementariteit tussen de regio's. Het Rijk ziet dan ook een taak 
weggelegd om te sturen op samenwerking tussen de stedelijke en internationale netwerken. 
 
Het opschalen van het lokale bestuur 

Het takenpakket van de gemeenten is de afgelopen decennia sterk aan verandering onderhevig 
geweest en is toegenomen. Dit komt mede omdat veel taken van het Rijk zijn gedecentraliseerd (PBL, 
2010). Daarnaast zijn er verschillende bestuurlijke en uitvoerende regionale 
samenwerkingsverbanden ontstaan die naast de bestuurlijke hoofdstructuur functioneren. Deze 
samenwerkingsverbanden, o.a. de WGR-Plusregio, zijn ontstaan in een situatie waarin 
maatschappelijke processen de schaal van het lokale bestuursniveau (gemeenten) overstijgen 
(Tetteroo, 2003).8 Er wordt niet alleen meer samengewerkt door gemeenten binnen de bestuurlijke 
arrangementen maar er vinden ook steeds meer fusies plaats.  
 
Het knellen van het middenbestuur 

Het middenbestuur, in dit geval de provincies, heeft te maken met een opschalend lokaal bestuur en 
het Rijk dat zich meer en meer richt op de coördinatie en sturing van regio's. Vooral in stedelijke 
gebieden is de afstand tussen de provincie en het stedelijk netwerk vaak gering. Dit terwijl de 
regionale problematiek, door het opkomen van een complementair stedelijk netwerk, steeds groter 
wordt. Als gevolg zijn provincies het werkterrein van gemeenten gaan opzoeken in een poging hun 
zichtbaarheid te vergroten (Schipper, 2011).  

4.2.1 Een zoektocht  
Ondanks het feit dat er drie lagen van bestuur zijn binnen de hoofdstructuur bestaat er geen 
ingebouwde hiërarchie tussen de diverse bestuurslagen (Spit en Zoete, 2009). Zo stelt Hulst 
(2000,p5) "Nu bestaat er geen ingebouwde hiërarchie tussen de bestuurslagen: het enkele feit dat 
een bestuursorgaan tot een hogere bestuurslaag behoort, brengt niet met zich mee dat het bevoegd 
is taken van een lager bestuursorgaan aan zich te trekken, deze organen instructies te verschaffen of 
daarop toezicht uit te oefenen." Hoewel het verdelen van taken en bevoegdheden naar andere lagen 
wel degelijk is gebeurd, is het Rijk altijd terughoudend geweest om taken en bevoegdheden van de 
gemeenten over te dragen aan de provincies. De terughoudendheid van het Rijk om gemeentelijke 
bevoegdheden te beperken ten gunste van de provincie heeft twee oorzaken (Hulst, 2000): 
 

1. Een volwaardig en sterk lokaal bestuur behoort tot de grondslagen van het bestuurlijk stelsel. 
Elke mogelijke inbreuk op het gemeentelijk takenpakket en de gemeentelijke structuur 
kritisch wordt bezien. Vooral het takenpakket en de bevoegdheden van de gemeente ten 
opzichte van de provincie wordt daarbij streng bewaakt; 

2. Voor regionale vraagstukken die voortvloeien uit de processen van maatschappelijke 
schaalvergroting is het niet vanzelfsprekend dat de provincie als een bestuurslaag de 
verantwoording neemt. "Hoewel de provincie in de organieke wetgeving op gelijke wijze 
wordt behandeld als de gemeente wordt zij niet als een volwaardige medespeler beschouwd 
in het samenspel tussen de drie bestuursniveaus." (Hulst, 2000, p6).  

 
Het zoeken naar de juiste bestuurlijke vormgeving van het bovenlokaal beleid heeft zich sterk gericht 
op het samenwerken van gemeenten op regionaal niveau. Dit heeft tot gevolg dat de provincie niet 
als bestuursniveau geldt dat op vanzelfsprekende wijze de verantwoordelijkheid krijgt voor 

                                                           
8
 De WGR Plusregio is in het leven geroepen na de invoering van de speciale wet 'Wet Gemeenschappelijke Regelingen'. Er zijn 8 WGR-

plusregios.  



Master Thesis   42/ 203 
 

aangelegenheden die de schaal van de gemeente overstijgen. Zo zijn de provincies op bepaalde 
punten nevengeschikt en worden enkele taken overgenomen door de WGR-Plusregio’s (Hulst, 2000, 
Van Dijk & de Jong, 2003). 9 
De zoektocht naar de juiste bestuurlijke vormgeving van het regionaal en provinciaal beleid speelt 
zich al meer dan 50 jaar af. Zo is er al op verschillende manieren geprobeerd om bovenlokale 
vraagstukken via de constitutionele lijn van een bestuurlijk antwoord te voorzien. Dit betroffen vaak 
oplossingen waarbij 'het Huis van Thorbecke' werd gewijzigd: ofwel via de introductie van een vierde 
bestuurslaag ofwel via schaalvergrotingsprocessen via bestuurlijke herindeling. Toch zijn de 
aangedragen oplossingen niet doorgevoerd. Enerzijds omdat de aangedragen oplossingen niet voor 
alle ruimtelijke vraagstukken uitkomsten bieden. Immers er blijven grensoverschrijdende 
vraagstukken aan de orde en de grenzen van een regio zijn moeilijk te definiëren doordat het 
verplaatsingsgedrag van mensen sinds de jaren negentig sterk aan verandering is onderheven (zie 
hoofdstuk 2). Anderzijds de herindelingen van de bestuurlijke organisaties kent vaak emotionele en 
praktische bezwaren (Vromraad,2008, p7). 
 
Het is een interessant vraagstuk: de zoektocht naar de juiste bestuurlijke vormgeving van het 
regionaal en provinciaal beleid. Echter in dit onderzoek wordt afstand genomen van de bestuurlijke 
structuurdiscussie rond regionale samenwerking en zal worden gekeken naar de mogelijkheden die 
de provincies hebben binnen de huidige bestuurstructuur. Hoewel de bestuurlijke impasse rondom 
regionale samenwerking een belangrijk element is van dit onderzoek staat de ruimtelijke opgave 
(knooppuntontwikkeling binnen een provinciaal corridorverband) voorop. Hierbij wordt gekeken 
naar het gebruik en de mogelijkheden van instrumenten, kennis en regierollen die de provincies 
kunnen inzetten om knooppuntontwikkeling op provinciale schaal te ontwikkelen. 
 

4.2.2 Verwevenheid en machtsspreiding 
Hoewel de structuur van 'het Huis van Thorbecke' is opgebouwd uit diverse instanties met een eigen 
taakgebied, geldt dat de taken van de verschillende instanties sterk met elkaar vervlochten zijn. Hulst 
(2000, p23) concludeert dan ook: “Het is thans gemeengoed het binnenlands bestuur op te vatten als 
een conglomeraat van een groot aantal instanties van algemeen en functioneel bestuur en daarbij de 
beleidsvervlechting en onderlinge afhankelijkheden tussen instanties te benadrukken.” De onderlinge 
verwevenheid van taken is terug te vinden in twee oorzaken: 
 

1. De verwevenheid is een gevolg van processen van maatschappelijke schaalvergroting (denk 
hierbij o.a. aan de verandering van het verplaatsingsgedrag van mensen), waardoor lagere 
overheden hun autonome taken niet langer zelfstandig kunnen uitvoeren. Een 
regionaal/provinciaal vraagstuk vereist toenemende (pad)afhankelijkheden tussen 
gemeenten. Binnen de Nederlandse structuur met betrekking tot de ruimtelijke ordening is 
het vermogen ontstaan om op verschillende schaalniveaus tegelijkertijd beleid te voeren 
(Vromraad, 2008; Bertolini, 2009;; 

2. De verwevenheid is een gevolg van een onwerkelijke machtsspreiding. De uitspraak dat het 
laatste decennium een overgang heeft laten zien van 'government' naar 'governance' en de 
wijzigingen in de Wro zouden ten onrechte de suggestie wekken dat er iets fundamenteels 
veranderd in de machtsverhoudingen in het binnenlands bestuur. Het is eerder zo dat 
wederzijdse afhankelijkheid is ingebed in het denken over de bestuurlijke verhoudingen. Dit 
wordt vertaald in strategieën die gebruikt worden om lagere overheden te beïnvloeden 
(Vromraad, 2008).  

                                                           
9
 Demissionair Minister Spies (BZK) van het kabinet Rutte ! was voornemens om de WGR-plusregio's per 1 januari 2013 af te schaffen. Dit heeft zij beschreven 

in de 'Visienota bestuur en bestuurlijke inrichting'. Na de val van het kabinet-RutteI raakte een en ander in het ongewisse. In eerste instantie werd de Visienota 
controversieel verklaard, maar dat is op 12 juni 2012, na een stemming in de Tweede Kamer, teruggedraaid. De niet controversieel verklaring van de Visienota 
betekent dat deze na de verkiezingen opnieuw zal worden behandeld. Begin 2013 is er onder leiding van de nieuwe minister van BZK (Plasterk) besloten dat de 
WGR+regio's per 1 januari 2014 worden opgeheven.  



Master Thesis   43/ 203 
 

4.2.3 Conclusie 
Het binnenlands bestuur op het gebied van ruimtelijke ordening is te typeren als een stelsel van 
bestuurlijke instanties met een eigen taakgebied, waarvan de taken tegelijkertijd onderling zijn 
verweven en waarbinnen sprake is van een zekere spreiding van macht. Net zoals binnen de 
stedelijke hiërarchie, lijkt de term ‘netwerk’ binnen het bestuurlijk stelsel een plaats te hebben 
gevonden. Beslissingen en beleid worden begrepen als de uitkomst van interacties van actoren 
binnen een bestuurlijke context. Of regionale/provinciale ordening en sturing nu een zaak is van 
samenwerkende gemeenten (WGR-Plusregio) of van een zelfstandige bestuursinstantie op hoger 
niveau (provincie/gemeente) die het beleid van de gemeenten stuurt en coördineert, in beide 
gevallen betreft het een uitkomst van interacties tussen zelfstandige maar ook afhankelijke 
bestuurlijke instanties. Het netwerkbegrip kan dan ook voor de analyse van het vraagstuk als een 
goed vertrekpunt dienen. 
 
De provincie wordt in dit onderzoek gezien als de partij die kan voorzien in de noodzaak van de 
bovengemeentelijke coördinatie die voortvloeit uit de afhankelijkheid tussen de maatschappelijke 
processen die zich afspelen binnen de gemeenten, de machtsspreiding én de rol die de provincie 
heeft gekregen vanuit de structuurvisie ‘Ontwerp Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte; Nederland 
concurrerend, bereikbaar, leefbaar en veilig’ welke opgesteld is door het Ministerie van 
Infrastructuur en Milieu.  
 

4.3 Beleidsvoering vanuit een netwerkgedachte 
De interacties tussen actoren en instituties die tot de vorming van een bepaalde robuustheid moeten 
leiden, is de basis voor de netwerkbenadering (Koppenjan & Klijn, 2004, Teisman e.a., 2009). Regels 
en normen worden ontwikkeld die de interactie en het gedrag van andere actoren/instituties binnen 
het netwerk beïnvloeden Deze netwerken vormen daarmee de context waarbinnen actoren en 
instituties strategisch handelen en andere strategisch handelende actoren en instituties ontmoeten 
(Koppenjan & Klijn, 2004, Teisman e.a., 2009). Schipper (2011, p14) schrijft over actoren en 
instituties binnen een netwerk: "Zij zitten midden in de interne logica van de eigen organisatie en de 
externe logica van het netwerk. Iedere actor streeft daarbij complexe combinaties van eigen belang 
en gemeenschappelijk belang na. Voor welke mix van eigenbelang en gemeenschappelijk belang 
actoren uiteindelijk kiezen hangt erf af van hun perceptie van de complexiteit." Drie elementen die 
terugkomen binnen een bestuurlijk netwerk kunnen worden onderscheiden (Hulst, 2000, p27-28): 
 

• Formele structuur 

Bestuurlijke netwerken kennen (deels) door de wetgeving geformaliseerde verhoudingen en 
voorgeschreven interacties. De taken die zij geacht worden te vervullen, de beschikbaarheid, 
de verdeling van hulpbronnen en de vorm van interacties vloeien vooral voort uit de formele 
wet- en regelgeving en de structuur van de driedeling van het Huis van Thorbecke. 

• De macht en afhankelijkheidsrelaties 

Diverse soorten van afhankelijkheid leiden tot verschillende soorten uitkomsten en 
interacties. Afhankelijkheid is aanleiding voor strategisch handelen en interacties. Macht 
wordt gezien als een organisatie die reeds beschikt over een netwerk van andere 
organisaties.  

• Culturele regels 

De sociale, culturele en cognitieve regels die de grondslag vinden in de door actoren 
gedeelde kennis, percepties en waarden die het handelen van de actoren binnen het 
netwerk betekenis geven. 
 

Netwerken zijn dan ook niet alleen een plek waar cultuur en belangen samenkomen. Binnen de 
netwerken kunnen er namelijk ook verschillende percepties zijn rond een bepaald probleem. Regels 
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en procedures vloeien dan ook voort uit het cultureel handelen binnen een netwerk in plaats van het 
feit dat regels worden opgesteld om efficiency redenen (Hulst, 2000).  

4.3.1 De institutionele pijlers 
Alle (rechts)regels waaraan instituties zich in (in)formele settings binnen een netwerk dienen te 
houden hebben strekking tot een zekere mate van wetgeving, hetzij formeel vastgelegd in het 
wetboek of via de normen en waarden binnen een sociaal milieu (Croes, 2005; Koppenjan &Klijn, 
2004). Het is dan ook niet verwonderlijk dat (rechts)regels vaak worden gezien als sociale elementen 
en daarmee de interesse wekken van sociologen zoals Giddens (1984) en Strauss (1978). Zij 
veronderstellen dat de structuur in onze samenleving onderdeel uitmaakt van een continu proces 
waarin mensen constant en simultaan ervaringen opdoen en sociale structuren (zoals wetgeving) 
creëren en reorganiseren. Volgens Giddens (1984) en Strauss (1987) is een institutionele settings 
(wetgeving) dan ook de meest duurzame vorm van sociale structuur. Scott (2001 p.75) stelt 
aanvullend "Institutions are those types of social structures that involve more strongly held rules 
supported by more entrenched resources".  
 
In het boek 'Institutions and Organizations' zet Scott, naar aanleiding van een uitgebreid overzicht 
van institutionele verklaringen, een drietal belangrijke pijlers uiteen. Hierbij definieert Scott (2001, 
p.49) instituties als "multifaceted, durable social structures, made up of symbolic element, social 
activities, and material resources". Scott organiseert de instituties op basis van zes kenmerken die 
belangrijk zijn voor het begrijpen van de institutionele settings. Vervolgens maakt Scott onderscheid 
in drie typen pijlers, namelijk; regulatieve instituties, normatieve instituties en cultureel-cognitieve 
instituties. Deze indeling is vergelijkbaar met de indeling die Hulst (2000) hanteert (macht en 
afhankelijkheidrelaties, formele structuur en culturele regels). Een overzicht van de pijlers en de 
daarbij behorende elementen wordt in tabel 4-1 weergegeven.  
 
Tabel 4-1 Overzicht van de institutionele pijlers, Scott (2001)  

 Regulative 

(Regulatief) 

Normative  

(Normatief) 

Cultural-Cognitive 

(Cultureel-cognitief) 

Basis of 
compliance 

Expedience Social obligation Taken-for-grantedness 
Shared understanding  

Basis of order Regulative rules Binding expectations Constitutive schema 

Mechanisms Coercive Normative Mimetic 

Logic Instrumentality Approprateness Orthodoxy 

Indicators Rules 
Laws 
Sanctions 

Certification 
Accreditation 

Common beliefs 
Shared logics of action 

Basis of 
legitimacy 

Legally sanctioned Morally governed Comprehensible 
Recognizable 
Cultrually supported 

 
 
Regulatieve pijler  

De regulatieve pijler is het meest duidelijk en helder. Het beschrijft de 'geobjectiveerde wereld' in 
expliciete regulerende richtlijnen, wetten, procedures en regels welke worden gehanteerd bij 
besluitvormingsprocessen (Powell & Dimaggio, 2008). Regels worden afgedwongen door de staat of 
diens afgevaardigde middels het gebruik van macht en het -indien noodzakelijk- opleggen van 
wettelijke sancties (Scott, 2001 en Powel, 2008). De formele structuur is van grote betekenis voor de 
machts- en afhankelijkheidsrelaties binnen een netwerk omdat de werkdomeinen van de instanties 
maar ook de daarbij bepaalde hulpbronnen (zoals geld en planningsinstrumenten) zijn vastgelegd 
(Koppenjan & Klijn, 2004). Zo kan er, afhankelijk van de condities, een sterke afhankelijkheidsrelatie 
ontstaan tussen de gemeenten en de provincies indien de provincie financiële middelen aan de 
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gemeenten ter beschikking stelt voor de realisatie van een stationslocatie, maar ook door het feit dat 
de realisatie van een stationslocatie van belang is voor de realisatie van het provinciaal beleid (in dit 
geval stationsontwikkeling binnen een corridorverband op provinciale schaal). De machts- en 
afhankelijkheidsrelaties hebben een sterke invloed op de in een netwerk gehanteerde gedragsregels. 
 
Dat machts- en afhankelijkheidsrelaties een sterke invloed hebben op het handelen van de 
instanties, wil niet zeggen dat er sprake is van een deterministisch verband. Hoewel de 
afhankelijkheid tussen de instanties en actoren interactie waarschijnlijk maakt, kunnen instanties ook 
hun eigen koers uitzetten (Scharpf, 1997). Culturele regels kunnen bijvoorbeeld de aanleiding van de 
provincie zijn om bijvoorbeeld geen beleid te voeren op het gebied van stationsontwikkeling binnen 
een corridorverband, hoewel, gezien de aard van afhankelijkheid, dit wel waarschijnlijk zou zijn. 
Daarnaast hoeft de waarde van de machtsverhoudingen en de afhankelijkheid niet gelijk verdeeld te 
zijn. Zo kan de stationslocatie binnen de gemeente X meer waarde betekenen voor de regionale 
economie dan een stationslocatie binnen de gemeente Y. De provincie zou dan ook voor kunnen 
kiezen om gemeente X meer hulpbronnen aan te bieden dan gemeente Y. Wel kan tijdens het 
ontwikkeling van de stationslocaties de provincie ervoor kiezen om hun doelstellingen aan te passen 
waardoor er verschuivingen kunnen plaatsvinden op de interpretatie van de machts- en 
afhankelijkheidsrelaties. Culturele regels zijn daarmee van invloed op de machts- en 
afhankelijkheidsrelaties (Koppenjan & Klijn, 2004; De Roo & Rauwe, 2010). Als laatst kan worden 
gesteld dat instanties niet altijd bewust zijn van hun afhankelijk met andere instanties en dat ze soms 
hun eigen krachten en potentieel overschatten. Zo stellen Koppenjan en Klijn (2004, p. 47) "They will 
not always behave according to their dependency upon others. This is one of the important causes 
why they are unable to achieve their objectives."  
 
De complexiteit van de machts- en afhankelijkheidsrelaties binnen de regulatieve pijler leidt ertoe 
dat interacties binnen het bestuurlijk netwerk een mix zijn van samenwerking, cultuur, ruil en 
coördinatie. Hoewel de regulatieve pijler in de basis statisch is, wordt binnen de regulatieve pijler 
niet-statisch geacteerd. Het hebben van formele hulpbronnen (autoriteit, geld en juridische macht) 
en informele hulpbronnen (legitimiteit, strategisch mogelijkheden en de kracht om diensten ter 
beschikking te stellen) hebben invloed op de manier hoe de instantie de positie binnen een netwerk 
inneemt. Hulpbronnen zij hierbij alle middelen waarover actoren beschikking hebben bij de 
beïnvloeding van beleidsprocessen en in het bijzonder planvormingsprocessen (Koppenjan & Klijn, 
2004, Dijkshoorn, 2011). Scharpf (1978) stelt dat de afhankelijkheid van actoren wordt bepaald door 
de betekenis die zij hecht aan de hulpbronnen van andere actoren en door de mogelijkheid deze 
hulpbronnen te verkrijgen met andere actoren of te vervangen zijn door andere hulpbronnen. De 
mate van betekenis en de mogelijkheid om andere hulpbronnen te gebruiken bepaalt de 
afhankelijkheidsrelatie tussen de actoren (zie ook tabel 4-2). Een overzicht van de hulpbronnen die in 
dit onderzoek worden gehanteerd wordt weergegeven in hoofdstuk 5. 
 
Tabel 4-2 Typologieën van de afhankelijkheidsrelaties tussen actoren 

 

 De vervangbaarheid van de bron 

 Hoog Laag 

Belang van de hulpbron   
Groot Weinig afhankelijkheid Veel afhankelijkheid 
Klein onafhankelijk Weinig afhankelijkheid 
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Normatieve pijler 

Normatieve instituties beïnvloeden de wijze waarop taken worden uitgevoerd en afgestemd en de 
manier waarop bestuurders met elkaar communiceren. Normatieve instituties hebben invloed op de 
wijze van opereren die kunnen worden waargenomen in het bestuurssysteem (Dijkshoorn, 2011). Er 
zijn daarbij gebruiken die min of meer automatisch worden gevolgd. Daarnaast worden de normen 
en waarden binnen een besluitvormingsproces beïnvloed door de instituties. Voorbeelden van een 
normatieve instantie zijn het programma 'Randstadspoor', het 'Programma Hoogfrequent 
Spoorvervoer' en een WGR-Plusregio. In dit geval zal het laatste voorbeeld worden uitgewerkt. 
 
Hoewel gemeenten zich niet kunnen aansluiten bij dit samenwerkingsverband vertoont een WGR-
Plusregio wel vergelijkingen met een normatieve institutie (Yildiz, 2011).10 Belangrijke kenmerken 
van een normatieve instantie is dat de organisatie stabiel en constant over tijd is, de deelnemende 
partijen gezamenlijke doelen nastreven en de Plusregio met één stem spreekt. Binnen een 
normatieve institutie is sprake van een gezamenlijke ambitie die de kwaliteit van een regio of 
regionale problematiek aan te pakken. Er is daarom sprake van een geïnstitutionaliseerde aanpak van 
een probleem of uitdaging (Howe, 1990).  
 
Normatieve instituties worden gevoed door specifieke kennis, het aanhangen van een bepaalde 
theorie of gedachtegang die gepast lijkt voor de aanpak van een ruimtelijk probleem. Hierbij 
hanteren de actoren die zich aansluiten bij een normatieve instantie vaak dezelfde ethiek en 
hanteren zij het zelfde raamwerk (framework) voor de aanpak van een probleem. Hierbij wordt de 
structuur van de organisatie zo ingericht om het einddoel te maximaliseren (Teisman e.a., 2009; 
Yildiz, 2011). Howe (1990, p. 131) verwoordt het als volgt: "The entire structure of setting goals, 
defining alternetives and evaluating their ability to 'maximize' goal attainment is drawn from 
utilitarianism." Het is dan ook niet verwonderlijk dat partijen met dezelfde technocratische 
achtergrond vaak aangesloten zijn bij één dezelfde normatieve instantie.  
 
Culturele-Cognitive pijler 

Culturele-cognitieve instituties leunen op het idee dat actoren een bepaalde betekenis hechten aan 
diens handelen. Een betekenis van een handeling wordt gecreëerd door communicatie, interactie en 
het delen van overtuigingen, kennis en de daarbij behorende levensstijl. Gedeelde ervaringen en 
verwachtingen van de wereld resulteren in een bepaalde manier van opereren (Powell & Dimaggio, 
2008). Scott (2001, p. 58) stelt daarnaast dat “A cultural cognitive conception of institutions stresses 
the central role, played by the socially mediated construction of a common framework of meaning.” 
Concluderend: De cultureel-cognitieve institutie betreft het delen van cultuur, identiteit, waarden en 
overtuigingen over een probleem of systeem, het hebben van cognitieve eigenschappen en het 
vormen van een sociale constructie waarbinnen mensen kunnen opereren. 
 
Bij de theoretische benaderingen over interacties tussen organisaties in een netwerk heeft het begrip 
‘cultuur’ een vaste plaats verworven. Daarbij zijn wel verschillen te onderkennen in het gewicht dat 
men toekent aan cultuur in relatie tot de andere kenmerken van het netwerk. Voor sommige actoren 
vormt cultuur de verklarende factor voor het verloop van interacties (zie o.a. Koppenjan & Klijn en 
Brömmelstroet & Bertolini, 2009) Anderzijds zijn benaderingen te herkennen waarin de cultuur in 
een netwerk als een factor wordt beschouwd naast andere factoren (zie o.a. Hulst, 2000; en Teisman 
e.a., 2009). Een derde benadering laat zien dat cultuur een begrip is welke wordt gevormd door het 
verbinden van elementen van verschillende politieke modellen (zie Hendriks, 1999). Voor dit 
onderzoek wordt de laatste benadering van cultuur centraal gesteld gezien politieke waarden en de 

                                                           
10

 De WGR-Plusregio wordt opgelegd door de provincie en het Rijk aan gemeenten in grootstedelijke gebieden. Wel kan er op lokaal niveau 

worden geprobeerd om aanwijzingen en voorkeuren aan te geven over de begrenzing van een WGR-Plusregio, maar de definitieve 
afbakening van een WGR-Plusregio wordt bepaald door de provincie. 
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daarbij behorende bestuursmodellen bepalend kunnen zijn voor de insteek van het proces van 
gebiedsontwikkeling en de daarbij behorende in te zetten instrumenten en aan te nemen rollen. 11 
 
Cultuur 
Ondanks het ontbreken van een universeel geaccepteerde theorie over het inrichten van een stad na 
het Fordisme, bestaan er wel politieke en bestuurlijke benaderingen voor het inrichten van een 
'Postindustrialistische stad' (Hendriks, 1999). In dit onderzoek wordt staan vier bestuurlijke 
benaderingen die gerelateerd zijn aan vier belangrijke politieke waarden binnen de 
gebiedsontwikkeling van Nederland centraal. Een visueel overzicht wordt weergegeven in figuur4.2.  
 
De eerste culturele benadering is terug te vinden bij het ‘Institutionele perfectionisme’ (zie o.a. 
Goodin, 1992 en Lipietz, 1994). Deze benadering is er op gericht het representatieve bestuursmodel 
vanuit het Fordisme te perfectioneren (Hendriks, 1999). Institutioneel perfectionisten zien 
ruimtelijke ordening als een taak voor de overheid, men gelooft in de ‘maakbare samenleving’. De 
overheid is verantwoordelijke voor de eerlijke verdeling van de ruimte over functies en voor keuze 
tussen strijdige ruimteclaims. De compacte stad is een typerend ruimtelijk concept voor deze 
benadering. Voorstanders van deze benadering erkennen dat er wijzigingen moeten plaatsvinden in 
de manier waarop het proces van gebiedsontwikkeling wordt aangepakt maar vinden veranderingen 
binnen de bestuurlijke structuur niet noodzakelijk. Hierbij zoekt zij steeds meer de weg naar ‘Multi-
Level governance’. De politieke waarde die het best bij deze benadering past zijn de Sociaal-
democratische waarden. In de ruimtelijke ordening zijn de politieke en bestuurlijke waarden van de 
Sociaal-Democraten lange tijd dominant geweest maar verliezen steeds meer aan betekenis (Buunk, 
2010). De bestuurscultuur van de Sociaal-democraten is hiërarchisch van aard. Er zijn veel machts- en 
afhankelijkheidsrelaties en er wordt sterk top-down gestuurd (Hendriks, 1999).  
 
De tweede culturele benadering ’Liberale productiviteit’ richt zich meer op de marktwerking welke 
zich na het Fordisme zich steeds meer heeft ontwikkeld. Vanuit deze benadering is er sprake van 
spontane orde, die niet kunnen en mogen worden gecontroleerd (Mulhall & Swift, 1992; Buunk, 
2010). Er is veel ruimte voor eigen verantwoordelijkheid en initiatief van particulieren en private 
partijen. Ruimtelijke dynamiek en –ontwikkeling via de Netwerkstad staan voorop (Buunk, 2010). 
Hendriks (1999, p. 427) verwoordt het als : ”Liberal productivism looks to the rolling back of 
government in favour of the market mechanism, such is seen as a superior mechanism for 
coordinating needs and means.” De politieke waarde die het best bij deze benadering past zijn de 
Liberale waarden. De bestuurscultuur van de Liberalen is niet-hiërarchisch maar individualistisch van 
aard. Er zijn weinig machts- en afhankelijkheidsrelaties en er wordt sterk cross-functioneel gestuurd 
(Hendriks, 1999).  
 
De derde culturele benadering het ‘Communitarisme’ staat kritisch tegenover het moderne 
kapitalisme en het liberalisme. Communitaristen zijn van mening dat alleen een in een gemeenschap 
ingebedde mens in staat is zich een oordeel te vormen over de grondslagen van wat gerechtigheid is. 
Communitaristen houden sterk vast aan het delen van waarden en normen voortvloeiend uit de 
Joodse-Christelijke traditie. Waar de liberale zich sterk richten op persoonlijke vrijheid, richten de 
Communitaristen zich sterk op broederschap (Hendriks, 1999). Daarbij streven ze niet naar de 
‘maakbaarheid van de samenleving’ maar naar ‘sociale burgers’ die deel uitmaken van een 
samenleving en aanspraak maken op diens eigen verantwoordelijkheid. De nadruk ligt op het maken 
van zorgvuldige keuzes door een overheid op het gebied van ruimtelijke ordening (Buunk, 2010). De 
beste politieke waarde die bij deze stroming past zijn de Christelijke waarden. Indien het 
Communitarisme wordt vertaald naar de inrichting van een ruimtelijke omgeving dan past 
‘neighbourhood-governance’ binnen het straatbeeld. Net zoals bij de Sociaal-democraten is de 

                                                           
11 Politieke waarden: Principes voor de meest wenselijke inrichting van de samenleving en de organisatie van ruimtelijke inrichting. Vaak 
zijn deze herkenbaar terug te voeren op partijpolitieke stromingen. (Buunk, 2010. p, 30). 
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bestuurscultuur hiërarchisch van aard. Er zijn veel machts- en afhankelijkheidsrelaties en er wordt 
top-down gestuurd (Hendriks, 1999). 
 
Bij de vierde culturele benadering ‘Participerende democratie’ staat de kwaliteit van het (stedelijk) 
leven centraal. Sleutelwoorden die passen bij Participerende democratie zijn: initiatief, autonomie, 
solidariteit, ecologie, milieu en duurzaamheid. Het streeft een non-hiërarchische benadering voor de 
inrichting van de ruimtelijke ordening na. Gebiedsontwikkeling wordt ingezet als proces die kansen 
biedt voor innovatieve en duurzame oplossingen voor ruimtelijke inrichtingsvraagstukken. Hierbij 
wegen natuurwaarden zwaar en de mens heeft daar een verantwoordelijkheid voor. Organische 
ontwikkeling is de leidraad (Buunk, 2010). De beste politieke waarde die bij deze stroming past zijn 
de Ecologische politieke waarden. De bestuurscultuur van de ‘Participerende democratie’ is te 
vertalen naar het ‘Egalitarisme’. Hierbij wordt elke bestuurslaag gelijk gesteld aan elkaar. Hendriks 
(1999, p 428) ziet het Egalitarisme als: "The Egalitatrian culture glorifies modes life and ecological 
sound behavior in relatively small communities, based on voluntary cooperation and ruled on the 
basis of participatory decisionmaking."  
 
Naast de vier benoemde culturele benaderingen bestaat er ook het ‘Fatalisme’. Het Fatalisme is een 
culturele benadering die wordt gekenmerkt door passiviteit, isolatie en besluitenloosheid. Deze 
cultuur kan worden gevonden bij diegenen die worstelen met verwarrende en deels beangstigende 
ontwikkelingen die de stad treffen (Hendriks, 1999). In dit onderzoek speelt het Fatalisme geen 
belangrijke rol gezien deze vorm van bestuurlijke cultuur een zeer beperkte rol speelt binnen de 
bestuurlijke context.  
 
Op basis van de culturele kenmerken zoal bovenstaand beschreven en op basis van de politieke 
perspectieven kan via de 'group-grid typologie' (ontwikkeld door Douglas, 1970) figuur 4.2 worden 
opgesteld. Hierbij kan de dimensie ‘groep’ worden gezien hoe sterk actoren met elkaar zijn 
verbonden. Aan de ene kant wordt het individualisme sterk verwoord terwijl aan de andere kant er 
sterke sturing plaats vindt op het verbinden. Hierbij geldt als uitgangspunt dat: als actoren met elkaar 
groeperen, dan is het makkelijker om wetten te creëren en beleid te voeren. Voor de gemeenschap 
waar het groeperen minder vaak voorkomt, is zelfbeheersing en –sturing veel belangrijker 
(Douglas,2007). De dimensie ‘grid’ beschrijft hoe verschillend actoren zijn binnen de groep en hoe zij 
diverse rollen kunnen aannemen. Enerzijds van het spectrum zijn de actoren relatief homogeen met 
elkaar, waardoor er weinig machts- en afhankelijkheidsrelaties zijn. Anderzijds zijn specifieke rollen 
en specialisaties weggelegd voor de actoren waardoor actoren veel machts- en 
afhankelijkheidsrelaties met elkaar kennen (Douglas, 2007).  
 
 

 

Figuur 4.2 De Grid-Group typologie van Douglas (eigen bewerking n.a.v. artikelen Hendriks, 1999; Buunk, 2010) 

 
De culturele typen met de bijbehorende politieke culturen dient als hulpmiddel om te analyseren in 
hoeverre de type cultuur in staat is om een leerproces van kennis en kennisdeling te hanteren 
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(Hendriks, 1999). De bestuurlijke cultuur binnen een institutie bepaalt namelijk niet alleen maar de 
manier waarop wordt waargenomen, maar het bepaalt ook de manier waarop werkzaamheden 
worden uitgevoerd (Teisman, 2005). Zo kent elke bestuurlijke benadering haar voor- en nadelen en 
dit biedt perspectieven om correcties, het opdoen van kennis en veranderende manieren van denken 
te implementeren (Brömmelstroet & Bertolini, 2009). 
  
Het voeren van één bestuurscultuur kan er namelijk voor zorgen dat er sprake is van een ‘single-loop 
learning’, waar binnen de huidige set van normen en waarden gezocht wordt naar een passende 
oplossing (Sabatier, 1987). Er kan dan ook worden verondersteld dat binnen één bestuurscultuur er 
sprake is van een zekere ‘Lock-in’ waar sprake is van een padafhankelijk proces die leidt tot stabiele 
en rigide uitkomsten. Echter, de lock-in kan ook leiden tot een inefficiënte manier van besluit- en 
beleidsvorming van desbetreffende instantie. In een lock-in situatie is een instantie niet in staat om 
te switchen naar een alternatief besluitvorming- en bestuurssysteem (Koch e.a., 2009). Het is dan 
ook noodzakelijk om het vermogen te creëren om vanuit een ander perspectief naar vraagstukken te 
kijken. Dit kan bijvoorbeeld door de relevantie van het besluitvormingsproces en het nut van de 
culturele waarden te evalueren. Dit kan door het vraagstuk vanuit diverse culturele benaderingen te 
belichten 'double-loop learning', met als gevolg dat de interactiepatronen binnen het 
besluitvormingsproces veranderen en er een andere wellicht betere uitkomst voortvloeit (Hendriks, 
1999; Hulst, 2000; Brömmelstroet & Bertolini, 2009).  
 
Cognitie/leren 
Teruggrijpend naar de basis van het onderzoeksobject ‘stationslocaties’ is steeds meer behoefte naar 
een geïntegreerde benadering van ruimte met mobiliteit die tot meer efficiënte en duurzame 
ruimtelijke omgevingen zouden moeten leiden. Echter, empirisch bewijs laat zien dat deze integratie 
moeilijk is te bewerkstelligen (Tan, 2010a, 2010b; Geurs e.a. 2012). In de vorige sectie is reeds 
aangegeven dat via double-loop learning (besluitvorming vanuit diverse culturele benaderingen 
belichten) al kan worden stil gestaan bij het verbeteren van besluitvorming van beleidsprocessen, 
maar het integreren van kennis is daarbij net zo van belang. Immers, het vergaren van nieuwe kennis 
kan leiden tot nieuwe inzichten en kan daarbij van invloed zijn op de interactiepatronen tussen 
actoren en instanties bij het tot stand komen van beleidsvorming. Echter, het verschil van kennis, 
naast de culturele inrichting van de instantie, zorgen eveneens voor barrières om te komen tot de 
integratie van mobiliteit en ruimte. (Brömmelstroet & Bertolini, 2009). Toch biedt wetenschappelijk 
niveau op het gebied van kennismanagement nuttige inzichten om de kloof tussen de professionele 
werkvelden te dichten. Hierbij zal onderscheid worden gemaakt tussen expliciete (explicit) en 
specifieke (tacit) kennis.  
 
De basis van de twee kenniselementen werd geïntroduceerd door Polanyi (1967). Hierbij is expliciete 
kennis formeel (data, wetenschappelijke formules en generaliserende theorieën) en kennen 
daardoor een hoge validiteit. Expliciete kennis wordt vaak gebruikt bij diverse planning disciplines en 
gehanteerd bij de onderbouwing en beargumentatie van strategievorming. Healey (2007) verwijst 
naar de term ‘systematized’ bij het proces van strategievorming binnen de ruimtelijke ordening. 
Specifieke kennis (tacit) kent veel meer onzekerheid en minder validiteit. Deze kennis is vaak 
persoonlijke en moeilijk te formaliseren wat lastig maakt om het te delen met anderen. Specifieke 
kennis is meer gebonden aan de individuele ervaringen van mensen dan aan disciplines (Koppenjan 
& Klijn, 2004; Brömmelstroet & Bertolini, 2009).  
 
Diverse auteurs (Gibbons e.a. 1994; Scharmer & Kaufer, 2000; Brömmelstroet & Bertolini, 2009) 
geven aan dat specifieke kennis een steeds grotere rol speelt bij de totstandkoming van 
strategievorming en de besluitvorming van ruimtelijke processen. Daarnaast geven de auteurs aan 
dat beide vormen van kennis gecombineerd moeten worden, willen besluitvormers meer grip op de 
kennis krijgen.  
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Het creëren van relevante kennis voor een goede geïntegreerde besluitvorming vereist dat expliciete 
kennis met specifieke kennis aan elkaar wordt gekoppeld. Deze ‘kennisconversatie’ kan worden 
bereikt via de vier fases van het 'SECI-model' van Nonaka & Takeuchi (1995, p. 61-71).  
 

• Socialization (specifiek - specifiek): Het delen van ervaringen om nieuwe specifieke kennis te 
creëren, het observeren van participanten en brainstormen; 

• Externalization (specifiek - expliciet): kennis opschrijven, het creëren/bedenken van 
metaforen, het maken van modellen; 

• Combination (expliciet - expliciet): expliciete kennis sorteren, combineren; 

• Internalization (expliciet - specifiek): leren door te doen, trainingen geven. 
 
Figuur 4.3 laat de matrix van kennisontwikkeling zien. Hierbij dient de spiraal als het proces van 
kennisontwikkeling binnen de groep.  
 
 

 
Figuur 4.3 Het SECI-model van Nonaka & Takeuchi (1995) 

 

Diverse auteurs bekritiseren het model vanwege de methodologische tekortkomingen. Zo zou 
specifieke kennis nooit expliciet kunnen worden en is er weinig empirisch bewijs voor het model te 
vinden (Brömmelstroet & Bertolini, 2009). Toch wordt in dit onderzoek dit model gehanteerd omdat 
het handvatten geeft voor het koppelen van diverse expliciete kennis bij de totstandkoming van 
ruimtelijke (strategische) planningsprocessen. Hiervoor kunnen twee argumenten worden gegeven: 

1. Bij de strategievorming van ruimtelijke processen is er steeds meer sprake van een sociaal 
leerproces waarin actoren niet alleen expliciete maar ook specifieke kennis gebruiken vanuit 
hun eigen achtergrond (Healey, 2007). Het SECI-model kan uitkomsten bieden om het sociale 
leerproces te verbeteren; 

2. Door het doorlopen van de vier fases van het SECI-model kunnen planners van diverse 
disciplines een gedeelde ‘expliciete taal’ genereren die het mogelijk maakt om een 
geïntegreerde benadering van stationsontwikkeling te bewerkstelligen.  

Het SECI-model biedt de mogelijkheid om de bestuurlijke instanties van dit onderzoek te analyseren 
op het gebied van kennisdeling en –ontwikkeling. Het laat zien in hoeverre een bestuurlijke instantie 
mogelijk is om nieuwe kennis tot zich te nemen.  
  
De culturele en cognitieve regels onderscheiden zich van de machts- en afhankelijkheidsrelaties 
omdat de machts- en afhankelijkheidsrelaties voortvloeien uit het formele karakter van de 
bestuurlijke organisatie. De handelingen die voortvloeien uit de machts- en afhankelijkheidsrelaties 
staan dan ook los van de personen die ze hebben uitgevoerd. Culturele en cognitieve regels kunnen 
impliciet zijn maar wel expliciet worden gemaakt (Hulst, 2000; Koppenjan & Klijn, 2004; 
Brömmelstroet & Bertolini, 2009). Het is hierbij van belang in hoeverre een bestuurlijke instantie 
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waarde hecht aan het creëren en handhaven van kennis. Hierbij zal de culturele inslag (gebaseerd op 
de politieke en culturele waarden) van invloed zijn het ontwikkelen, het verspreiden en het omgaan 
met kennis.  
 
De machts- en afhankelijkheidsrelaties hebben echter wel invloed op de heersende culturele en 
cognitieve regels. Ook hierbij is (net zoals bij de regulatieve pijler) niet sprake van een eenzijdig 
determinisme, maar van wisselwerking en/of vertraagde doorwerking (Hulst, 2000). Enerzijds zullen 
handelingen die actoren verrichten strijdig zijn binnen de culturele setting en daardoor geen vervolg 
krijgen. Anderzijds, mits de bestuurlijke cultuur dat toelaat, kunnen veranderingen in de culturele 
regels en kennis leiden tot een andere perceptie van de beschikbaarheid van hulpbronnen, 
behoeften en doelstellingen en belangen. Het zou dan ook zomaar eens kunnen voorkomen dat er 
door de wijziging van perceptie een projectgroep of normatieve institutie wordt opgezet die zich 
specifiek richt op desbetreffende problematiek.  

4.3.2 Sturingsmogelijkheden 
De resultante van de interactiepatronen tussen de actoren en instituties (zoals beschreven in 
paragraaf 4.3.1) leiden de sturingsmogelijkheden die de provincie kan inzetten bij de ontwikkeling 
van stationslocaties binnen een provinciale corridor. Hierbij kan op vier manieren worden ingezet om 
gewenst landgebruik voor een bepaalde locatie te kunnen realiseren (Adams, 2005): 
 

1. Market shaping tools: Instrumenten die de besluitvorming van marktpartijen beïnvloeden. 
Voorbeelden zijn het afsluiten van intentieovereenkomsten en het vaststellen van een 
structuurvisie. 

2. Market regulating tools: Instrumenten die de de parameters van marktpartijen bepalen. Een 
voorbeeld is het opstellen van een Bestemmingsplan.  

3. Market stimulation tools: instrumenten die marktpartijen stimuleren te investeren in de 
omgeving. Hierbij kan men denken aan de inzet van de Floor-Area- Rate-bonus (FAR-bonus), 
waarbij marktpartijen die investeren in de openbare ruimte de mogelijkheid krijgen om meer 
vloeroppervlakte te realiseren op diens grond. Ook kan gedacht worden aan niet-financiële 
maatregelen zoals de inzet van een bouwclaim-model (Janssen-Jansen e.a., 2008).  

4. Capacity building: Instrumenten om samen met private partijen samen te werken. Hierbij kan 
gedacht worden aan het aangaan van een partnership in de vorm van een publiek-private 
samenwerking maar ook in het creëren van een netwerk waarin publieke en private partijen 
kennis kunnen delen en bundelen.  

 
Naast deze benoemde sturingsmogelijkheden kan de provincie teruggrijpen op de wettelijke 
sturingsinstrumenten zoals in paragraaf 4.2 en in figuur 4.1 is weergegeven. 

4.4 Conclusie 
Beleidsvoering is een gevolg van interacties van onderling afhankelijke bestuurlijke instanties. Het 
geheel van deze instanties en hun onderlinge samenhang kan worden gezien als een netwerk waarin 
de aard en intensiteit van de interactiepatronen worden bepaald door machts- en 
afhankelijkheidsrelaties die op basis van drie elementen uiteen te zetten valt.  
 

1. De formele structuur (regulatieve pijler): Dit bestaat uit de ‘geobjectiveerde wereld’ waarin 
richtlijnen, wetten, procedures en regels worden gehanteerd bij besluitvormingsprocessen. 
Hierbij hebben machts- en afhankelijkheidsrelaties een sterke invloed op het handelen van 
de instanties, het hebben van (in)formele hulpbronnen hebben invloed op de manier hoe de 
instantie de positie binnen een netwerk inneemt.  

2. De normatieve instituties (normatieve pijler): Deze instituties worden gevoed door het 
aanhangen van een bepaalde theorie of gedachtegang die gepast lijkt voor de aanpak van 
een ruimtelijk probleem. Een normatieve institutie heeft invloed op de wijze van opereren 
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van bestuurlijke organisaties omdat zij specifieke kennis hebben over een bepaald domein en 
daarmee kunnen zij gebruik maken van de machts- en afhankelijkheidsrelatie.  

3. De culturele en cognitieve pijler. Het delen van cultuur, kennis, identiteit, waarden en 
overtuigingen over de wereld hebben invloed op de manier waarom bestuurlijke instanties 
opereren en kennis delen binnen een netwerk. De basis van het functioneren van een 
bestuurlijke instantie vloeit voort uit de politieke en bestuurlijke benadering van het systeem 
door de instantie. Daarnaast kan de culturele houding van de instantie van invloed zijn op 
het leerproces van de organisatie.  

 
Belangrijk is om vast te stellen dat alle elementen elkaar wederzijds beïnvloeden. De formele 
structuur krijgt (net zoals de normatieve institutie) deels haar macht in de regelgeving die niet 
manipuleerbaar is door de instanties die deel uitmaken van het netwerk. Voor een ander deel wordt 
de formele structuur gevormd door de regels die binnen het netwerk worden geformuleerd en 
geformaliseerd. Echter, het bestuurlijk netwerk wordt eveneens beïnvloed door de 
afhankelijkheidsverhoudingen en de culturele regels binnen de instanties. Zo kan de 
afhankelijkheidsrelatie de cultuur van een instantie bepalen maar kunnen culturele regels binnen de 
instantie op diens beurt de afhankelijkheidsverhoudingen beïnvloeden. De interactiepatronen tussen 
de drie elementen bepaalt uiteindelijk de rol die de provincie inneemt bij het inzetten van 
instrumenten en het inzetten van beleid. 
 
Kijkend naar het onderzoeksobject ´stationslocaties´, dan valt op te merken dat provincies binnen het 
vakgebied te maken hebben met twee uitdagingen. Ten eerste, heeft zij te maken met culturele 
barrières op het gebied van de integratie op beleidsniveau (lees o.a. hoofdstuk 2) en ten tweede 
heeft zij te maken met de beleidsvoering vanuit de bestuurlijke context waar sprake is van sterke 
bestuurlijke interacties en onderlinge afhankelijkheid zowel intern als extern. Het maakt het voor 
provincies dan ook lastig concreet te sturen op de ontwikkeling van stationslocaties binnen een 
provinciaal corridorverband omdat men te maken heeft met bestuurlijke en inhoudelijke wrijvingen 
en afhankelijkheden.  
 
Tenslotte zijn diverse elementen te noemen die verder kunnen worden uitgewerkt en 
geoperationaliseerd in het volgende hoofdstuk: 

- Bij de zoektocht naar een bestuurlijk antwoord op de veranderingen binnen de maatschappij 
heeft het formele bestuurstelsel van de overheid te maken met A) De internationalisering 
van het Rijk, B) het opschalen van het lokale bestuur en C) het knellen van het 
middenbestuur; 

- Het hebben van formele (autoriteit, geld en juridische macht) en informele (kennis en 
netwerk) hulpbronnen hebben invloed op de manier hoe de bestuurlijke instantie de positie 
binnen een netwerk inneemt;  

- Vier bestuursculturen vallen uit een te zetten. Namelijk; Fatalisme, Hierarchie, Individualisme 
en Egalitarisme. Elke bestuurscultuur heeft zo haar eigen interpretatie van de normen en 
waarden betreffende ruimtelijke en vervoerskundige vraagstukken en kent haar eigen 
'culturele regels'; 

- Het lerend vermogen van een (bestuurs)organisatie (in dit geval de provincies) en de mate 
van kennisontwikkeling kan worden getoetst op basis van het 'SECI-model';  

- Er zijn vier sturingsmogelijkheden op de ontwikkeling van stationslocaties te bewerkstelligen. 
Namelijk A) market shaping tools: B) Market regulating tools. C) Market stimulation tools en 
4) capacity building.  
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5 Conceptueel Model, operationalisatie en Methodologie 
Hoofdstuk 2 tot en met 4 heeft een theoretische uiteenzetting weergeven van de kenmerken van 
stationslocaties, het planconcept TOD binnen een corridorverband en de bestuurlijke context van 
Nederland. Op basis van de theoretische uiteenzetting kan een conceptueel model worden 
gegenereerd. Het conceptueel model geeft de afbakening van het onderzoekselement, de selectie 
van de variabele en de causale relaties aan. Met behulp van het conceptueel model kunnen de 
verwachtingen op basis van de gevonden theorie worden opgesteld en aan elkaar worden 
gekoppeld. De verwachtingen geven vervolgens vorm aan de invulling van het empirische gedeelte 
van dit onderzoek. In paragraaf 5.2 wordt het conceptueel model geoperationaliseerd zodat het 
model onderzoekbaar is en in paragraaf 5.3. wordt het onderzoeksopzet voor het achterhalen van de 
empirie beschreven.  

5.1 Het conceptueel model 
In dit onderzoek wordt het kennisniveau van de provincie betreffende stationsontwikkeling in relatie 
met de wettelijke- & organisatorische kaders (formele structuur en culturele regels) en de manier 
waarop de provinciën omgaan met de machts- en afhankelijkheidsrelaties beschouwd als 
onafhankelijke indicatoren. Hierbij wordt verondersteld dat de machts- en afhankelijkheidsrelaties 
zowel invloed hebben op de formele structuur van bestuurlijke context als de culturele regels binnen 
een instituties. 
 
De vier onafhankelijke indicatoren zijn van invloed op de afhankelijke indicator: de rol van de 
provincies bij stationsontwikkeling binnen een provinciaal corridorverband en worden gezien als 
bepalende factoren die de rol van de provincie (in het verleden) heeft bepaald bij de ontwikkeling 
van knooppuntlocaties binnen een provinciaal corridorverband. In onderstaand tabel (tabel 5-1) 
wordt weergegeven welke 'veronderstelde' invloed desbetreffende indicator heeft op de 
onafhankelijke indicator, daarnaast wordt in figuur 5.1 een visuele weergave getoond van het 
conceptueel model met de daarbij behorende onderzoeksvragen. 
 
Tabel 5-1 De 'veronderstelde' invloed van de indicator van het conceptueel model 

Indicator Veronderstelde invloed 
Objectkennis Het hebben van objectkennis zou leiden tot een andere rol 

die de provincie inneemt bij de ontwikkeling van 
stationslocaties binnen een corridorverband. 

Formule structuur (Regulatieve pijler) De formele indeling van de overheid (Rijk, Provincie en 
Gemeenten) heeft geleid tot een pakket van bevoegdheden 
per overheidslaag. Dit leidt ertoe dat elke overheidslaag 
anders kijkt naar een ruimtelijk en/of vervoerskundig 
vraagstuk en daarbij dus ook een andere rol aanneemt. In 
dit onderzoek wordt verondersteld dat elke provincie de 
wettelijke bevoegdheden op een andere manier 
interpreteert.  

Culturele regels (cultureel cognitieve pijler) Er wordt verondersteld dat elke provincie bepaalde 
culturele normen en waarden hanteert. Deze normen en 
waarden vloeien voort uit de politieke kleur van de 
organisatie, de blik vanuit diverse beleidsvelden op het 
vraagstuk en de formele bevoegdheden. In dit onderzoek 
wordt verondersteld dat de culturele regels van invloed zijn 
op het handelen van de provincie bij de ontwikkeling van 
stationslocaties 

Machts- en afhankelijkheidsrelaties Een provincie heeft te maken met veel actoren (zowel 
publiek als privaat) en het politieke spel. In dit onderzoek 
wordt verondersteld dat de machts- en 
afhankelijkheidsrelaties van invloed zijn op de interpretatie 
van de formele structuur en daaruit voortvloeiende 
bevoegdheden en de normen en waarden die de provincie 
hanteert bij het aannemen van een rol. 
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Formele structuur

(Regulatieve pijler)

Culturele regels

(Cultureel-cognitieve 

pijler)

Machts- en 

afhankelijkheidsrelaties

Transit Oriented Development

Corridorontwikkeling

Transport & Landgebruik

(interactie en Knoop-Plaatswaarde)

Complementair netwerk

Objectkennis
Rol provincie
(beleid en inzet 

instrumenten)

Welke rol heeft een stationslocatie (gehad) voor de stad en wat zijn de kenmerken van een stationslocatie?

Welke rol hebben de provincies van Nederland in het verleden ingenomen bij knooppuntontwikkelingen van 

stationslocaties binnen een provinciaal corridorverband? 

Hoe kan de provincie binnen de huidige institutionele settings op provinciaal niveau een bijdrage leveren aan de 

verwevenheid van mobiliteit met ruimtelijke ontwikkelingen?

Welke regulatieve en cultureel-cognitieve maatregelen dienen er te worden getroffen om de regierol van toekomstige 

knooppuntontwikkelingen van stationslocaties in provinciaal corridorverband bij de provincie neer te leggen?

 

Figuur 5.1 Het conceptueel model van dit onderzoek 
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5.2 Operationalisatie 
Om antwoord te kunnen geven op de onderzoeksvragen is het van belang dat het conceptueel model 
wordt geoperationaliseerd. Bij het operationaliseren vindt de overgang van de theorie naar 
empirisch onderzoek plaats zodat theoretische begrippen meetbaar kunnen worden gemaakt 
(Bryman, 2008, Boeije e.a., 2009). De begrippen uit het conceptueel model worden meetbaar 
gemaakt zodat de empirische deelvragen beantwoord kunnen worden. Deze stap is belangrijk voor 
het opstellen van de topiclijst bij de afname van interviews maar ook voor de opzet van de survey 
(zie paragraaf 5.2). Het operationaliseren leidt ertoe dat een variabele meetbaar wordt en 
empirische informatie oplevert waardoor antwoord kan worden gegeven aan de deelvragen. 
Onderstaand wordt per indicator meetbare variabelen aangedragen om antwoord te kunnen geven 
op de onderzoeksvragen van dit onderzoek.  
 
Objectkennis 

Deze indicator geeft antwoord op de eerste deelvraag van dit onderzoek namelijk; Welke rol heeft 
een stationslocatie (gehad) voor de stad en wat zijn de kenmerken van een stationslocatie? 
Daarnaast wordt deze variabele gezien als een element welke van invloed is op de rol en de inzet van 
instrumenten die de provincie inneemt en inzet bij stationsontwikkeling binnen een provinciaal 
corridorniveau. Zoals reeds beschreven in hoofdstuk 2 en 3 neemt het station een bijzondere positie 
in binnen het stedelijk netwerk en wordt er een planconcept beschreven die de ontwikkeling van 
stationslocaties en integratie tussen ruimte en mobiliteit kan bevorderen. In dit onderzoek wordt 
verondersteld dat kennis over het object (lees stationslocatie) van invloed is op de inzet van 
instrumenten en de rol die de provincie aanneemt bij stationsontwikkeling binnen een provinciaal 
corridorverband. Derhalve worden er aan de respondenten vragen gesteld over de volgende vier 
theoretische elementen op het gebied van stationsontwikkeling: 
 

1. De positie van het station binnen het stedelijk netwerk (van hiërarchie naar complementair) 
2. Het achterhalen van het kennisniveau op het gebied van de interactie tussen landgebruik en 

transport (knoop versus plaats) 
3. Het achterhalen van het kennisniveau op het gebied van het planconcept TOD 
4. Het achterhalen van het kennisniveau op het gebied van corridorontwikkeling. 

 
De vier elementen zijn te vertalen naar onderzoekswaarden met elke hun eigen variabelen welke 
uiteindelijk zullen worden gebruikt voor het empirisch onderzoek. De operationalisatie van de 
theorie over stationsontwikkeling vindt plaats op basis van een Likert-schaal die wordt opgesteld 
naar aanleiding van de vragen uit de survey.12 De operationalisatie van de objectkennis is in 
onderstaand tabel weergegeven.  
  

                                                           
12 Likertschaal: Aan de respondent wordt gevraagd de mate van instemming met een bepaalde uitspraak aan te geven door middel van een 
meerkeuze antwoordmodel. De extremen van het antwoordmodel geven de mate van instemming met, dan wel afwijzing van, de uitspraak 
aan. Voor het meten van een construct met behulp van een Likertschaal wordt doorgaans gebruikgemaakt van meerdere vragen. 
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Tabel 5-2 Operationalisatie objectkennis 

 
Indicator Onderzoekswaarden Variabele 

Theorie over 
stationsontwikkeling 

Complementair netwerk • Afhankelijkheid netwerken 

• Geen eenzijdige relatie tussen steden 

• Multimodaal transportsysteem 

• Verbindingsfunctie station (kwaliteit plaats versus 
bereikbaarheid 

Transport en landgebruik • invloed op elkaar 

• faseverschil tussen ontwikkeling activiteiten en 
transport 

• Analysemodel knoop-plaats 

Transit Oriented Development 
(TOD) 

• Definitie TOD achterhalen 

• Aanwezigheid voorzieningen 

• Proces of juist product gestuurd 

Corridorontwikkeling • Definitie corridor 

• Schaalniveau van corridor 

 
Formele structuur en machts- & afhankelijkheidsrelaties 

Zoals in hoofdstuk 4 aangegeven heeft de formele structuur van de bestuurlijke context (regulatieve 
pijler) invloed op machts- en afhankelijkheidsrelaties tussen de bestuurlijke instanties. De machts- en 
afhankelijkheidsrelaties worden beïnvloedt door het hebben van (hulp)bronnen en de 
vervangbaarheid daarvan (Scharpf, 1987). Hiervoor dient het element (hulp)bronnen te worden 
geoperationaliseerd. 
 
Koppenjan & Klijn (2004) en Dijkshoorn (2011) beschrijven diverse (hulp)bronnen die vanuit de 
bestuurlijke context beschikbaar zijn. Hierbij zijn hulpbronnen alle middelen waarover actoren 
beschikking hebben bij de beïnvloeding van beleidsprocessen en in het bijzonder 
planvormingsprocessen (Koppenjan & Klijn, 2004, Dijkshoorn, 2011). De hulpbronnen kunnen als 
volgt worden getypeerd: 
 
1. Formele bevoegdheden 
2. Financiën 
3. Menskracht 
4. Beroep op wet- en regelgeving 
5. Relaties 
6. Kennis (informatie en deskundigheid) 
7. Reputatie en vertrouwen 
8. Maatschappelijke steun 
9. Publiciteit 
 
De hulpbronnen worden middels interviews geanalyseerd op basis van de typologieën die 
voortvloeien uit het belang van de hulpbron en de vervangbaarheid (zie tabel 4-2 en paragraaf 5.2). 
Daarnaast worden de hulpbronnen onderzocht door het stellen van vragen in de enquête (op basis 
van een likert-schaal). Deze methode geeft inzicht in hoe belangrijk desbetreffend hulpbron is voor 
de provincie om een bepaalde positie/rol in te nemen bij de ontwikkeling van stationslocaties binnen 
een corridorverband. Daarnaast geeft het inzicht in hoeverre de hulpbron niet of wel aanwezig is bij 
de provincie.  
 
Bij de machts- en afhankelijkheidsrelaties wordt ingegaan op de rol die de overige sleutelfactoren 
(dus niet de bestuurlijke instanties) hebben bij de ontwikkeling van een stationslocatie en of de 
ambities niet te hoog worden opgestapeld. De ´theoretische´ basis voor het onderzoeken van deze 
onderzoeksvariabelen komt uit paragraaf 3.3.   
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Normatieve pijler 

Deze variabele laat zich moeilijk operationaliseren omdat er geen concrete waarden zijn om een 
normatieve instantie empirisch te meten. Deze variabele wordt dan ook niet opgenomen in het 
conceptueel model. Immers, het hebben van een normatieve instantie is niet altijd aanwezig en 
wordt bij aanwezigheid vaak als een formele organisatie beschouwd. Mochten normatieve instanties 
binnen de provincie actief zijn, dan wordt er bij de interviews doorgevraagd over de normatieve 
pijler. 13 
 
Culturele en cognitieve pijler 

Deze variabele richt zich specifiek op de bestuurs- en leercultuur van de provincie. Hierbij wordt 
verondersteld dat de formele structuur en de machts- en afhankelijkheidsrelaties van invloed zijn op 
het lerend vermogen van de provincie. Zo kunnen bestuursmodellen bepalend zijn voor de insteek 
van het proces van gebiedsontwikkeling, de daarbij behorende in te zetten instrumenten en aan te 
nemen rollen. Op basis van de Grid-Group rypologie zijn een viertal benaderingen uiteengezet (zie 
figuur 4.2). Deze viertal benaderingen (institutioneel perfectionisme, Communitarisme, Liberalisme 
en Participerende democratie) kennen hun eigen bestuurlijke kenmerken (zie paragraaf 4.3). Deze 
bestuurlijke kenmerken kunnen worden aangevuld met kenmerken van het interne controle 
systeem. Deze indicatoren zijn ontwikkeld door Tsohou e.a. (2006) & Lodge e.a. (2010). Ze zijn terug 
te vinden in bijlage III. Bij het empirisch onderzoek wordt ingespeeld op drie indicatoren namelijk: 

1. Wel of geen marktwerking 
2. Interne machts- en afhankelijkheidsrelaties (top-down versus bottom-up) 
3. Het controlesysteem binnen de organisatie. 

 
Naast het inspelen op de indicatoren van het bestuursmodel zal eveneens worden stil gestaan bij het 
lerend vermogen van de organisatie. Voor het meten van het lerend vermogen van de provincie staat 
het SECI-model centraal (zie figuur 4-3). Hierbij zal worden ingespeeld op de sociale en 
organisatorische condities binnen de vier stages van het SECI-model en de leidinggevende 
instrumenten die het management toepast om het lerend vermogen binnen een organisatie te 
verbeteren. Deze indicatoren zijn toegepast door Andreeva & Ikhilchik (2011) en vormen een stabiele 
basis om het lerend vermogen van een provincie inzichtelijk te maken (voor deze indicatoren zie 
bijlage III). Naast deze indicatoren worden eveneens de basis indicatoren meegenomen om 
specifieke kennis expliciet te maken (lees paragraaf 4.3). 
 
De operationalisatie van de culturele en cognitieve pijler vindt plaats op basis van een Likert-schaal 
die wordt opgesteld naar aanleiding van de vragen uit de survey. De twee onderzoekswaarden met 
bijbehorende indicatoren zijn in onderstaand figuur uiteengezet. 
 
Tabel 5-3 Operationalisatie Cognitieve en culturele pijler 

Onderzoekswaarde Onderzoekswaarden Variabele 

Cultere regels 
(culturele en 

cognitieve pijler) 

Bestuursmodel  
(institutioneel perfectionisme, 
Communitarisme, Liberalisme 
en Participerende democratie) 

• Taakopvatting & Rol 

• Cultuur 

• Wel of geen marktwerking 

• Interne machts- en afhankelijkheidsrelaties (top-down versus 
bottom-up). 

• Het interne controlesysteem 

Het lerend vermogen 
(Socializatin, Externatization, 
Combination en Internalization 

• Sociale en organisatorische condities 

• leidinggevende instrumenten 

• specifiek naar specifiek 

• specifiek naar expliciet 

• expliciet naar expliciet 

• expliciet naar specifiek 

                                                           
13

 Bij respondentengroep 1 wordt één vraag gesteld over een normatieve organisatie. Gezien een normatieve instantie kan worden ingezet 

om beleidsprocessen te beïnvloeden wordt zij als hulpbron gezien. De vraag valt dan ook onder de onderzoekswaarde; hulpbron. 
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Rol provincie (afhankelijke variabele) 

De afhankelijke variabele van dit onderzoek is de rol en de daarbij behorende instrumenten die de 
provincie kan inzetten bij de ontwikkeling van stationslocaties binnen een provinciaal 
corridorverband. Deze variabele kan worden opgesplitst in een (onderzoeks)waarde, namelijk de 
sturingsmogelijkheden die de provincie kan inzetten bij de ontwikkeling van stationslocaties binnen 
een provinciaal corridorverband. In dit onderzoek zal onderscheid worden gemaakt tussen de vier 
manieren waarop de provincie de interactie tussen landgebruik en transport kan bevorderen 
namelijk: Market shaping tools, market regulating tools, market stimulation tools en capacity 
building. (zie eveneens paragraaf 4.3.2.).  
 
Bovenstaande secties hebben een beschrijving gegeven hoe de variabelen uit het conceptueel model 
worden geoperationaliseerd. De te meten variabelen, met bijbehorende vragen kunnen in een 
analyse schema worden uiteengezet. Het analyseschema is terug te vinden in bijlage VII. Paragraaf 
5.2 zal verder ingaan op de methodologie van dit onderzoek.  

5.3 Onderzoeksopzet 
Zoals in paragraaf 1.3 beschreven is de doelstelling van dit onderzoek tweeledig: 1) inzicht krijgen in 
de rollen die de provincies zich in het verleden hebben aangemeten bij de ontwikkeling van 
complementaire knooppuntlocaties binnen een provinciaal corridorverband en 2) inzicht geven in de 
‘toekomstige’ mogelijkheden welke de provincies zich kunnen aanmeten bij de ontwikkeling van 
complementaire knooppuntlocaties binnen een provinciaal corridorverband. Voor dit onderzoek is 
gekozen voor praktijkgericht & verklarend wetenschappelijk onderzoek met een aanpak die is 
gebaseerd op triangulatie.14 Onderstaande secties gaan verder in op het praktijkgerichte en 
verklarende karakter van dit wetenschappelijk onderzoek en geeft een beschrijving van de keuze 
voor het doen van kwalitatief en kwantitatief onderzoek. 
 
Het praktijkgerichte karakter van dit onderzoek komt voort vanuit de doelstelling om aanbeveling te 
doen over de ‘toekomstige’ mogelijkheden die de provincies zich kunnen aanmeten bij de 
ontwikkeling van knooppuntlocaties binnen een corridorverband. Deze doelstelling sluit daarbij aan 
op het doel van praktijkgericht wetenschappelijk onderzoek. Hierbij wordt gericht op het doen van 
onderzoek voor de ontwikkeling en de uitvoering van oplossingen voor praktijkproblemen buiten de 
wetenschap (Boeije e.a., 2009).  
 
Verklarend onderzoek kan worden gekarakteriseerd als beschrijvend onderzoek (descriptief) met de 
aandacht op het begrijpen van vraagstukken, het wordt binnen de wereld van de sociale en 
organisatorische wetenschap breed gedragen (Aken, 2004; Goshal, 2005; Bryman, 2008). Het doel is 
een ‘explanandum’, of met andere woorden iets begrijpen en uitleggen. Het richt zich op een causaal 
model met afhankelijke variabelen die worden verklaard door onafhankelijke variabelen (Aken, 2004; 
Chorus, 2012). In dit onderzoek wordt het kennisniveau van de provincie betreffende 
knooppuntontwikkeling in relatie met de wettelijke- & organisatorische kaders die de provincies 
hebben om te sturen op de ontwikkeling van knooppuntlocaties binnen een corridorverband en de 
manier waarop de provinciën omgaan met de machts- en afhankelijkheidsrelaties beschouwd as 
onafhankelijke indicatoren. Deze onafhankelijke indicatoren worden gezien als bepalende factoren 
die de rol van de provincie (in het verleden) heeft bepaald bij de ontwikkeling van knooppuntlocaties 
binnen een provinciaal corridorverband. In de paragraaf 5.1 zijn de onafhankelijke indicatoren in een 
conceptueel model reeds uiteengezet en geoperationaliseerd.  
 

                                                           
14

 Triangulatie wil zeggen dat er meerdere metingen worden verricht vanuit verschillende invalshoeken (teunissen, 1985) (in dit geval de 

provincie versus de gemeenten WGR+regio’s, OV-bureaus en private professionals werkzaam in het vakgebied 
stations(gebieds)ontwikkeling).  
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Het empirisch onderzoek wordt primair op kwalitatieve wijze uitgevoerd. Kwalitatief onderziek 
kenmerkt zich door een interpretivistische benadering met een constructivistisch uitgangspunt. 
Hierbij draait het om het begrijpen van de sociale werkelijkheid vanuit het oogpunt van de 
participanten (interpretivisme) en de sociale werkelijkheid die wordt gezien als een constructie die 
tot stand komt door interactie tussen mensen en systemen(constructivisme) (Bryman, 2008, Boeije 
e.a., 2009). Het doel: ‘begrijpen van de sociale werkelijkheid’ staat centraal bij een interpretatieve 
benadering.  
 
De keuze voor het kiezen voor een kwalitatieve onderzoeksopzet is gebaseerd op een drietal 
argumenten. Een belangrijk argument voor de keuze van de kwalitatieve onderzoeksopzet is de 
complexiteit van een regierol in het algemeen en meer specifiek binnen het kader van het 
ontwikkelen van knooppuntlocaties binnen een complementaire provinciale corridor. De regierol valt 
niet op kwantitatieve basis te meten gezien regie binnen dit onderzoek niet uiteen gezet wordt in 
een numerieke eenheid. Ten tweede geldt dat er, vanuit de theoretische benadering, voor TOD als 
planvormingsconcept meerdere symbolische betekenissen wordt toegekend. Die betekenissen 
kunnen ook nog eens veranderen gedurende het ontwikkelproces van een knooppuntlocatie. Zoals 
reeds aangegeven in paragraaf 3.2 kunnen de belangen en doelstellingen van actoren gedurende het 
proces van knooppuntontwikkeling veranderen. Hierdoor ontstaat er een opeenstapeling van 
argumenten en doelstellingen die moeilijk kwantitatief te kwalificeren zijn (Peek, 2006; Boelens, 
2009). Ten derde, dit onderzoek heeft als doel het achterhalen van de rollen die provincies in het 
verleden heeft vervuld met betrekking tot knooppuntontwikkeling binnen een complementair 
provinciaal corridorverband (verkennend onderzoek). Hierbij wordt gekeken naar meningen, 
achterliggende verklaringen, onderliggende argumentatie en het omgaan met veranderingen en 
machts- en afhankelijkheidsrelaties binnen de bestuurlijke context. Hoewel er in het verleden 
kwantitatief onderzoek is gedaan naar de machts- en afhankelijkheidsrelaties  
 
Een kenmerk van kwalitatief onderzoek is dat de resultaten van het empirisch onderzoek moeilijk 
generaliseerbaar zijn. Daarom zal er, naast het primair onderzoek doen op kwalitatieve wijze, ook op 
kwantitatieve basis onderzoek worden verricht die de generaliseerbaarheid van het onderzoek zou 
moeten waarborgen. Het tweede doel van dit onderzoek is om naast het verkennen van de rollen 
aanbevelingen te doen over de ‘toekomstige’ mogelijkheden die de provincies hebben om te sturen 
op de ontwikkeling van knooppuntlocaties binnen een provinciaal corridorverband. In de volgende 
twee paragrafen worden daarom twee onderzoeksvormen uiteengezet en aangegeven waarom 
beide onderzoeksvormen noodzakelijk zijn om antwoord te kunnen geven op de onderzoeksvragen.  

5.4 Aanpak en methoden 
Dit onderzoek kan worden opgedeeld in twee fasen. In de eerste fase fungeren hoofdstuk 2 t/m 5 als 
literatuuronderzoek waarbij verkenning is uitgevoerd op het gebied van stationslocaties, de 
verbinding van ruimte met mobiliteit, de rol van de provincies en de omgang met complexiteit door 
de provincies binnen een bestuurlijke context. De literatuuronderzoek fungeert als ‘theoretisch 
kader’ voor de uitvoering van het onderzoek naar de rollen van de provincies die zij zich in het 
verleden hebben aangemeten bij knooppuntontwikkeling van stationslocaties binnen provinciaal 
corridorverband. Antwoord op deze vraag wordt verkregen via de afname van 12 diepte interviews 
(1 per provincie) Het gaat hierbij om actoren die enkel werkzaam zijn bij de provincie en die zich 
bezig houden met beleidsvorming van stationsontwikkeling (zowel op het gebied van mobiliteit en/of 
ruimtelijke planning).  
 
Parallel aan de interviews worden twee surveys uitgezet. De eerste survey wordt uitgezet bij de 
provincies. Hierbij wordt achterhaalt welke kennis bij hen aanwezig is op het gebied van 
stationsontwikkeling, hoe zij omgaan met de machts- en afhankelijkheidsrelaties en hoe het lerend 
vermogen van de organisatie is. De tweede survey richt zich op de overige private- en publieke 
actoren op het gebied van stationsontwikkeling. Deze survey wordt ingezet om te achterhalen hoe 
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andere actoren, betrokken bij het ontwikkelproces van stationslocaties, denken over de huidige en 
toekomstige rol van provincies. Deze survey biedt een reflectief karakter voor de onderzoek om te 
achterhalen hoe de overige actoren de rol van de provincie(s) beoordelen. 
 
De tweede fase van dit onderzoek richt zich op het aandragen van oplossingen/mogelijkheden voor 
de provincies om, in de toekomst, te sturen op knooppuntontwikkeling binnen een provinciaal 
corridorverband. De aanbevelingen, die de onderzoeker haalt uit de analyse van de resultaten van de 
eerste fase van dit onderzoek worden uitgewerkt in de conclusie(s) van dit onderzoek. De aanpak en 
de methoden van dit onderzoek wordt in figuur5.2 schematisch uiteengezet en in onderstaande 
subparagrafen verder beschreven. 
 
 

 
Figuur 5.2 De toegepaste onderzoeksmethoden 

 

5.4.1 Interviews, survey en thematische analyse provincies 
Zoals aangegeven bestaat het eerste gedeelte van dit onderzoek deels uit het houden van diepte 
interviews. Deze insteek is gekozen om vanuit het oogpunt van de provincies te onderzoeken hoe 
men omgaat met de machts- en afhankelijkheidsrelaties binnen de bestuurlijke context bij de 
ontwikkeling van stationslocaties op provinciaal corridorniveau.  
 
De diepte interviews kennen een semigestructureerde opzet. Dat wil zeggen dat de interview 
worden gehouden aan de hand van een serie van vooraf opgestelde onderwerpen respectievelijk 
vragen. Dit heeft als voordeel dat de onderzoeker in staat is om door te vragen op de antwoorden 
van de respondent. Daarnaast biedt het afnemen van semigestructureerde interviews ook de 
mogelijkheid om de omvangrijke en complexe materie voor de respondent te beperken en te 
structureren. Hierbij houdt de onderzoeker rekening met de achtergrond van de respondenten en 
het kennisniveau dat de respondent heeft op het gebied van stationsontwikkeling. Dit doet de 
onderzoeker om voorafgaand van het interview de respondent een vragenlijst/survey toe te sturen 

Verklarend onderzoek (explanatory science)

Afnemen interviews

Afnemen surveys bij overige 
private en publiekeactoren 

Toesturensurvey voor
achterhalen kennis & 
standpunten en onderzoek beleid

Selectie publieke actor op 
provinciaal niveau

  

Aanbevelingen over de rol die de provincies kunnen innemen bij de 
ontwikkeling van stations(locaties) binnen een provinciale corridor 

  
Fase 1 

 Fase 2 
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om het kennisniveau en de standpunten van de respondent te achterhalen (voor de survey zie bijlage 
IV). De resultaten van de survey wordt in hoofdstuk 6 uiteengezet en (in sommige gevallen) 
statistisch getoetst. Om de structuur tijdens het interview te waarborgen is er een topiclijst 
opgesteld (zie bijlage V) De topiclijst geeft de onderzoeker houvast om structuur te geven en zorgt 
ervoor dat alle elementen uit het conceptueel model tijdens het interview wordt behandeld. Hierbij 
zijn de topics gecorreleerd met de hoofd- en deelvragen van dit onderzoek. Van elk afgenomen 
interview zal een volledig transcript worden uitgeschreven. 
 
Het volledig uitschrijven van de interviews zorgt ervoor dat er een thematische analyse kan worden 
uitgevoerd. Bij een thematische analyse staat het identificeren van thema's en subthema's binnen de 
afname van interviews centraal (Bryman, 2008). Hierbij wordt sterk gericht op de inhoud van 
hetgeen de respondent zegt. De thema's waarop de onderzoeker zal gaan analyseren correleren aan 
de (on)afhankelijke variabelen van het conceptueel model. Bij het analyseren van alle interviews is 
door de onderzoeker gezocht naar patronen en gemeenschappelijke problemen/uitdagingen op het 
gebied van stationsontwikkeling. Bij de identificatie van gemeenschappelijke thema's en patronen 
wordt gezocht naar: 

- Vergelijkingen tussen de provincies met betrekking tot de onafhankelijke variabelen; 
- Verschillen tussen de provincies met betrekking tot de onafhankelijke variabelen; 
- De rollen en inzet van instrumenten die de provincies inzetten bij stationsontwikkeling. 

 
De analyse van de interviews wordt vervolgens uitgevoerd in een viertal stappen: 
 

1. Van alle interviews wordt een audio-opname gemaakt en deze worden vervolgens volledig 
uitgeschreven;  

2. Op basis van het softwareprogramma Nvivo worden de onderzoeksresultaten van de 
interviews per thema en per respondent gestructureerd; 

3. Via thematische analyse worden de verschillen en vergelijkingen tussen de provincies 
inzichtelijk gemaakt; 

4. Op basis van de verschillen en vergelijkingen tussen de provincies kan antwoord worden 
gegeven op de deelvragen van dit onderzoek (zie hoofdstuk 6),  

 
Deze stappen worden gehanteerd om antwoord te geven op de vergelijkingen tussen de provincies, 
om de verschillen per provincies aan te geven en om te achterhalen welke instrumenten de 
provincies inzetten.  

 

5.4.2 Survey overige actoren 
Zoals bij de inleiding van deze paragraaf is beschreven is het doel van het houden van een survey: 
'het achterhalen van de rol die de provincies heeft vervuld bij de knooppuntontwikkeling van 
stationslocaties'. Daarnaast biedt de survey handvatten voor de onderzoeker om aanbevelingen te 
kunnen doen over de toekomstige rollen en instrumenten die de provincie in zou kunnen zetten bij 
de ontwikkeling van stationslocaties binnen een provinciale corridor. Deze survey is gehouden onder 
private- en gemeentelijke actoren op het gebied van stationsontwikkeling, hiervoor zijn actoren die 
zich in de praktijk bezig houden met stationsontwikkeling geselecteerd.  
 
Na het vergaren van de data worden de resultaten van de surveys ingevoerd op de computer en 
wordt de dataset geanalyseerd met behulp van het programma SPSS. Dit proces zal in een aantal 
stappen geschieden waardoor, ondersteunend aan de resultaten van de interviews, antwoord kan 
worden gegeven aan de onderzoeksvragen van dit onderzoek. De inhoud van de survey is in een 
zestal elementen onder te verdelen en draagt bij aan de beantwoording van enkele deelvragen van 
dit onderzoek (zie figuur 5.3). De volledige survey is in bijlage IV terug te vinden.  
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Onderzoeksvraag Element survey 

Welke rol hebben de provincies van Nederland in het 
verleden ingenomen bij knooppuntontwikkelingen van 
stationslocaties binnen een provinciaal corridorverband?  
 

1. Kennisniveau van provincies op het gebied 
van stationsontwikkeling 

2. De inzet van instrumenten en de rollen die 
de provincie heeft aangenomen bij 
stationsontwikkeling in het verleden 
 

Hoe gaat de provincie om met de machts- en 
afhankelijkheidsrelaties binnen de bestuurlijke context 
van stationsontwikkeling? 

 

3. De machts- en afhankelijkheidsrelaties van 
de provincies 
 

Hoe kan de provincie binnen de huidige institutionele 
settings op provinciaal niveau een bijdrage leveren aan 
de verwevenheid van mobiliteit met ruimtelijke 
ontwikkelingen? 

 

4. Suggesties voor inzet van instrumenten door 
de provincies 

5. Het lerende vermogen van de provincies 
 

Welke regulatieve en cultureel-cognitieve maatregelen 
dienen er te worden getroffen om de regierol van 
toekomstige knooppuntontwikkelingen van 
stationslocaties in provinciaal corridorverband bij de 
provincie neer te leggen? 
 

6. suggesties voor toekomstige rollen door de 
provincies bij de ontwikkeling van 
stationslocaties binnen een corridorverband. 

 

Figuur 5.3 Overzicht van de survey-elementen die aan de respondenten worden voorgelegd en welke zijn gerelateerd aan 

de onderzoeksvragen 

 

5.4.3 Selectie respondenten 
Om de rol van de provincie bij stationsontwikkeling binnen een provinciaal corridorverband te meten 
is gekozen om de verwachtingen van betrokken actoren binnen de niche van stationsontwikkeling als 
referentiekader te hanteren. Het onderzoek richt zich daarmee niet alleen op de provincies maar ook 
op actoren die zich in de praktijk bezig houden met stationsontwikkeling. Omdat het onderzoek zich 
voornamelijk richt op de rol van de provincies bij stationsontwikkeling is gekozen om het onderzoek 
primair uit te voeren onder beleidsmakers van de provinciale overheidslaag. Zo zijn alle 
respondenten van de interviews werkzaam bij een provincie. De percepties van de overige actoren 
binnen de bestuurlijke overheidslagen en de private actoren worden ondervangen via het gebruik 
van een survey (enquête). De respondenten van de survey worden voornamelijk geselecteerd om te 
achterhalen welke rol in de toekomst weggelegd zou kunnen zijn voor de provincie en heeft 
daarnaast een reflectief karakter op de huidige rol die de provincie bij stationsontwikkeling binnen 
een corridorverband inneemt. Belangrijk is immers om te weten hoe de andere actoren binnen de 
niche van stationsontwikkeling tegen de rol van de provincie staan.  
 
De respondenten zijn onder te verdelen in twee groepen (zie figuur5-3). De eerste groep bestaat uit 
30 respondenten. Onder deze 30 respondenten worden 12 interviews afgenomen, één per provincie. 
Deze respondenten zijn geselecteerd via een doelmatige selectie bij de provincies 'purposive 
sampling'. Het betreft hierbij actoren die werkzaam zijn op strategisch beleidsniveau op het gebied 
van mobiliteit en/of ruimte. Een lijst van de respondenten voor het interview is opgenomen in bijlage 
VI . 
 
De tweede groep bestaat uit respondenten van de survey. Deze 30 respondenten zijn geselecteerd 
op basis van 'convenience sampling' welke voortvloeit uit een 'snowbal sampling'. Dit wil zeggen dat 
de respondenten van de survey door de onderzoeker zelf zijn geselecteerd via bestaande contacten 
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en netwerken binnen de niche en via suggesties van respondenten.15 Hierbij heeft de onderzoeker 
onderzoek gedaan naar representativiteit van de respondent voor dit onderzoek. In hoofdstuk 6 
wordt er dieper ingegaan op de kenmerken van alle respondenten. 
 

 
Figuur 5.4 Weergave van de groepen respondenten 

5.5 Kwaliteitswaarborging (betrouwbaarheid en validiteit)  
Normaal gesproken kan op basis van de genomen steekproefgrootte van dit onderzoek (30 om 30 en 
12 interviews) vooraf worden vastgesteld dat de 'statistische' resultaten van dit onderzoek moeilijk 
kunnen worden gegeneraliseerd. 16 Toch dient voor dit onderzoek een aantal kanttekeningen te 
worden gemaakt: 
 

• Het onderzoek richt zich op een specifieke niche binnen de provincie, namelijk de 
ontwikkeling van stationslocaties. Gemiddeld gezien zijn er 2 á 3 beleidsmedewerkers 
betrokken per provincie op het gebied van stationsgerelateerde onderwerpen. Ondanks het 
geringe aantal respondenten (30) is bijna de gehele populatie ondervangen in dit onderzoek; 

• Gezien het feit dat bijna de totale populatie bij de provincie is ondervangen is het mogelijk 
om anders om te gaan met de statistische testen. Normaal gesproken vindt men niet zo snel 
een significant verband of verschil bij een lage populatie. In dit geval is het toetsen op 
significantie echter niet zo belangrijk, gezien de populatie bij de provincie bijna in zijn geheel 
is ondervangen. De gevonden verschillen en verbanden met de andere actoren kunnen dan 
ook 'statistisch' worden beschrijven. 

 
Het onderzoek is voorgelegd aan enkele professionals binnen de Universiteit van Utrecht op het 
gebied van statistisch onderzoek.17 Zij hebben advies gegeven over het doen van statistisch 
onderzoek voor dit onderwerp onder de respondenten. Hierbij is wel aangegeven dat de 
steekproefpopulatie voldoende moest zijn om statistisch onderzoek te kunnen uitvoeren. Aangaande 
de respondenten van de provincie kan worden vermeld dat er een respons-rate is van 100%. Van de 
30 benadereden heeft 100% geparticipeerd in dit onderzoek. Bij de overige respondenten zijn in 
totaal 81 mensen benaderd. Hiervan hebben 30 mensen uiteindelijk deelgenomen aan het 
onderzoek; een respons-rate van 27%.  

                                                           
15

 De participanten van dit onderzoek zijn private of publieke professionals (op gebied van landgebruik en/of transport) met als 

aandachtsgebied stations(ontwikkeling). 
16

 Een aantal van 30 respondenten per steekproef is het minimaal vereiste om statistische uitspraken te doen. 
17

 Assistent Professor Dr. G. Bolt en Assistent Professor Drs. A. de Vocht van de faculteit Geowetenschappen Universiteit Utrecht zijn beide 

benaderd om goedkeuring te geven over de waarborging van het statistisch onderzoek. 
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Deel II 

Data analyse 
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6 Analyse 
In dit hoofdstuk worden de resultaten van dit onderzoek gepresenteerd en geanalyseerd. Allereerst 
wordt in paragraaf 6.1 een beschrijving gegeven van de algemene kenmerken van beide 
respondentgroepen. In 6.2. volgt een diepgaandere kwantitatieve analyse op de onderzochte 
indicatoren en variabelen uit het conceptueel model welke in hoofdstuk 5 is uitgeschreven. Naast de 
analyse wordt er voor elke indicator een conclusie getrokken die helpt bij het beantwoorden van de 
onderzoeksvragen. In paragraaf 6.3 wordt een beschrijving en analyse gegeven van de resultaten van 
het kwalitatieve gedeelte van dit onderzoek. Hierbij worden de interviews geanalyseerd, op basis van 
thema's gerangschikt en worden er diverse algemene conclusies uit de interviews getrokken. De 
laatste paragraaf van dit hoofdstuk geeft een antwoord op de veronderstelde invloed van de 
indicatoren zoals beschreven is in tabel 5-1.  

6.1 Beschrijvende analyse van de respondenten 
Zoals in paragraaf 3 van hoofdstuk 5 is beschreven, bestaat dit onderzoek uit twee 
(onderzoeks)groepen. De eerste groep bestaat uit de respondenten van de provincie; de 
beleidsmedewerkers en de tweede groep bestaat uit overige respondenten die betrokken zijn bij de 
ontwikkeling van een stationslocatie.  
 
In totaal hebben 60 respondenten meegedaan aan dit onderzoek waarvan de verdeling van het 
aantal respondenten per groep gelijk is, namelijk 30 om 30. Daarnaast zijn er 12 interviews 
afgenomen onder 15 beleidsmedewerkers bij de provincies (zie bijlage VI voor een overzicht van de 
geïnterviewden).18 In de volgende twee subparagrafen wordt een overzicht gegeven van de 
beschrijvende statistiek van desbetreffende onderzoeksgroep 

6.1.1 De respondenten van de provincies (groep 1) 
Zoals aangegeven bestaat de eerste groep respondenten 'de provincies' uit 30 personen. Deze 
onderzoeksgroep bestond uit 24 mannelijke en 6 vrouwelijke respondenten. Alle respondenten 
hebben een hoge (16.7%) of academische (83.3%) opleiding genoten en zijn gemiddeld 9,6 jaar 
werkzaam bij de provincie. Hierbij moet worden aangegeven dat er uitschieters zijn naar 25 en 33 
jaar. De gemiddelde leeftijdscategorie van de respondenten is tussen de 40-50 jaar. Hoewel er niet 
naar de exacte leeftijd van de respondenten is gevraagd blijkt uit de analyse van statistieken dat 
meeste respondenten eind '40tigers zijn.19 Een verdeling van de functies van de respondenten is 
weergegeven in tabel 6-1. Van de 30 respondenten is iets minder dan de helft (13) bekend met het 
planningsconcept TOD. Hiervan is 52% van de respondenten die werkzaam zijn op gebied van ruimte 
bekend met het planconcept tegenover 31% van de respondent die werkzaam zijn op het gebied van 
mobiliteit (zie ook figuur 6.1).  
 

 

Figuur 6.1 De verdeling van de respondenten uit groep 1 op de vraag of zij bekend zijn met het planconcept TOD. 

                                                           
18 Voor de provincie Noord-Brabant is het interview vormgegeven in de vorm van een focusgroep met vier deelnemers. 
19 De statistische waarde van de leeftijdscategorieën toont een waarde van 3.70. Dit zou betekenen dat de gemiddelde leeftijd 47 jaar is.  
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Tabel 6-1 Overzicht van de beroepsfuncties van de respondenten uit groep 1 

 

 Werkgebied 

 Mobiliteit Ruimte 

Functie Adviseur 
Mobiliteit 

Programmanager / 
projectleider spoor 

Adviseur 
Ruimte 

Strategisch 
Adviseur 
Ruimte 

Planoloog 

Aantal respondenten (n) 11 2 11 3 

 

3 

Totaal (N) 30 

6.1.2 De respondenten van de overige actoren (groep 2) 
In paragraaf 5.3.3. is aangegeven dat deze groep respondenten bestaat uit de overige actoren binnen 
de bestuurlijke overheidslagen en de private actoren die betrokken zijn bij de ontwikkeling van 
stationslocaties. Ook deze groep bestaat uit 30 personen. In totaal hebben 25 mannen en 5 vrouwen 
deelgenomen aan het onderzoek. Van de 30 respondenten hebben er 8 (26,7%) een hoge opleiding 
genoten, 21 respondenten (70%) hebben een academische opleiding genoten en één iemand (3,3%) 
heeft een middelbare schooldiploma. Gemiddeld zijn de respondenten 5,4 jaar werkzaam bij 
desbetreffende organisatie. De gemiddelde leeftijdscategorie van de respondenten is tussen de 40-
50 jaar. Net zoals bij de eerste groep is niet gevraagd naar de exacte leeftijd, maar kijkend naar het 
gemiddelde (3,67) dan kan worden gesteld dat de gemiddelde leeftijd rondt de 46 á 47 jaar 
schommelt. Een verdeling van de functies van de respondenten is lastiger weer te geven dan bij 
groep 1 omdat deze verdeling erg versplinterd is. Echter, zoals in paragraaf 5.3.3 beschreven zijn 
deze respondenten geselecteerd op basis van 'convenience sampling' en zijn ze allen operatief op 
strategisch of op tactisch niveau. Tabel 6-2 geeft een overzicht van de organisatie waarin de 
respondenten werkzaam zijn. In tegenstelling tot de eerste groep is iets meer dan de helft (17) 
bekend met het planningsconcept TOD. Hiervan zijn alle respondenten die op het gebied van 
wetenschap werkzaam zijn bekend met het planconcept. Iets meer dan de helft, namelijk 60%, van 
de respondenten die werkzaam zijn binnen de private sector zijn bekend met het planconcept TOD 
tegenover 43,8% van de respondenten die werkzaam zijn binnen de publieke sector (zie figuur 6.2).20 

 

Tabel 6-2 Overzicht van de beroepsorganisaties van de respondenten uit groep 2 

 

Organisatie Aantal respondenten (n) 

Adviesbureau 5 
Belangenvereniging Rover 1 
Busvervoerder 1 
Gemeente 3 
Kennisinstituut KVV 1 
Kennisinstituut Platvorm 31 1 
Koepelorganisatie VNG 1 
Netwerkbeheerder (ProRail) 3 
Projectdirecteur (Utrecht) 1 
Stationsontwikkelaar (NS Stations) 4 
StedenbaanPlus 2 
Universiteit (wetenschapper) 4 
WGR-Plus regio 3 

TOTAAL (N) 30 

 

                                                           
20 ProRail, de kennisinstituties, koepelorganisatie VNG, StedenbaanPlus, Projectdirecteur Utrecht, Gemeente, WGR+plusregio en Rover 
worden gezien als een publieke onderneming. NS Stations, adviesbureau en busvervoerder worden gezien als een private onderneming. 
Universiteit wordt gezien als wetenschapper. 
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Figuur 6.2 De verdeling van de respondenten vanuit groep 2 op de vraag of zij bekend zijn met het planconcept TOD 

 

6.1.3 Vergelijking resultaten groep 1 en 2. 
Een eerste beschrijvende analyse van de twee respondentgroepen laat zien dat de respondenten 
werkzaam bij de publieke sector minder bekend zijn met het planconcept TOD dan de respondenten 
uit de private sector. Opvallend is ook dat de respondenten die werkzaam zijn op het gebied van 
ruimte uit groep 1 beter bekend zijn met het planconcept dan de respondenten die werkzaam zijn op 
het gebied van mobiliteit evenals de respondenten uit de private sector uit de tweede groep. Een 
verklaring is te vinden in de theoretische en abstracte insteek van het planconcept welke private 
ondernemingen en de publieke respondenten op het gebied van ruimte eerder geneigd zijn toe te 
passen bij de verkoop van hun visie, product of dienst. Zo heeft paragraaf 2.2 en 3.1 al aangetoond 
dat het plannen van de ruimtelijke omgeving abstracter is dan mobiliteits-/transportplanning en 
gekenmerkt wordt door abstracte theorieën. Kijkend naar de persoonlijke definities die zijn gegeven 
door de respondenten over het planconcept TOD, dan kan aanvullend worden gesteld dat TOD wordt 
gezien als een ruimtelijk planconcept welke sterk gericht is op de ruimtelijke ontwikkeling van een 
stationslocatie (zie tabel 6-3 voor de gegeven definities). Hoewel de definitie van TOD zoals gegeven 
in paragraaf 3.1.3, ook OV-karakteristieke eigenschappen kent, lijken de respondenten in praktijk 
deze minder te omarmen.  
 
Een analyse op het gebied van het aantal dienstjaren bij de huidige werkgever laat zien dat de 
respondenten van groep 1 aanzienlijk langer werkzaam zijn bij hun huidige werkgever dan de 
respondenten vanuit de tweede groep. Dit is een interessant gegeven voor de diepgaandere analyse 
welke in het volgende paragraaf wordt gegeven. Er is namelijk kans dat er meer sprake is van 
padafhankelijkheid bij de eerste groep dan bij de tweede groep. Hierbij wordt bij padafhankelijkheid 
verondersteld dat men het onvermogen heeft om recente ontwikkelingen en werkzaamheden vanuit 
het verleden te doorbreken (Martin & Sunley, 2006). Werkzaamheden zijn vaak diepgeworteld en 
toekomstige ontwikkelingen bouwen voort op de resultaten vanuit het verleden en de daaruit 
voortvloeiende condities (De Roo & Rauws, 2010). Hoewel deze bewering niet uit de resultaten van 
dit onderzoek valt te herleiden zou het wel een indicatie kunnen zijn waarom de integratie tussen 
ruimte en mobiliteit op beleidsniveau bij de provincies nog niet volledig is gelukt. Het is verstandig 
om deze kanttekening mee te nemen bij de analyse van de gegevens in het volgende paragraaf.  
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Tabel 6-3 Overzicht van de gegeven persoonlijke definities van het planconcept TOD 

 
 Definities respondentengroep 1 (provincies)  Definities respondentengroep 2 (overige actoren) 

1 Afstemmen vervoer en ruimtegebruik 1 (Her)ontwikkelen van locaties met en rond OV-haltes/stations 

2 

Bij TOD gaat het om de integratie van ruimtelijke ontwikkelingen en 
stationslocaties van railverbindingen Het gaat dan niet om het ' 
individuele station' maar om de hele zone van de railverbinding. Dit 
zou beter op elkaar moeten worden afgestemd. 

2 

De geïntegreerde ontwikkeling van ruimtelijke ordening, OV-
knooppunten en netwerken 

3 

Concentreren van ruimtelijke en economische activiteiten rondom 
mulitmodaaal bereikbare knooppunten. Om daarmee meervoudig 
en compact duurzaam ruimtegebruik te bewerkstelligen en meer 
rendement te halen uit het gebeid en draagkracht op economische 
basis voor voorzieningen te verhogen. 

3 

De ontwikkeling van locaties die geconcentreerd zijn rondom 
een openbaar vervoersknooppunt 

4 

De Amerikaanse variant van knooppuntontwikkeling 

4 

Een aantal kenmerken: (1) alle activiteiten binnen het dagelijks 
activiteitenpatroon van mensen binden aan de 
catchmentarena`s van stationsgebieden / BRT-haltes, (2) 
ontwikkeling op knoop/plaats èn corridor/netwerkniveau 
(laatste afhankelijk van situatie), (3) mobiliteitvoorzieningen 
gaan uit van lopen (en in Nederland ook fietsen en auto) 

5 
Een concept waarbij openbaar vervoer en ruimtelijke inrichting van 
een gebied geïntegreerd worden aangepakt. Dit betreft zowel 
planvorming, financiering en exploitatie 

5 
Een benadering gericht op het concentreren van ruimtelijke 
ontwikkeling rondom multimodale knooppunten 

6 
Het afstemmen van ruimtelijke ontwikkelingen op de 
bereikbaarheid 

6 
Het bundelen van ruimte met mobiliteit zodat er een 
gecoördineerd planproces plaatsvindt. 

7 
Het mobiliteitsnetwerk leidend laten zijn voor de ruimtelijke 
ontwikkelingen en een regio 

7 
Het kanaliseren, verbinden en afstemmen van ruimtelijke 
ontwikkelingen rondom knooppunten. 

8 
Het sturen op een duurzame ruimtelijke ontwikkeling die de 
potentie van aanwezige infrastructuur centraal stelt 

8 
Het ontwikkelen van wonen, werken en voorzieningen nabij 
goed per openbaar vervoer bereikbare locaties 

9 

Het toevoegen van functies bij stationslocaties die passen bij de plek 
van het station in het vervoersnetwerk van een stad of dorp 

9 

Hoogwaardig stedelijke ontwikkeling rondom een multi-modaal 
knooppunt. Ontwikkeling moet zowel economische en 
stedelijke vitaliteit waarborgen door een goed mix van functies, 
juiste dichtheden en openbaar ruimte te combineren om 
genoeg kritiek massa op te bouwen. De 3Ds van Cervero, 
Design, Density and Diversity is dan hier ook van toepassing. 

10 

In samenhang bekijken van serie OV-knooppunten incl. ruimtelijke 
omgeving. om primair vanuit OV de bereikbaarheid te verbeteren 
om de ruimtelijke en economische ontwikkelingen op die corridor 
naar een hoger niveau te brengen. Het aspect duurzaamheid speelt 
een belangrijke rol in dit proces 

10 

Intensieve ontwikkeling infra-as en benutten potentie. 

11 

Infra en ruimtelijke inrichting op het gebied van zowel planvorming, 
financiering en exploitatie wordt geïntegreerd opgepakt. Het OV-
systeem wordt hierbij gezien als de ruggengraat van de stedelijke 
ontwikkeling. Het concept richt zich op een regionaal netwerk lans 
HOV haltes van hoogwaardig gecentreerde leefomgevingen 
gekarakteriseerd door hogere bebouwingsdichtheden 

11 

Koppeling tussen de ontwikkeling van openbaar 
vervoernetwerken en stationslocaties 

12 

Op lokaal niveau de balans tussen knoop en plaats realiseren, 
ontwikkelen op lokale plaats zijn gericht op bereikbaarheid per fiets, 
auto, OV Op lokaal niveau de balans tussen knoop en plaats 
realiseren, ontwikkelen op lokale plaats zijn gericht op 
bereikbaarheid per fiets, auto, OV en voet voor herkomst en op 
lopen en fiets voor bestemming. Op regionaal niveau (corridor) 
worden deze lokale ontwikkelingen gecoördineerd zodanig dat zij 
elkaar versterken of in elk geval niet beconcurreren. Dit kan 
coördinatie op plaats als in tijd zijn. en voet voor herkomst en op 
lopen en fiets voor bestemming. Op regionaal niveau (corridor) 
worden deze lokale ontwikkelingen gecoördineerd zodanig dat zij 
elkaar versterken of in elk geval niet beconcurreren. Dit kan 
coördinatie on plaats als in tijd zijn. 

12 

Ontwikkelen van bereikbare plekken, plekken bereikbaar maken 
om ze te ontwikkelen 

13 

Ruimtelijke ontwikkelingen bij voorkeur laten plaatsvinden rond 
locaties die goed met openbaar vervoer zijn ontsloten of te 
ontsluiten zijn. M.a.w. ruimtelijke ontwikkelingen rond 
stationslocaties concentreren. OV wordt hiermee de verbindende 
schakel tussen woon-, werk- en voorzieningen en de ruggengraat 
van het mobiliteitssysteem 

13 

OV-gerelateerde verstedelijking 

  14 OV/RO-Knooppuntonwtikkeling 

 
 

15 
Ruimtelijk beleid waarbij mobiliteit als belangrijk aspect wordt 
meegewogen 

 
 

16 
Ruimtelijke ontwikkeling van stationsgebieden met als doel 
meer reizigers voor het OV en minder reistijd 

  17 Verdichting bij OV-knooppunten 
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6.2 Inductieve analyse 
In het vorige hoofdstuk werden vijf (onafhankelijke) elementen van het conceptueel model 
geoperationaliseerd (zie paragraaf 5.1). Elk element is vertaald naar een aantal onderzoekswaarden 
met elke hun eigen variabelen. Op basis van de elementen, de onderzoekswaarden en variabelen is 
een analyseschema opgesteld met de bijbehorende vragen uit de survey's die naar de 
respondentgroepen zijn verstuurd. In deze paragraaf worden de antwoorden van de respondenten 
geanalyseerd op basis van de te meten elementen van het conceptueel model. Hierbij geldt dat de 
resultaten van de eerste respondentengroep, de respondenten vanuit de provincie, als basis geldt 
voor de analyse. Waar nodig zal een vergelijking worden getrokken met de resultaten van de tweede 
respondentengroep en worden de waarden van negatief gestelde vragen statistisch gemuteerd naar 
positieve waarden.21 Daarnaast worden relevante uitkomsten van het onderzoek tussen de twee 
respondentgroepen statistisch getoetst.  

6.2.1 Objectkennis 
Het eerste element 'objectkennis' bestaat uit de 4 onderzoekswaarden; Complementair netwerk, 
Transport en landgebruik, TOD en Corridorontwikkeling. Deze indicator gaat expliciet over de 
theoretische kennis die de respondenten hebben betreffende de ontwikkeling van stationslocaties en 
de rol van het station binnen het stedelijk netwerk. Voor deze indicator zijn in totaal 41 vragen 
opgenomen (zie bijlage VII en VIII voor desbetreffende vragen).  
 
De antwoorden op deze onderzoekswaarden vertegenwoordigen de objectkennis van de 
respondenten vanuit de provincies en worden per variabelen in deze paragraaf uitgewerkt. Tot slot 
worden de conclusies van de onderzoekswaarden bij elkaar gevoegd wordt er een algemene 
conclusie getrokken over de indicator.  
 
Complementair netwerk 

Zoals in hoofdstuk 2 en 3 is beschreven is er steeds meer sprake van een complementair netwerk van 
steden waarin het station een steeds belangrijkere positie inneemt voor de stad. De in totaal 15 
vragen zijn onderverdeeld in vier variabelen (zie bijlage VII en VIII). Voor alle vragen gelden vijf 
mogelijke antwoorden; van geheel oneens tot geheel eens. In totaal zijn er dus maximaal 75 punten 
te scoren voor deze onderzoekswaarde. Het gemiddeld (μ) aantal punten dat is toegekend aan deze 
onderzoekswaarde bedraagt μ=51,27 (zie tabel 6-4). Maarliefst 27 van de 30 respondenten konden 
zich vinden in de kenmerken van een complementair netwerk en vielen daarmee in de klasse ´eens´ 
(zie bijlage VIII voor meer details).22 Kijkend naar de te meten variabelen, dan blijkt dat elke variabele 
binnen de onderzoekswaarde een positieve waarde laat zien. Zo vinden de respondenten dat de 
bereikbaarheid van een stad belangrijker is dan de economische positie die zij inneemt binnen een 
stedelijk netwerk. Daarnaast vindt zij dat de steden binnen een stedelijk netwerk op elkaar 
afgestemd moeten zijn. De respondenten vinden eveneens dat de trein niet ondergeschikt is aan de 
auto en dat het station een verbindende functie voor de stad heeft zowel op maatschappelijk als op 
economisch niveau.  
 
Tabel 6-4 De resultaten van de onderzoekswaarden Complementair netwerk 

Onderzoekswaarden N Minimum Maximum Gemiddelde Standaard deviatie 

Complementair 
netwerk 
 

30 43,00 60,00 51,27 4,20 

                                                           
21

 Indien een vraag negatief is gesteld dan moet de waardering van de vraag anders worden geïnterpreteerd. De volgende stelling wordt 

bijvoorbeeld voorgelegd: De trein is ondergeschikt aan de auto. Mocht de respondent het hier totaal mee oneens zijn, dan vult hij waarde 
1 in. Echter, gezien bij een complementair netwerk de trein niet ondergeschikt aan de auto is dient de waarde 1 gemuteerd te worden naar 
de waarde 5. Mocht de respondent de waarde 5 ingevuld hebben, dan dient de waarde te worden gemuteerd naar 1. 
22

 In totaal zijn er 75 punten te verdelen in 5 klassen. De klassen zijn als volgt verdeeld; een score <15punten is geheel oneens, 15-30 

punten is oneens, 30-45 punten is neutraal, 45-60punten is eens, 60-75punten is geheel eens. 
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Transport en Landgebruik 

De onderzoekswaarde van Transport en Landgebruik kent in totaal drie te meten variabalen welke in 
totaal 11 vragen van de survey vertegenwoordigen (zie bijlage VII en VIII). Ook hier geldt dat voor 
elke vraag 5 mogelijke antwoorden te geven zijn. De maximale scoren die hoort bij deze 
onderzoekswaarde ligt daarmee op 55 punten. 
 
De allereerste variabele die wordt gemeten van deze onderzoekswaarde is de invloed die ruimte op 
mobiliteit heeft en vice versa. Voor deze variabele zijn twee vragen gesteld. Uit de resultaten van 
deze vragen wordt de theorie, die in hoofdstuk 2 van dit onderzoek wordt beschreven, bevestigt. 
Met een waarde van respectievelijk μ= 4,57 voor de eerste vraag en een waarde van μ= 4,40 voor de 
tweede vraag blijkt dat de respondenten erkennen dat ruimte en mobiliteit elkaar beïnvloeden. De 
respondenten erkennen eveneens dat de bereikbaarheid van een locatie invloed heeft op de 
vastgoedwaarde van een pand.  
 
In hoofdstuk 2 werd beschreven dat er een faseverschil bestaat tussen de ruimtelijke en 
infrastructurele aanpassingen. Er werd aangegeven dat het plannen van de ruimtelijke omgeving 
minder gestuurd is dan mobiliteitsplanning en dat dit vaak leidt tot ongecoördineerde 
ontwikkelingen. Om te achterhalen of deze theorie wordt ondersteund door de praktijk zijn er vijf 
vragen voor de variabele 'faseverschil tussen ontwikkelingsactiviteiten en transport' aan de 
respondenten gesteld. De uitkomsten liggen niet geheel in een lijn met de theorie. Hoewel de 
respondenten aangeven dat er veel ongecoördineerde ontwikkelingen zijn omdat ruimte en 
mobiliteit worden gezien als separate beleidsvelden (μ= 3,70), staan zij neutraal tegenover de stelling 
dat het plannen van ruimtelijke omgevingen minder gestuurd is dan mobiliteitsplanning (μ= 3,30). 
Hoewel 53% van de respondenten aangeeft dat het plannen van de ruimtelijke omgeving minder 
gestuurd is dan mobiliteitsplanning, zegt toch 30% van de respondenten dat zij zich niet kunnen 
vinden in de stelling. Alle respondenten geven wel aan dat er behoefte is aan een meer 
gecoördineerd en coöperatief planningsproces bij de ontwikkeling van stationslocaties (μ= 3,90).  
  
Het laatste gedeelte van de onderzoekswaarde 'Transport en Landgebruik' gaat in op het 'Knoop-
Plaatswaarde model'. Deze variabele gaat specifiek in op de invloed van ruimtelijke ontwikkelingen 
op het gebruik van infrastructuur en vice versa. De respondenten geven duidelijk aan dat de 
ontwikkeling van vervoerssystemen een locatie beter bereikbaar maakt (μ= 3,87) en stemmen 
eveneens in met de stelling dat de bereikbaarheid van een locatie van invloed is op het grondgebruik 
van de locatie(μ= 4,20). Daarnaast geven zij ook aan dat een station in balans is als de vervoers- en 
verblijfsfuncties in gelijke mate aanwezig zijn (μ= 3,50) en er niet meer vervoersfuncties aanwezig zijn 
dan vastgoedfuncties in de omgeving (μ= 2,73).  
 
Transit Oriented Development  (TOD) 

Een belangrijk theoretisch planconcept bij de ontwikkeling van stationslocaties is TOD. Bij deze 
onderzoekswaarden worden vier variabelen onderzocht waarbij 9 vragen via een 5-puntsschaal 
worden gemeten. Twee vragen gaan daarbij explicitet over de persoonlijke definitie van de 
respondent voor het planconcept TOD en of zij bekend is met het planconcept(zie bijlage VII en VIII). 
De persoonlijke definitie van TOD is al in paragraaf 6.1 behandeld. Deze subparagraaf richt zich dan 
ook meer op de achterliggende filosofie van het planconcept TOD, op de aanwezigheid van diverse 
voorzieningen binnen het planconcept en of er op het proces of eindproduct moet worden gestuurd.  
 
De achterliggende filosofie van stationsontwikkeling wordt bepaald door het voorleggen van drie 
stellingen. Hiervoor worden drie filosofische benaderingen uit hoofdstuk 3 gemeten. Namelijk; A) dat 
infrastructuur als ruggengraat moet fungeren om stedelijke ontwikkelingen met verschillende 
functies te verbinden, B) dat de reiziger bij de ontwikkeling van een stationslocatie centraal staat en 
C) dat concentratie van stedelijke ontwikkelingen rondom stationslocaties moet worden ingezet om 
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het gebruik van het openbaar vervoer te stimuleren. De resultaten van beide respondentengroepen 
wordt in figuur 6.3 weergegeven. 
 

4,17

3,8

4,13

4,17

3,37

4,23

0 1 2 3 4 5

Infrastructuur moet als ruggengraat fungeren 

om stedelijke ontwikkelingen met 
verschillende functies te verbinden

Bij de ontwikkeling van stations(locaties) staat 

de reiziger centraal

Het concentreren van stedelijke 

ontwikkelingen rondom stations(locaties) 
moet worden ingezet om het gebruik van 
openbaar vervoer verder te ontwikkelen

De (achterliggende) filosofie bij stationsontwikkeling

Respondenten groep 1 (provincies)

Respodentengroep 2 (overige actoren)

 
Figuur 6.3 De resultaten van de beide respondentgroepen aangaande de achterliggende filosofie bij de ontwikkeling van 

stationslocaties 

 
Hoewel de waarden tussen de twee respondentengroepen in eerste instantie in lichte mate 
verschillend lijken te zijn, kan op basis van een T-toets op het (populatie)gemiddelde van beide 
steekproeven met 95% worden vastgesteld dat de respondenten van groep 1 significant anders 
denken over de rol van de reiziger bij de ontwikkeling van stationslocaties dan de respondenten van 
groep 2 (voor de uitwerking zie bijlage VIII). De overige publieke ondernemingen op lager 
schaalniveau en de private ondernemingen stellen de rol van reiziger bij de ontwikkeling van 
stationslocaties centraler dan de provincies.23 Er kan dan ook worden vastgesteld dat de overheid op 
lager niveau en de marktpartijen meer aandacht hebben voor de reiziger dan de provincies. Kijkend 
naar de andere twee achterliggende gedachten, dan blijkt dat met 95% de visies gelijkwaardig zijn. 
Beide respondentgroepen vinden dat infrastructuur als ruggengraat moet fungeren om stedelijke 
ontwikkelingen met verschillende functies te verbinden en dat het concentreren van stedelijke 
ontwikkelingen rondom stations(locaties) moet worden ingezet om het gebruik van openbaar 
vervoer verder te ontwikkelen. 
 
Naast de theoretische motieven zijn er aan respondentengroep 1 (provincies) vragen gesteld over de 
aanwezigheid van (de te ontwikkelen) voorzieningen. In hoeverre moeten deze aanwezig zijn bij 
stationslocaties? Hierbij is een onderverdeling gemaakt in: A) een snelle overstap tussen 
vervoersmodaliteiten, B) een goede combinatie tussen reizen en verblijven, C) een 
voetgangersvriendelijke omgeving en D) veel commerciële ruimten (retail/kantoren).24 De resultaten 
van de respondenten zijn in een radargrafiek uiteengezet (zie figuur 6.4).  
 

                                                           
23

 Voor de exacte berekening wordt verwezen naar bijlage VI sectie; T-Toets op het populatiegemiddelde voor de achterliggende filosofie 

bij de ontwikkeling van stationslocaties 
24 Voor het achterhalen van de filosofie en de (te ontwikkelen) voorzieningen worden kenmerken van TOD als uitgangspunt gehanteerd. 
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Figuur 6.4 Resultaten van de respondenten over de aanwezigheid van voorzieningen bij de ontwikkeling van 

stationslocaties 

  
Bij drie van de vier voorgelegde voorzieningen zijn de respondenten het er mee eens dat deze op een 
stationslocatie aanwezig dienen te zijn. Zo vinden de respondenten dat voorzieningen zoals een 
snelle overstap tussen de vervoersmodaliteiten, gecombineerd met een voetgangersvriendelijke 
omgeving en een goede combinatie tussen reizen en verblijven aanwezig moeten zijn. De 
aanwezigheid van veel commerciële voorzieningen zoals kantoren en retail vinden de respondenten 
van minder belang (neutraal). De verklaring voor deze uitkomst is wellicht te vinden in het feit dat 
veel (kleinere) stationslocaties in het buitengebied van een kleine stad/dorp zijn gepositioneerd en 
de verblijfswaarde op een dergelijke locatie minder is dan bij grotere stationslocaties.  
 
In hoofdstuk 3 blijkt dat het planconcept TOD vanuit twee benaderingen kan worden 
geïnterpreteerd; het product en het proces. Beide benaderingen zijn aan beide respondentgroepen 
voorgelegd. Beide respondentgroepen geven aan dat TOD zowel op proces- al productniveau dient te 
worden benaderd. Zowel de provincies als de overige actoren vinden dat er net zo goed op het 
proces als het eindproduct gestuurd moet worden (μ1= 3,37(neutraal) en μ2= 3,33 (neutraal)).  
 
Corridorontwikkeling 

De laatste variabele die wordt gemeten voor de indicator 'Objectkennis' is de variabele 
'Corridorontwikkeling'. Hierbij worden de drie theoretische betekenissen van een corridor, zoals 
beschreven in paragraaf 3.2.1, aan de respondenten voorgelegd. Daarnaast wordt er gevraagd of 
stationslocaties binnen een corridorverband moeten worden ontwikkeld en of de provincie de 
ontwikkeling van stationslocaties op basis van een corridor moet uitvoeren.  
 
Beide respondentgroepen zien een corridor als een infrastructuurnetwerk die 
verstedelijkingsinrichtingen voor wonen en werken mogelijk maakt en voldoende draagvlak creëert 
voor de OV-voorzieningen. Daarnaast erkennen zij de economische ontwikkelingsmogelijkheden die 
samenhangen met de positie van een stationslocatie (zie figuur 6.5). Hieruit kan worden 
geconcludeerd dat de respondenten bij stationslocaties sterk inzetten op de integratie tussen ruimte 
en mobiliteit met de nadruk op de ontwikkeling van de economische potentie van een corridor. Een 
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corridor is voor de respondenten dan ook meer van economische waarde en niet zozeer van 
infrastructurele waarde.  

Helemaal oneens Oneens Neutraal Eens Helemaal Eens

Een corridor legt een relatie met de 

economische ontwikkelingsmogelijkheden 

die samenhangen met de positie van een 

stationslocatie.

7 / 2 6 / 6 13 / 19 4 / 3

Een corridor heeft betrekking op het 

infrastructuurnetwerk en dient om 

verstedelijkingsinrichtingen voor wonen en 

werken te ontwikkelen en voldoende 

draagvlak voor OV-voorzieningen te creëren.

4 / 3 6 / 3 14 / 19 6 / 5

Een corridor heeft vooral een 

verkeerskundige betekenis en dient te 

worden toegepast bij de ontwikkeling of 

verbetering van de infrastructuur op een 

bepaald traject.

2 / 1 13 /13 8 / 7 6 / 8 1 / 1

Groep 1 (provincies)

Groep 2 (overige actoren)  
Figuur 6.5 De definitie van een corridor volgens alle respondenten 

 
Op de vraag of de ontwikkeling van stationslocaties binnen een corridorverband moet plaatsvinden 
zijn beide respondentgroepen het eens (μ1= 4,97 en μ2= 3,77). Of de provincie daarin de trekker 
moet zijn is niet duidelijk. Zo is 33,3% van de respondentengroep 2 voorstander dat de provincie het 
voortouw neemt bij de ontwikkeling van stationslocaties binnen een corridorverband, maar 
gemiddeld genomen staan de respondenten neutraal tegenover dit standpunt (μ2= 3,13). 
 
Conclusie 

Analyse van deze indicator laat zien dat de respondenten van de provincie in grote mate bekend zijn 
met de theorie over de ontwikkeling van stationlocaties. Hierbij zijn wel enkele kanttekeningen te 
plaatsen.  
 
Ten eerste vinden de respondenten dat het plannen van de ruimtelijke omgeving niet minder 
sturend Is dan mobiliteitsplanning. De theorie dat dit zou leiden tot wrijving tussen de twee 
beleidsdomeinen is niet zozeer het probleem, maar juist de coördinatie en corporatief samenwerken 
ontbreekt daarin. Bij de respondenten is de aanwezig om beide beleidsvelden bij elkaar te brengen, 
aangaande de ontwikkeling van stationslocaties. Hierbij moet worden gestuurd op een balans tussen 
stedelijke- en vervoersfuncties.  
 
Ten tweede, het planconcept TOD is niet goed bekend bij de beleidsmedewerkers op provinciaal 
niveau. Maar 13 respondenten zijn bekend met het planconcept. Daarnaast laten de persoonlijke 
definities die worden gegeven over het planconcept zien dat er geen uniform beeld is over de 
ontwikkeling van stationslocaties. Het planconcept TOD wordt iets breder gedragen bij de overige 
actoren (respondentengroep 2) maar ook hier blijkt duidelijk dat TOD op vele manieren kan worden 
geïnterpreteerd. Het feit dat TOD een pluriform karakter heeft (zie hoofdstuk 2) wordt in dit 
onderzoek dan ook bevestigd. Hiermee blijft het planconcept een theoretisch raamwerk en is de 
praktische toepasbaarheid moeilijk te noemen. Immers, er is geen eenduidige definitie van TOD.  
 
Tevens is met 95% zekerheid te zeggen dat er een significant verschil is bij de achterliggende filosofie 
aangaande de ontwikkeling van stationslocaties tussen de provincies en de andere actoren. De 
provincie lijkt zich minder bewust van de positie van de reiziger bij de ontwikkeling van 
stationslocaties. De overige actoren zoals gemeenten en marktpartijen stellen de reiziger significant 
centraler bij de ontwikkeling van stationslocaties. Dit is enigszins opmerkelijk te noemen gezien de 
provincies de bestuurlijke verantwoordelijkheid hebben voor het regionaal vervoer. Zij heeft vanuit 
het ministerie I&M de een sectoroverstijgende en verbindende rol gekregen bij de ontwikkeling van 
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regionale ruimtelijke vraagstukken. Juist deze toegewezen rol zou er voor kunnen zorgen dat de 
provincie dichter bij reiziger komt te staan. Toch lijkt dit in praktijk niet zo te zijn. De vraag of er op 
het proces of het eindproduct moet worden gestuurd blijft in dit onderzoek onbeantwoord. De 
respondenten van beide groepen geven aan dat het proces als het product even belangrijk zijn bij de 
ontwikkeling van stationslocaties.  
 
Kijkend naar de voorzieningen die volgens de provincies aanwezig moeten zijn bij de ontwikkeling 
van stationslocaties, dan blijkt dat zij meer inzetten op een goede combinatie tussen reizen en 
verblijven en niet zozeer inzetten op de ontwikkeling van commerciële activiteiten. Een verklaring 
zou kunnen zijn dat merendeel van de Nederlandse stationslocaties zich bevinden aan de rand van 
steden/dorpen en dat het commercieel potentieel van een dergelijke locatie minder is dan bij een 
stationslocatie welke gepositioneerd is in het centrum van een stad/dorp.  
 
Met de vraag of er op corridorniveau zou moeten worden ontwikkeld zijn beide respondentgroepen 
het eens. Hierbij wordt door beide respondentgroepen aangegeven dat bij corridorontwikkeling sterk 
moet worden ingezet op de integratie tussen ruimte en mobiliteit met de nadruk op de ontwikkeling 
van de economische potentie van de corridor. Echter, het lijkt er op dat de provincies de 
economische en complementaire blik niet goed invullen. Zo werd in de voorgaande alinea reeds 
beschreven dat zij niet specifiek inzetten op de ontwikkeling van commerciële activiteiten bij de 
realisatie van stationslocaties. Dit terwijl de respondenten juist aangeven dat er moet worden 
ingezet op de economische potentie van een corridor. Hoewel de theoretische kennis over 
stationsontwikkeling binnen een corridorverband aanwezig is, lijkt bij de ontwikkeling van een 
stationslocatie op lokaal niveau geen rekening te worden gehouden met de invloed die het heeft op 
de ontwikkeling van de corridor. In dit geval lijkt het lokaal (economisch) perspectief belangrijker te 
zijn dan het regionaal (economisch) perspectief.  
 

6.2.2 Formele structuur 
Het tweede element 'formele structuur' bestaat uit de 2 onderzoekswaarden; Formeel bestuurstelsel 
overheid en Hulpbronen. Deze indicator gaat in op de formele overheidsstructuur, met betrekking 
tot de ruimtelijke ordening, binnen 'het Huis van Thorbecke' en de hulpbronnen die provincie wel of 
niet tot diens beschikking heeft. Voor deze indicator zijn in totaal 12 vragen opgenomen (zie bijlage 
VII en VIII voor de vragen).  
 
De antwoorden op deze onderzoekswaarden geven een indicatie over het werkterrein van de 
provincies op het gebeid van stationsontwikkeling met de daarbij behorende hulpbronnen. Het laat 
eveneens zien hoe zij omgaan met het opschalend karakter van het lokale bestuur en de 
internationalisering van het Rijk.25 Tot slot worden de conclusies van de onderzoekswaarden bij 
elkaar gevoegd en wordt er een algemene conclusie getrokken over de indicator 'Formele structuur'. 
 
Formeel bestuurstelsel overheid 

Deze variabele bestaat uit zes vragen en gaat in op de trends betreffende de verschuivingen binnen 
de drie bestuurslagen van het Nederlands hoofdstructuur en de machts- en afhankelijkheidsrelaties 
die zijn ontstaan tussen de bestuurslagen. De trends zijn: A) De internationalisering van het Rijk, B) 
Het opschalen van het lokale bestuur en C) Het knellen van het middenbestuur (zie voor een 
uitgebreide beschrijving van de trends paragraaf 4.2).  
 
De eerste trend gaat in op de internationalisering van het Rijk waarbij Rijkstaken steeds meer worden 
overgedragen aan de overheden op lager schaalniveau (provincies en gemeenten). Er zijn twee 
vragen gesteld over deze trend. Hierbij is ingegaan is op de het overdragen van Rijkswerkzaamheden 

                                                           
25 De trends zijn beschreven in paragraaf 4.2± De bestuurlijke context van Nederland  
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aan de lagere overheidslagen en de terughoudendheid van het Rijk om taken en bevoegdheden van 
de gemeenten over te dragen aan de provincie(s). Zowel respondentengroep 1 als -groep2 nemen 
een neutrale positie in (μ1= 3,23, 3,23 en μ2= 3,17, 3,00). Wel blijkt dat 40% van respondenten uit de 
eerste groep vindt dat het Rijk terughoudend is om taken van de gemeenten aan de provincie(s) over 
te dragen. Dit in tegenstelling tot de tweede respondentengroep waarbij de grootste groep van de 
respondenten (36,7%) vindt dat de stelling onjuist is. Kijkend naar de stelling dat veel Rijkstaken 
worden overgedragen aan de lagere overheden dan blijkt dat voornamelijk de respondenten van de 
provincies de stelling ondersteunen. Hoewel het gemiddelde van beiden rond ‘neutraal’ schommelt 
is het is niet verwonderlijk dat de respondenten van de provincies meer uitgesproken zijn dan de 
overige actoren. Immers, de respondenten uit de tweede groep worden in mindere mate 
geconfronteerd door de ontwikkelingen op dit gebied. Zo is maar 6 van de 30 respondenten 
werkzaam zijn bij de overheid. Een verklaring voor het feit dat beide respondentgroepen neutraal 
reageren op de stellingen kan liggen in de praktische overdracht van de taken en bevoegdheden van 
het Rijk aan de lagere overheidsniveaus. Hoewel op strategisch niveau (Rijksnota van I&M in 2012 en 
de nieuwe Wro in 2008) de overdracht is geregeld lijkt de invulling in praktijk vooralsnog achter te 
blijven. Dit ligt in lijn met de resultaten van resultaten van IPO (2010 en het PBL, 2010).  
 
Voor de tweede trend 'Het opschalen van het lokale bestuur' zijn eveneens twee vragen gesteld. 
Deze twee vragen gaan in op steeds groter wordende verantwoordelijkheden van de gemeenten en 
de zoektocht naar de bestuurlijke vormgeving van het bovenlokaal beleid, die zich teveel heeft 
gericht op het samenwerken van gemeenten op regionaal niveau. Zowel de respondenten uit de 
eerste en de tweede groep vinden dat gemeenten steeds meer verantwoordelijkheden krijgen (μ1= 
3,50 en μ2= 3,67). Echter, het antwoord op de vraag of het zoeken naar de bestuurlijke vormgeving 
van het bovenlokaal beleid teveel gericht is op het samenwerken van gemeenten op regionaal 
niveau, wordt door beide respondentgroepen met neutraal beantwoord (μ1= 3,10 en μ2= 2,93). 
Hoewel de gemiddelde uitkomst van de laatste vraag 'neutraal' is hebben de meeste respondenten, 
respectievelijk 36,7% en 33,3%, aangegeven dat zij vinden dat er te veel gericht is op samenwerking 
tussen de gemeenten om regionale beleidsvraagstukken aan te pakken. De uitkomsten van beide 
vragen laat zien dat de trend van het opschalen van het lokale bestuur aanwezig is. Tevens laat het 
zien dat de benadering van regionale beleidsvraagstukken zich te veel heeft gericht op het 
samenwerken van gemeenten. Gemeenten lijken dan ook veel vrijheid te hebben om regionale 
beleidsvragen onderling op te pakken. 
 
De laatste trend gaat over het knellen van het middenbestuur (de provincie). Deze vragen zijn 
enigszins overlappend met vragen die zijn gesteld over de macht- en afhankelijkheidsrelaties (zie 
kopje; machts- & afhankelijkheidsrelaties). De twee gestelde vragen gaan over de invloed van de 
machts- en afhankelijkheidrelaties tussen de bestuurslagen en het functioneren van de provincie 
daarin, en het bewustzijn van de provincie ten aanzien van de andere bestuurlijke instanties (het Rijk 
en gemeenten). De resultaten van de vragen laten zien dat de meeste respondenten het eens zijn 
over het feit dat de machts- en afhankelijkheidsrelaties tussen de instanties van invloed zijn op het 
functioneren van de provincie (63,4% t.o.v. 70%). Ook over het bewustzijn van de provincie 
aangaande de afhankelijk van overige bestuurlijke instanties blijken de meeste respondenten het 
eens te zijn (96,7% respectievelijk 60%). Wordt er echter gekeken naar het gemiddelde dan stellen de 
respondenten van de tweede groep zich minder positief op dan de respondenten uit groep 1 (μ1= 
4,27 en μ2= 3,43), zie hiervoor figuur 6.6. Er kan dan ook worden afgevraagd of er een significant 
verschil bestaat tussen de uitkomsten van de twee respondentgroepen betreffende het bewustzijn 
van de provincie van de afhankelijkheid van andere bestuurlijke instanties. Op basis van een T-Toets 
op het populatiegemiddelden van beide respondentgroepen kan met 95% worden vastgesteld dat de 
gemiddelden significant anders zijn. De verkregen T-waarde van 4,21 valt buiten het kritieke gebied 
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van de toetsingsgrootheid.26 De gemiddelden zijn met een zekerheid van 95% niet gelijkwaardig aan 
elkaar. De tweede respondentengroep denkt dan ook significant anders over het bewustzijn van de 
provincies aangaande de afhankelijkheid van de provincie ten aanzien van andere bestuurlijke 
instanties.  
 
Het verschil wordt veroorzaakt dor het feit dat bij de tweede respondentengroep de varantie (het 
verschil) tussen de antwoorden groter is dan bij de eerste respondentengroep. Binnen de tweede 
respondentengroep wordt dan ook verschillend gedacht over het bewustzijn van de provincie met 
betrekking tot de afhankelijkheid van andere bestuurlijke instanties. In de eerste respondentengroep 
ligt de spreiding van de antwoorden dichter bij elkaar. Het ware verschil tussen de twee gemiddelden 
ligt in 95% van de gevallen tussen de een kleine halve klasse en één hele klasse (zo is P(0,44 μ2 - μ1 ≤ 
1,2) = 95%).27 Resumerend, er is een significant verschil tussen de twee respondentgroep als het gaat 
om de waardering van het bewust zijn van de provincie omtrent de afhankelijkheid van andere 
bestuurlijke instanties bij het uitvoeren van de werkzaamheden. Waar de eerste respondentengroep 
(provincies) aangeeft dat zij zich bewust is van de afhankelijkheid, zijn de respondenten uit de 
tweede groep (overige actoren) kritischer tegenover het bewustzijn van de provincie ten aanzien van 
de afhankelijkheid van andere actoren.  
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Respondentengroep 2 (overige actoren)

 
Figuur 6.6 De resultaten van beide respondentgroepen aangaande het knellen van het middenbestuur (de provincie) 

 
Hulpbronnen 

Deze variabele bestaat uit 6 vragen en gaan in over de inzet van hulpbronnen.28 De vragen over de 
hulpbronnen geven inzicht in hoe belangrijk desbetreffende hulpbron is bij de ontwikkeling van 
stationslocaties binnen een corridorverband, of in hoeverre deze ontbreekt bij de provincie (zie 
eveneens paragraaf 5.1). De volgende hulpbronnen zijn gemeten: autoriteit, geld, kennis, reputatie 
en maatschappelijke steun.29 Voor de eerste respondentengroep is eveneens nog een vraag 
opgenomen over het hebben van een normatieve organisatie (dit kan ook als hulpbron worden 
gezien om de taken van een provincie betere te kunnen laten uitvoeren). De resultaten van de 
uitkomsten zijn in figuur 6.7 weergegeven.  
 
De meeste resultaten liggen rond de klasse neutraal (zie bijlage VIII sectie hulpbronnen). Dit komt 
omdat de spreiding tussen de gegeven antwoorden binnen de respondentgroepen redelijk groot is 
(zie figuur 6.7). Het gemiddelde komt dan vaak rond de 3 uit (waarde neutraal). Een diepgaandere 
analyse laat echter verschillen tussen de respondentengroepen zien. De verschillen zijn interessant 
om verder uit te werken.  

                                                           
26

 Voor de exacte berekening wordt verwezen naar bijlage VI sectie; T-Toets op het populatiegemiddelde voor het bewustzijn van de 

provincie aangaande de afhankelijkheid van andere bestuurlijke instanties. 
27

 Zie noot 24 voor details. Samengevat is het betrouwbaarheidsinterval van het verschil (4,27-3,43)±2,01*0,194 = 0.84±0.399. 
28

 Bij respondentengroep 2 wordt de vraag over de normatieve organisatie niet gesteld. 
29

 De overige hulpbronnen zoals beschreven in paragraaf 5.1 zijn niet gemeten omdat zij in verlengde (overlap) liggen van de hulpbronnen 

die wel zijn gemeten. 
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Helemaal oneens Oneens Neutraal Eens Helemaal Eens

Het ontbreekt de provincie aan autoriteit om 

te sturen op stationsgebiedsontwikkeling 

binnen een corridorverband

11 / 4 5 / 5 13 / 19 1 / 7

Het ontbreekt de provincie aan geld om te 

sturen op stationsgebiedsontwikkeling 

binnen een corridorverband

1 / 1 12 / 11 7 / 5 10 / 8  4

Meer kennis op het gebied van 

stationslocaties zou er voor kunnen zorgen 

dat de proincie meer invloed kan 

uitoefenene op de ontwikkeling van 

stationslocaties binnen een corridorverband.

1 / 3 11 / 3 6 / 3 11 / 15 1 / 6

De provincie heeft geen goede reputatie op 

het gebied van regievoering
4 8 / 4 13 / 14 5 / 8 4

Het ontbreekt de provincie aan 

maatschappelijke steun om te kunnen sturen 

op stationsgebiedsontwikkeling

2 8 / 6 11 / 10 9 / 9 5

Het hebben van een organisatie (bijv: OV-

bureau) die samenhang binnen de 

bestuurlijke instatneis versterkt, heeft een 

positieve bijdrage voor het sturen op 

knooppuntontwikkeling.

1 2 10 15 2

Groep 1 (provincies)

Groep 2 (overige actoren)

 
Figuur 6.7 De stellingen en antwoorden van de respondenten met betrekking tot de inzet van hulpbronnen door de 

provincie bij de ontwikkeling van stationslocaties binnen een corridorverband. 

 
De respondenten van groep twee zijn eensgezinder en een stuk kritischer over de inzet van 
hulpbronnen door de provincie dan de eerste respondentengroep. Het gaat hierbij vooral over de 
hulpbronnen; kennis, reputatie en maatschappelijke steun waarin de twee respondentgroepen 
duidelijk verdeeld zijn. Een mindere maar tevens belangrijk verschil gaat over de hulpbron; autoriteit. 
Over de hulpbron geld zijn de beide respondentgroepen het in grote lijnen met elkaar eens. De 
verschillen tussen de gegeven antwoorden worden per hulpbron onderstaand beschreven: 
 
Autoriteit: 
Een kleine 37% van de eerste respondentengroep vinden dat zij over voldoende autoriteit beschikken 
als het gaat om te sturen op de ontwikkeling van stationslocaties binnen een corridorverband. Dit 
tegenover een kleine 17% uit de tweede respondentengroep. Toch geeft een grote groep van beide 
respondentgroepen aan dat zij vinden dat de provincie niet beschikt over autoriteit (47% tegenover 
67%). Hoewel een meerderheid van de beide respondentgroepen aangeven dat de provincie niet 
over genoeg autoriteit beschikt, zijn de respondenten van de provincie toch een stuk milder dan de 
respondenten uit de tweede groep (overige actoren). Hierbij vindt bijna 4 op de 10 mensen bij de 
provincie dat zij over voldoende autoriteit beschikt tegenover 2 op de 10 bij de overige actoren.  
 
Een verklaring zou gezocht kunnen worden in de wettelijke 'formele' bevoegdheden die vanuit het 
RIjk bij de provincie zijn gedelegeerd. Van nature zou de provincie middels de formele instrumenten 
beleidsprocessen kunnen beïnvloeden. Echter, kijkt men naar de gegeven antwoorden van de 
overige actoren uit de praktijk, dan lijkt juist dat het bij de provincie ontbreekt aan autoriteit. Dit 
standpunt kan worden ingenomen vanuit operationeel oogpunt. Hoewel op formele basis de 
provincie autoriteit heeft, lijkt zij in praktijk die autoriteit niet te hebben of uit te stralen.  
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Geld: 
Beide respondentgroepen zijn redelijk in overeenstemming als het gaat om de inzet van deze 
hulpbron. Hoewel ook hier een sterke spreiding is waar te nemen van gegeven antwoorden, liggen 
de gemiddelde waarden van beide respondentgroepen niet ver uit elkaar (μ1= 2,87 en μ2= 3,03). Een 
verklaring voor de neutrale waarden kan worden gevonden in het feit dat niet elke provincie meer 
voldoende beschikt over geld (zie ook paragraaf 6.3). De positieve en negatieve resultaten heffen 
daardoor elkaar op. 
 
Kennis: 
In paragraaf 6.2.1 is reeds aangegeven dat kennis op het gebied van de ontwikkeling van 
stationslocaties bij de provincie aanwezig is. Echter, zou meer kennis op dit vlak ervoor kunnen 
zorgen dat de provincie meer invloed kan uitoefenen op de ontwikkeling van stationslocaties binnen 
een corridorverband? De resultaten van gegeven antwoorden laten een sterk verschillend beeld zien. 
Waar 40% van de beleidsmedewerkers bij de provincie vindt dat meer kennis tot betere invloed zou 
kunnen leiden, vindt maarliefst 70% van de overige actoren dat de provincie meer kennis moet 
opdoen om meer invloed te kunnen uitoefenen op de ontwikkeling van stationslocaties binnen een 
corridorverband. Een groot verschil. Hoewel de kennis bij de provincie deels aanwezig is (zie 
paragraaf 6.2.1), is de kennis bij de provincie volgens de overige actoren niet voldoende aanwezig om 
invloed te kunnen uitoefenen op de ontwikkeling van stationslocaties binnen een corridorverband. 
De overige actoren vinden dat de provincie tekort schiet als het gaat om kennis op het gebied van 
stationsontwikkeling.  
 
Reputatie: 
De twee respondentgroepen staan bij het beantwoorden van deze vraag lijnrecht tegenover elkaar. 
40% van de respondenten van de provincie vindt dat de provincie een goede naam heeft op het 
gebied van regievoering tegenover 40% van de overige actoren die juist vinden dat de provincie geen 
goede naam heeft op het gebied van regievoering. Het merendeel van beide respondentgroepen 
geeft neutraal aan als antwoord (43,3% tegenover 46,7%). Het is echter wel opmerkelijk te noemen 
dat de beide respondentgroepen lijnrecht tegenover elkaar staan als het gaat om reputatie.  
 
Maatschappelijke steun: 
De laatste gezamenlijke hulpbron die is onderzocht onder beide respondentgroepen. 
Maatschappelijke steun gaat over de steun en reputatie die de provincie heeft bij burgers en 
professionals inzake het uitvoeren van beleid. Ook hier is niet sprake van eensgezindheid tussen de 
beide respondentgroepen. Een kleine 47% van de overige actoren vindt dat het ontbreekt aan 
maatschappelijke steun bij de provincie om te sturen op stationsgebiedsontwikkeling op boven 
lokaalniveau. Dit in tegenstelling tot 30% van de beleidsmakers bij de provincie. Een verklaring kan 
worden gevonden in het feit dat er voornamelijk wordt gezocht naar gemeentelijke samenwerking 
op het gebied van bovenlokale beleidsvraagstukken en de provincie verder van de burger staat dan 
gemeenten. 
 
Normatieve organisatie: 
Het hebben van een normatieve organisatie die de provincie helpt bij het uitvoering van beleid wordt 
door de respondenten van de provincie als positief beschouwd (μ1= 3,5). Het hebben van organisatie 
zoals een OV-bureau die de samenhang tussen de bestuurlijke instanties probeert te verstereken 
helpt de provincie om sterker te sturen op de ontwikkeling van stationslocaties binnen een 
corridorverband. Deze hulpbron is enkel getoetst bij de provincies. 
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Conclusie 

Het analyseren van de resultaten van het element ´Formele structuur´ laat ons zien dat de trends die 
er zijn op bestuurlijk gebied aangaande de verschuivingen van de werkzaamheden binnen de 
bestuurslagen en de overgedragen taken door het Rijk in formele zin, maar niet in praktiserende zin, 
goed zijn overgedragen. Op strategisch niveau zijn de werkzaamheden gedelegeerd maar de invulling 
in praktijk blijkt vooralsnog achter te blijven. De bestuurlijke instanties zijn zich nog niet bewust van 
diens nieuwe rol en handelen er dan ook niet voldoende na.  
 
Kijkend naar het opschalen van het lokale bestuur en het aanpakken van bovenregionale 
beleidsvraagstukken, dan blijkt dat de leidende rol van de provincie bij het op- en vaststellen van 
regionale beleidsvraagstukken nog niet voldoende is geïntegreerd bij de samenwerking tussen de 
overheidsinstanties. Gemeenten richten zich onderling te veel op samenwerking en laten daarbij de 
verbindende rol van de provincie achterwege. Dit lijkt ook in lijn te liggen met de beschikbare 
hulpbronnen die de provincie heeft om regie te voeren op de bovenlokale vraagstukken. Autoriteit, 
reputatie en maatschappelijke steun ontbreken en dat komt niet ten goede van de positie de 
provincie zich volgens het Ministerie van Infrastructuur en Milieu zou moeten aanmeten (lees I&M, 
2011).  
 
Hoewel de hulpbronnen van formele en informele settings aanwezig zijn bij de provincie, zijn de 
provincies zich niet sterk bewust van de hulpbronnen of hebben zij een vertekend beeld ten opzichte 
van de overige actoren aangaande de hulpbronnen en de positie die zij inneemt. Het vertekende 
beeld bij de provincie blijkt ook uit de bewustzijn van de provincie aangaande de afhankelijkheid ten 
aanzien van andere bestuurlijke instanties. Hoewel zij aangeeft afhankelijk te zijn van andere 
bestuurlijke instanties, is met 95% zekerheid aan te geven dat de provincie anders denkt dan de 
overige actoren. Hierbij vinden de overige actoren dat de provincie afhankelijker is van andere 
bestuurlijke instanties dan de provincie dat zelf vindt. Het zelfinzicht van de provincie ten aanzien 
van de beschikbare hulpbronnen en het functioneren binnen het formele bestuurstelsel ligt dan ook 
niet in lijn met de overige actoren op het gebied van stationsontwikkeling binnen een 
corridorverband. 

6.2.3 Machts- & afhankelijkheidsrelaties 
Deze indicator gaat in op de onderzoekswaarde ´Betrokken actoren´ en richt zich specifiek op de 
overige 'sleutel'actoren naast de provincie op het gebied van stationsgebiedsontwikkeling. In totaal 
zijn er 10 vragen gesteld voor deze indicator (zie bijlage VII en VIII). De beantwoording van de vragen 
geeft enig inzicht in de machts- en afhankelijkheidsrelaties tussen de betrokken actoren. 
 
In Paragraaf 3.3 werd beschreven dat de ontwikkeling van een stationslocatie veel actoren kent en 
dat het vaak om complexe ruimtelijke inrichtingsopgaven gaat. Hierbij werd aangegeven dat een 
veelvoud van actoren nodig is om de ontwikkeling van stationslocaties (binnen een corridorverband) 
te doen slagen. Hierbij zijn vervolgens diverse 'sleutel' stakeholders beschreven. De eerste vier 
vragen voor deze indicator gaan dan ook in op de hoeveelheid actoren die betrokken zijn bij de 
ontwikkeling van stationslocaties en de ambities die daarbij worden gesteld. De andere 6 vragen van 
de onderzoekswaarde gaan specifiek in op de rol van gemeenten, NS en ProRail. 
 
Op de vraag of bij de ontwikkeling van een stationslocatie meer publieke actoren betrokken zijn dan 
private actoren geven beide respondentgroepen een neutraal en identiek antwoord (μ1= 3,10 en μ2= 
3,10). Worden de frequenties van de gegeven antwoorden vergeleken dan zien we dat 36,7% van alle 
respondenten het oneens en 40% eens is met de stelling. Het feit dat de percentages aan elkaar 
gelijk zijn kan voortvloeien uit het gegeven dat niet voor elke stationslocatie evenveel actoren 
betrokken zijn bij de ontwikkeling van een stationslocatie. Zo kent een station in een open omgeving, 
en gepositioneerd aan de rand van een dorp, minder private actoren dan een groot station. Het 
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aantal betrokken publieke en private actoren is per stationslocatie en wordt beïnvloed door de 
contextafhankelijke omstandigheden die zich op dat moment voordoen. 
 
Ook op de vraag of bij de ontwikkeling van een stationslocatie te ambitieus wordt ingezet geven 
beide respondentgroep een vergelijkbaar antwoord (μ1= 3,37 en μ2= 3,37). Hierbij geeft 50% van alle 
respondenten aan dat de ambities worden opgestapeld en te hoog wordt ingezet bij de ontwikkeling 
van stationslocaties. Opvallend is wel dat hier respectievelijk 36,7% en 26,7% het niet weet en een 
neutraal antwoord invult. Een verklaring voor het neutrale standpunt kan liggen in de samenwerking 
tussen de betrokken partijen bij de ontwikkeling van een stationslocatie. Vaak wordt deze via 
overeenkomsten tussen de gemeente en één private partij geformaliseerd. Hiermee blijft de 
gemeente wel regievoerder van de ontwikkelingen maar weten onderlinge private partijen niet van 
elkaar wat diens ambities zijn voor het station en diens omgeving. 
 
Volgens de respondenten van beide groepen is samenwerking tussen actoren met een 
langetermijnvisie dan ook de beste methode om de ontwikkeling van een stationslocatie te doen 
slagen (μ1= 4,27 en μ2= 4,10). Maarliefst 90% van beide respondentgroepen vindt dat er 
samenwerking moet plaatsvinden tussen partijen met een langetermijnvisie. Beide 
respondentgroepen geven te kennen dat de ontwikkeling niet enkel moet worden overgelaten aan 
marktpartijen (μ1= 2,23 en μ2= 2,33). Als onderbouwing worden diverse toelichtingen gegeven. Zo 
stelt een respondent van de provincie "Een samenwerking tussen marktpartijen en overheden biedt 
goede kansen, mits activiteiten op elkaar worden afgestemd. Er moet een samenspel zijn." Een 
respondent van de overige actoren valt de respondent van de provincie bij: "Dit zijn geen locaties 
waar een sluitende business case voor gemaakt kan worden aangezien de te investeren gelden 
simpelweg te hoog zijn als het gaat om infrastructurele ingrepen." Beide respondentgroepen geven 
dan ook aan dat er regie moet worden gevoerd door één partij als het gaat om de ontwikkeling van 
een stationslocatie (μ1= 3,70 en μ2= 3,93).30 Moet de regie op lokaalniveau dan liggen bij de 
gemeente? Niet zozeer, kijkend naar de resultaten op deze vraag dan zien we bij beide de eerste 
respondentengroep (de provincies) dat 50% van de respondenten neutraal staat tegenover de 
stelling. De tweede respondentengroep (overige actoren) is iets uitgesprokener, 53% van hen vindt 
dat de gemeente regie moet hebben bij de ontwikkeling van een stationslocatie op lokaal niveau. 
Opvallend hierbij is dat de respondenten van de provincie, als toelichting op de stelling, vooral een 
onderscheidt maakt tussen wettelijke bevoegdheden en regievoering. Zo licht een respondent zijn 
antwoord als volgt toe: "Afhankelijk van de situatie. Provincies hebben groot belang, gemeenten 
hebben een andere of geen visie. Als een gemeente samen met de provincie tot een gedeelde lokale 
lange termijnvisie gekomen is verschuift de regio naar de gemeente. Het initiatief ligt dus bij de 
provincie. De provincie kan naar behoeften van de gemeenten bovendien de regie blijven voeren over 
de lokale ontwikkeling als daar om praktische redenen behoeften naar is." Dit in tegenstelling tot de 
respondent van de overige actoren (waaronder gemeenten vertegenwoordig zijn) die meer lijken te 
kijken naar de wettelijke bevoegdheden. Zo stelt een respondent "Afspraken op corridorniveau met 
alle relevante partijen, daarna op lokaal niveau uitwerken, gemeente is dan logische regisseur." 31  
 
De laatste vraag gaat over de rol die NS en ProRail hebben bij de ontwikkeling van stationslocaties. 
Hierbij is een stelling aan de respondenten voorgelegd waarbij wordt aangegeven dat NS en ProRail 
teveel invloed hebben op de ontwikkeling van een stationslocatie. Een analyse van de antwoorden 
laat zien dat het gemiddelden rond de waarde neutraal ligt (μ1= 3,47 en μ2= 3,10). Wel vindt de 
grootste groep respondenten (46,7% en 50%) dat NS en ProRail te veel invloed hebben op de 
ontwikkeling van stationslocaties. Dat het gemiddelde van beide groepen respectievelijk laag uitvalt 
komt door A) 43,3% van de respondenten bij de provincie een neutrale houding ten aanzien van de 

                                                           
30 Zie bijlage VIII sectie Machts- & Afhankelijkheidsrelaties; Toelichting op de stelling: De ontwikkeling van stationslocaties moet aan 
marktpartijen worden overgelaten 
31 Zie bijlage VIII sectie Machts- & Afhankelijkheidsrelaties; Toelichting op de stelling: Regievoering van de ontwikkeling van een 
stationslocatie op lokaal niveau moet bij de gemeente liggen. 
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stelling neemt en B) dat 40% van de actoren binnen de tweede respondentengroep aangeeft dat NS 
en ProRail niet veel invloed hebben op de ontwikkeling van stationslocaties. Wordt er gevraagd naar 
een toelichting dan blijkt dat NS en ProRail vaak "Teveel niet-onderhandelbare eisen." opstellen 
aangaande de ontwikkeling van een stationslocatie, zij "Vanuit de traditionele rol de meest bepalende 
gebruiker zijn." en "Er te weinig mogelijkheid is tot flexibele, contextspecifieke inrichting van stations 
en hun omgeving." 32 
 
Conclusie 
De analyse van de indicator 'Machts- & afhankelijkheidsrelaties' laat zien dat de verhoudingen tussen 
private en publieke actoren bij de ontwikkeling van een stationslocatie per locatie verschilt. De 
resultaten laten niet duidelijk zien dat er een veelvoud van publieke actoren aanwezig is. Een 
verklaring zou kunnen liggen in de locatiespecifieke omstandigheden die per stationslocatie 
verschillend zijn.  
 
Hetzelfde geldt voor het opstapelen van de ambities, bijna de helft van de respondenten geeft aan 
dat hier sprake van is, maar de gemiddelden blijven rond 'neutraal' schommelen. Wel geven de 
respondentgroepen aan dat samenwerking tussen partijen met een langetermijnvisie cruciaal is voor 
de ontwikkeling van een stationslocatie. Hierbij is het van belang dat er wordt gezocht naar een 
goede en stabiele samenwerking tussen publieke en private actoren zodat er een samenspel ontstaat 
en de 'business case' sluitend kan worden gemaakt, en de kosten voor infrastructurele ingrepen 
wordt gedekt. Het maakt de respondenten hierbij niet zoveel uit of de gemeente of de provincie de 
regierol oppakt bij de realisatie van de knooppuntlocatie. Echter bij het toewijzen van de regierol 
blijkt duidelijk dat er sprake is van machts- en afhankelijkheidsrelaties. Enerzijds heeft de gemeente 
de wettelijke instrumenten om lokale interventies toe te passen. Anderzijds hechten de provincies 
waarde aan het functioneren van een stationslocatie op hoger schaalniveau. De provincies zijn best 
bereid om de regierol ook op lokaalniveau te willen nemen. Zo kunnen zij beter sturen op de 
ontwikkeling van de corridor. 
 
ProRail en NS oefenen eveneens invloed uit op de ontwikkeling van een stationslocatie en hebben 
daarbij eveneens een machtspositie. Hierbij nemen zij een te inflexibele houding als het gaat om de 
contextspecifieke inrichting van stations en hun omgeving. Dit komt door aan de ene kant de 
grondposities die zij innemen en aan de andere kant omdat zij veel invloed willen/kunnen uitoefenen 
op de aanwezigheid van de voorzieningen en inrichting van de verkeersruimten (zoals de inrichting 
van het station en de afstand van een P+R terrein naar de trein). In paragraaf 6.3 wordt verder 
ingegaan op de rol van ProRail en NS. 

6.2.4 Cultureel en cognitieve pijler 
De laatste indicator 'Culturele en cognitieve pijler' bestaat uit twee onderzoekswaarden en 12 
variabelen. De indicator richt zich vooral op de aanwezige cultuur die bij de provincie is. Hierbij moet 
worden gedacht aan elementen zoals de interne machtsverhoudingen, de taakopvatting maar ook 
het lerend vermogen van de organisatie om de integratie tussen ruimte en mobiliteit te bevorderen. 
Kortom, hoe ziet het bestuursmodel van de organisatie eruit en wat is het lerend vermogen van de 
provincies? In totaal zijn hiervoor 47 vragen gesteld (zie bijlage VII en bijlage VIII).33 In tegenstelling 
tot de andere indicatoren worden bij deze indicator voornamelijk de resultaten van de eerste 
respondentengroep geanalyseerd. Dit wordt gedaan omdat de respondenten van de tweede 
respondentengroep vaak niet bekend zijn met de interne bestuurscultuur van een provincie.  
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 Zie bijlage VIII sectie Machts- & Afhankelijkheidsrelaties; Toelichting op de stelling: ProRail en NS hebben te veel invloed op de 

ontwikkeling van een stationslocatie. 
33

 De onderzoekswaarde kent 47 vragen. Hiervan zijn er 17 aan beide respondentengroepen gesteld. Tien zijn er expliciet aan de tweede 

respondentengroep gesteld en 20 expliciet aan de eerste respondentengroep.  



Master Thesis   82/ 203 

 

Bestuursmodel 

De eerste onderzoekswaarde die wordt gemeten gaat in op het 'bestuursmodel' van de provincie'. 34 
Zoals hoofdstuk 4 laat zien kent elke bestuurlijke benadering andere opvattingen en culturele 
waarden. Dat maakt het analyseren van de antwoorden dan ook iets complexer. De analyse voor 
deze onderzoekswaarde is dan ook anders opgezet dan bij de vorige indicatoren. Zo wordt hier de 
gemiddelde waardering van een vraag vertaald naar een kenmerk die past bij een bepaalde 
bestuursbenadering. Het volgende voorbeeld kan hierbij worden gegeven; Op de stelling 'De 
structuur binnen de provincie is hiërarchisch van aard' wordt gemiddeld beoordeeld met een 4,10. De 
respondenten zijn het dus eens met deze stelling. Kijkend naar de verschillende bestuursmodellen 
dan past de gevonden waarde het best bij het institutioneel perfectionisme. De analyse van de geven 
waarden geschiedt dus op de kenmerken van de verschillende culturele benaderingen. De volgende 
variabelen zijn opgenomen om de onderzoekswaarde te meten; 1) Taakopvatting, 2)De interne 
machts- en afhankelijkheidsrelaties, 3)Het geloof in marktwerking, 4) De aanwezige cultuur, 5) Het 
interne controlesysteem en 6) De rol bij gebiedsontwikkeling. Alle vragen zijn in tabel 6-5 uiteengezet 
waarin per vraag wordt aangegeven welk bestuursmodel het best past bij de gegeven antwoorden 
door de respondenten van groep 1. Een analyse, op basis van de tabel, zal per variabele onderstaand 
worden uitgewerkt. 
 
Taakopvatting: 
Ruimtelijke ordening wordt door de respondenten gezien als een publieke taak waarbij nauwe 
samenwerking is met gemeenten en WGR+regio's. De sociaaldemocratische en Christelijke waarden 
zijn bij de taakopvatting van de provincie dan ook goed terug te vinden. Wel is er een sterke variatie 
in de gegeven antwoorden als het gaat om de wijziging die plaats moet vinden in de manier waarop 
het proces van gebiedsontwikkeling wordt aangepakt. Exact de helft van de respondenten geeft aan 
neutraal tegenover de stelling te staan terwijl 40% aangeeft dat er juist wel verandering moet 
plaatsvinden. Kijkend naar dit gegeven dan lijkt het erop dat toch een groot gedeelte van de 
beleidsmedewerkers bij de provincie vindt dat het proces van gebiedsontwikkeling anders moet 
worden opgepakt. Dit past in lijn met de liberalistische waarden. Echter, kijkend naar de bestuurlijke 
structuur dan zijn de respondenten terughoudend en stellen zij zich neutraal op.  
 
Interne machts- en afhankelijkheidsrelaties: 
Een duidelijk antwoord op de vraag of er veel hiërarchie bij de provincie aanwezig is niet makkelijk te 
geven. Zo is de verdeling tussen ‘oneens’ en 'eens' exact gelijk (43,3%) en kan er geen duidelijke 
empirische uitspraak worden gedaan over de interne machtsverhouding. Desondanks, geven de 
respondenten wel aan dat er mogelijkheid is tot het tonen van eigen initiatief.  
 
Marktwerking: 
Initiatieven van particulieren en private partijen worden ondersteunt en de provincie lijkt zich 
faciliterend op te stellen. Ook gelooft 66,7% van de respondenten vanuit de provincie in 
marktwerking. De houding van de provincie past binnen het liberalisme.  
 
Cultuur: 
De Sociaaldemocratische en Christelijke waarden, in de vorm van het Institutioneel perfectionisme 
en Communitarisme komt sterk in uiting in de cultuur bij de provincies. Zo wordt er veel waarde 
gehecht aan het delen van normen en waarden binnen de organisatie en is aandacht voor duurzame 
aspecten. Hierbij legt de provincie nadruk op het maken van zorgvuldige keuzes op het gebied van 
ruimtelijke ordening. Daarnaast zegt de grootste groep van de respondenten (36,6%) dat bij 
gebiedsontwikkeling regie moet worden gevoerd door de provincie. Voor organische 
gebiedsontwikkeling is tot nu toe geen tot weinig aandacht bij de provincie. 
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 Voor een beschrijving van de verschillende bestuursmodellen wordt verwezen naar figuur 4-2.  
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Het interne controlesysteem: 
Er is een goede balans aanwezig als er wordt gekeken naar het interne controlesysteem bij de 
provincies. Zo vindt er besluitvorming plaats op basis van kennis, kosten-baten en het belang van 
stakeholders. Hiermee lijkt er een goede balans te zijn gevonden tussen de manieren waarop de 
culturele bestuursbenaderingen besluitvorming nemen. 
 
Rol bij gebiedsontwikkeling: 
De provincies handelend participerend, geven ruimte aan private en overige publieke partijen als zij 
met een goed initiatief komt. Geen enkele respondent geeft aan dat de provincie besluiteloos is op 
het aspect van gebiedsontwikkeling.  
 
Bovenstaande uitwerkingen van de variabelen geven een beeld van de cultuur zoals deze bij de 
provincie is op het gebied van gebiedsontwikkeling, besluitvorming en taakopvattingen. Hierbij is 
enkel gekeken naar de resultaten van de eerste respondentengroep. Aanvullend op deze stellingen 
zijn aan de respondenten van de tweede groep stellingen voorgelegd ten aanzien van de cultuur en 
activiteiten binnen de provincie. 35 Op basis van de gegeven antwoorden door de respondenten van 
de tweede groep kunnen de volgende suggesties worden meegenomen: 
 

- De provincie moet blijven sturen op ruimtelijke ordening (μ= 3,97) 
- De provincie moet meer samenwerking zoeken met gemeenten en WGR+regio's (μ2= 4,33) 
- Binnen de provincie moet gebiedsontwikkeling worden ingezet als een proces dat kansen 

biedt voor innovatieve en duurzame oplossingen (μ= 4,17) 
- De provincie moet zich meer richten op regionaal overstijgende vraagstukken (μ= 3,93) 

 
Bij de suggesties valt op dat de overige actoren graag zouden zien dat de provincie blijft sturen op 
ruimtelijke ordening en dat de provincie zich meer zou moet richten op samenwerking met de lagere 
overheidsinstanties voor regionaal overstijgende beleidsvraagstukken. Deze 'wensen' liggen in lijn 
met de resultaten van de vorige onderzoekswaarde 'Machts- en afhankelijkheidsrelaties', waarin ook 
naar voren kwam dat de provincie de samenwerking met de lagere overheden en private partijen 
meer zou moeten opzoeken. 
 
Het lerend vermogen 

De tweede en tevens laatste onderzoekswaarde van deze indicator gaat in op het cognitieve aspect 
bij de provincie. Het gaat hierbij om het vergaren van kennis en de manier waarop kennis wordt 
gedeeld. Om deze onderzoekswaarde bij de provincies te meten zijn er zes variabelen gemeten. Vier 
van de variabelen gaan specifiek in op het SECI-model en de laatste twee variabelen gaan in op de 
sociale en organisatorische condities die door de leidinggevenden kan worden ingezet om het lerend 
vermogen van de organisatie te verbeteren (zie paragraaf 4.3 voor een uitgebreider overzicht).  
 
Implementatie van het SECI-model: 
Net zoals bij de onderzoekswaarde 'corridorontwikkeling' worden alle vragen van de te gemeten 
variabelen bij elkaar gebundeld en wordt de gemiddelde waarde van de onderzoekswaarde 
berekend. In totaal zijn er zeven vragen gesteld ten behoeve van het SECI-model. De score, op basis 
van een 5 puntenschaal, voor het SECI-model bedraagt dan ook maximaal 35 punten. De gemiddelde 
score onder de respondenten bij de provincies is μ=25,43, zie ook figuur 6.8. Hiermee vallen de 
respondenten in de klasse 'Eens'. Over het geheel is het cognitief vermogen bij de provincie dan ook 
in grote mate aanwezig. Een diepere analyse, verricht per fase, laat ons wel zien dat het opschrijven 
van kennis binnen de provincies niet gebeurt. Zo geeft 30% van de respondenten aan dat de kennis 
die bij mensen aanwezig is niet wordt opgeschreven en ook niet intern wordt gedeeld. Specifieke 
kennis expliciet maken is dan ook niet goed opgenomen binnen de organisatie bij de provincies. 
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 Voor de voorgelegde stellingen zie bijlage VIII sectie cultuur taakopvatting4, -15 en Taakopvatting_toekomst1 -7.  
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Kijkend naar het verspreiden van kennis naar externen toe dan blijkt dat 70% van de respondent 
aangeeft dat zij dit doen. Intern bij de provincies wordt het delen van ervaringen wel gestimuleerd en 
merendeel (73%) van de respondenten geeft aan dat er veel wordt samengewerkt binnen de 
provincie. Wat dat betreft lijken de meeste fasen van het SECI-model goed geïntegreerd bij de 
provincie. Het ontbreekt er echter aan het opschrijven van kennis en interne verspreiding daarvan. 
Het kennis intern opschrijven en delen wordt niet gestimuleerd.  
 

Onderzoekswaarden N Minimum Maximum Gemiddelde Standaard deviatie 

Score SECI-model 
 

30 18,00 32,00 25,43 3,91 

Figuur 6.8 De resultaten van het meten van de implementatie van het SECI-model. Gemeten onder de respondenten bij 

de provincie. 

 
Sociale & organisatorische condities en leidinggevende instrumenten: 
Een andere manier om het lerend vermogen van een organisatie te meten gaat in op de 
leidinggevende instrumenten en organisatorische condities die het management tot diens 
beschikking heeft. Worden de vragen over de leidinggevende instrumenten geanalyseerd, dan zie we 
dat de leidinggevende instrumenten ruimschoots aanwezig zijn (zie figuur 6.9). Slecht een kleine 15% 
van de respondenten geeft aan dat de leidinggevende instrumenten niet toereikend zijn om het 
lerend vermogen bij de provincie te vergroten. 
 

3,77

3,63
4

3

3,5

4

4,5

Er vindt regelmatig een 
teamoverleg plaats

Er vindt een open 
dialoog plaats tussen de 

leidinggevende en 

medewerker

Tussen de 
leidinggevende en 
medewerker vindt 

kennisdeling plaats

 
Figuur 6.9 Resultaten van de respondenten bij de provincie over de aanwezigheid van leidinggevende instrumenten 

 

De sociale en organisatorische condities om kennis te delen en te integreren bij het personeel zijn in 
mindere mate aanwezig. De analyse van de gegevens brengt het volgende: 
  

- Bij de provincie geldt: leren door te doen (μ= 3,53); 
- Beleidsmedewerkers mogen fouten maken en worden daar niet direct op afgerekend (μ= 

3,70); 
- Gemiddeld genomen is er sprake van een beperkte mate van gedeelde verantwoordelijkheid 

tussen de beleidsmedewerkers op het gebied van ruimte en mobiliteit (μ= 3,33); 
- Samenwerking tussen de beleidsmedewerkers op het gebied van ruimte en mobiliteit vindt 

niet altijd plaats (μ= 3,30); 
- Het integreren van kennis op het gebied van ruimte en mobiliteit vindt binnen de organisatie 

bij de provincies in zeer beperkte mate plaats (μ= 3,13). Kennisontwikkeling wordt door het 
management van organisaties dan ook in beperkte mate gestimuleerd (μ= 3,37).  

  



Master Thesis   85/ 203 

 

Tabel 6-5 Een overzicht van de gegeven antwoorden door de respondentengroep 1 betreffende het bestuursmodel. De 

gevonden gemiddelde waarde wordt gekoppeld aan het meest bijpassende bestuursmodel.  

 
  Waarde passend bij kenmerken van het bestuursmodel 

Stelling 

Gem. 

Waarde 

Fatalisme Liberalisme Institutioneel 

perfectionisme & 

Communitarisme 

Egalitarisme 

Taakopvatting 

De provincie ziet ruimtelijke ordening als een publieke 
taak 

3,93   ● ●  
Binnen de provincie is er nauwe samenwerking met 
gemeenten de WGR+regio's 

3,83   ●  
De provincie vind dat er wijziging moet plaatsvinden in 
de manier waarop het proces van gebiedsontwikkeling 
wordt aangepakt 

3,33  ◌   

De provincie vindt dat verandering binnen de 
bestuurlijke structuur niet noodzakelijk is 

3,10 Geen passend bestuursmodel gevonden. De spreiding tussen de 
antwoorden is te groot. 

Interne machts- en afhankelijkheidsrelaties 

De bestuurscultuur binnen de provincie is hiërarchisch 
van aard 

2,97 Geen passend bestuursmodel gevonden. De spreiding tussen de 
antwoorden is te groot. 

Binnen de provincie is veel ruimte voor eigen 
verantwoordelijkheid 

3,60  ●   

Marktwerking  

De provincie gelooft in marktwerking 3,60  ●   
De provincie stimuleert initiatieven van particulieren en 
private partijen 

3,73  ●   

Cultuur 

De provincie houdt sterk vast aan het delen van normen 
en waarden binnen de organisatie 

3,47   ● ● 
Binnen de provincie wordt gebiedsontwikkeling ingezet 
als een proces dat kansen biedt voor innovatieve en 
duurzame oplossingen  

3,77    ● 

De provincie legt de nadruk op het maken van 
zorgvuldige keuzes op het gebied van ruimtelijke 
ordening 

3,93   ●  

Organische gebiedsontwikkeling is de leidraad bij de 
provincie 

3,17 Geen passend bestuursmodel gevonden. De spreiding tussen de 
antwoorden is te groot. 

De provincie vindt dat er bij gebiedsontwikkeling regie 
moet worden gevoerd door de provincie 

3,30   ◌ 
 

Het interne controlesysteem 

Besluitvorming vindt sterk plaats op basis van kennis van 
experts 

3,43   ◌  
Bij de besluitvorming wordt sterk rekening gehouden 
met het belang van stakeholders 

3,63    ● 
Besluitvorming vindt plaats op basis van een kosten-
batenanalyse 

3,47  ●   
Rol bij gebiedsontwikkeling 

De provincie is besluiteloos 2,37  ● ● ● 
De provincie handelt proactief 3,17 Geen passend bestuursmodel gevonden. De spreiding tussen de 

antwoorden is te groot. 
De provincie werkt participerend 3,87    ● 
Als een private partij of een publieke partij komt met 
een goed initiatief, dan is de provincie bereidt het 
initiatief te ondersteunen 
 

3,80  ●   

◌ Het gemiddelde geeft geen duidelijk bestuursmodel aan, daarom is er gekeken naar de meest frequente waarde 

● Het gemiddelde geeft een duidelijk bestuursmodel aan 
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Conclusie 

De resultaten van de onderzoekswaarde 'bestuursmodel' laat ons zien dat de bestuurscultuur binnen 
de provincie in grote lijnen wordt gekenmerkt door sociaaldemocratische en Christelijke waarden. 
Kijkend naar de cultuur en naar de taakopvattingen dan springen de sociaaldemocratische en 
Christelijke waarden er bovenuit. Op het gebied van marktwerking stellen de provincies zich echter 
liberaler op. Refererend naar de gevonden theorie over de bestuurscultuur, dan is er binnen de 
provincies sprake van een 'lock-in'. De sociaaldemocratische en Christelijke waarden zijn te veel 
aanwezig en dit zou kunnen leiden tot een inefficiënte manier van besluitvorming. Het integreren 
van meer liberale normen en het egalitarisme binnen de provincie zou dan ook goed zijn om het 
vermogen te vergroten om vanuit andere perspectieven ruimtelijke vraagstukken te benaderen. Dit 
om andere, wellicht betere, uitkomsten voor de provincie en de regio te kunnen bewerkstelligen. 
Provinciale organisaties kunnen dan ook worden gekenmerkt door een hiërarchische structuur.  
 
Kijkend naar het lerend vermogen bij de provincie, dan wordt de fases van het SECI-model, met 
uitzondering van specifiek-expliciet (externalization) goed geïmplementeerd. De interne kennis bij de 
provincie wordt echter niet opgeschreven en gedeeld met elkaar. Dit bemoeilijkt het integratieproces 
tussen de beleidsdomeinen ruimte en mobiliteit. Een verklaring kan wellicht worden gevonden in het 
feit dat het management niet goed genoeg stuurt om de integratie tussen ruimte en mobiliteit te 
bewerkstelligen. Om de kennis van de beleidsmedewerkers te vergroten (op het gebied van ruimte 
en mobiliteit) zou het management kunnen sturen op betere samenwerking onderling en ervoor 
zorgen dat beleidsmedewerkers een gedeelde verantwoordelijk kennen. Een gedeelde 
verantwoordelijkheid bij één beleidsmedewerker werkzaam op het gebied van mobiliteit en één 
beleidsmedewerker op het gebied van ruimte, zou er voor kunnen zorgen dat beter en intensiever 
wordt samengewerkt. Daardoor kunnen betere oplossingen worden gegenereerd voor de 
ontwikkeling van stationslocaties binnen een corridorverband. 

6.2.5 De inzet van instrumenten 
De afhankelijke indicator voor dit onderzoek is 'de rol en inzet van instrumenten' die de provincie 
hanteert bij de ontwikkeling van stationslocaties binnen een corridorverband. In paragraaf 4.3.2 en 
5.1 zijn de sturingsmogelijkheden uiteengezet en beschreven. Beide respondentgroepen zijn 
gevraagd naar de inzet van deze sturingsmogelijkheden door de provincie. Het gemiddelde van de 
resultaten van de respondenten is uiteengezet in figuur 6.10.  
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(Capacity building) De provincie zet in op samenwerking met private en 
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bouwclaim-model)

(Market regulationn tools) De provincie zet in op regulering (provinciaal 
bestemmingsplan / inpassingsplan)

(Market shaping tools) De provincie zet in op de wettelijke 
instrumenten (structuurvisie, projectbesluit)

Inzet van instrumenten door de provincies bij ontwikkeling van stationslocaties

Respondentengroep 1 (de provincies) Respondentengroep 2 (overige actoren)

 
Figuur 6.10 Overzicht van de resultaten (gemiddelde) van beide respondenten aangaande de inzet van de instrumenten 

door de provincie op het gebied van de ontwikkelng van stationslocaties 
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De inzet van instrumenten door de provincies geschiedt vooral op basis van de wettelijke 
instrumenten (market shaping tools) die zij tot haar beschikking hebben. Sturingselementen zoals 
'market stimulations tools' en 'market regulation tools' worden zelden of niet door de provincie 
gebruikt. Opmerkelijk is dat er een significant verschil aanwezig is op het gebied van 'capacity 
building'. Hierbij geeft 43,4% van de respondenten van de provincie aan dat er een 
samenwerkingsverband met private en publieke partijen wordt aangegaan. Dit in tegenstelling tot de 
respondenten van de tweede groep waar maar 13,3% van de respondenten aangeeft ooit een 
samenwerkingsverband met de provincie te zijn aangegaan. Het verschil kan zitten in het verschil van 
werkzaamheden. De respondenten van de provincie houden zich naast de ontwikkeling van 
stationslocaties eveneens bezig met andere beleidstechnische vraagstukken binnen andere 
vakgebieden zoals water- en wegenbouw. Hier is een samenwerkingsverband met de provincie veel 
meer voorkomend fenomeen. 
 
Aan de tweede respondentengroep is ook gevraagd naar de toekomstige instrumenten die de 
provincie zou in kunnen zetten bij de ontwikkeling van de stationslocaties. Kijkend naar de gegeven 
antwoorden dan vinden de respondenten dat de provincie zich op alle vlakken beter moet inzetten. 
Hierbij geeft 76,6% geeft aan dat de provincie zich meer moet richten op publiek-private 
samenwerking en 73,4% geeft aan dat de provincie zich meer moet richten op het stimuleren van de 
markt via financiële en non-financiele compensatie.  
 
Conclusie 

De rol van de provincies wordt, ondanks de mogelijkheden om andere rollen aan te nemen, vooral 
ingevuld via de formele weg. Er wordt sterk gestuurd op de formele wet- en regelgeving terwijl er 
juist bij de overige actoren behoeften is naar een meer stimulerende en samenwerkende provincie 
die indien nodig gebruik kan maken van marktreguleringtechnieken. Provincies tonen 
risicovermijdend gedrag als het gaat om het sturen van stationsontwikkeling binnen een provinciaal 
corridorverband. De kritiek van private partijen dat er te weinig sturing vanuit de provinciale 
overheid komt lijkt dan ook gerechtvaardigd. Het feit dat de provincies risicovermijdend gedrag 
vertonen kan gevonden worden in de politieke slagkracht van de organisatie. Deze is gering en lijkt 
invloed uit te oefenen op het inzetten van nieuwe sturingsinstrumenten.  
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6.3 Analyse interviews 
Zoals in hoofdstuk 5 aangegeven zijn er 12 interviews gehouden met beleidsmedewerkers bij de 
provincie. Van elk interview is een transcript geschreven en zijn de antwoorden op de vragen 
geanalyseerd met het softwareprogramma Nvivo. De antwoorden van de geïnterviewden zijn op 
basis van thema's en de daarbij behorende citaten gerangschikt. De citaten en thema's zijn 
vervolgens door de auteur geanalyseerd. Een samenvattend overzicht van de thema's en het aantal 
bijbehorende citaten wordt in tabel 6-5. gepresenteerd. Een uitgebreid overzicht en de 
onderliggende (sub)thema's wordt in bijlage IX weergegeven. De transcripten zijn terug te vinden in 
bijlage X. 
 
Tabel 6-6 Overzicht van de thema's en het aantal citaten dat voor de 12 interviews zijn behandeld 

Thema Aantal citaten Thema Aantal citaten 

Stedelijk netwerk 188 Leren (intern) 117 

Rollen bij ontwikkeling van stationslocaties  
(uitgelicht per actor) 

273 Leren (extern) 19 

Procesbenadering 175 Interactie ruimte en mobiliteit 153 

Hulpbronnen 81 Corridorontwikkeling 68 

Bestuurlijke structuur Provincie 207   

 

6.3.1 Integratie tussen ruimte en mobiliteit en de wisselwerking tussen het ambtelijke 

en politieke apparaat van de provincie(s) 
Op basis van de interviews kan er een indicatieve matrix worden weergeven. De matrix geeft de 
mate van integratie tussen ruimte en mobiliteit op beleidsniveau binnen de provincie weer en geeft 
tevens het interactieniveau tussen het ambtelijk en politieke apparaat weer (zie figuur 6.3).36 Bij deze 
indeling is onderscheid gemaakt in drie niveaus; hoog, midden en laag. De indeling is gebaseerd op 
basis van 1) De samenwerking tussen de beleidsvelden ruimte en mobiliteit 2) De mate waarin 
interactie mogelijk is met de Gedeputeerde Staten, 3) De mate van machts- en 
afhankelijkheidsrelaties tussen de verantwoordelijke provincie en onderliggende gemeenten 4) Het 
sturen van de ontwikkeling van stationslocaties binnen een provinciaal corridorverband 5) De 
implementatie van het planconcept TOD bij de visievorming van stationslocaties en 6) De mate 
waarin de ontwikkelingsplannen van een stationslocatie worden gemonitord en herijkt met de 
behoeften en wensen vanuit de markt. Kenmerken van het integratieniveau wordt in tabel 6-7 
uiteengezet. 
 

Laag

Drenthe

Limburg

Zeeland

Het stedelijk netwerk vertoont in sterke mate polycentrische kenmerken

Het stedelijk netwerk vertoont in sterke mate monocentrische kenmerken

Gerankschikt  o p:
1. D e mate van interact ie binnen de  pro vincie tussen be leidsmakers van 
ruimte  en mo bilite it  
2 .D e intereact ie tussen de beleidsmakers  en de Gedeputeerde Staten

Friesland

Utrecht

Flevoland

Groningen

MiddenHoog

Overijssel

Noord-Brabant

Gelderland

Zuid-Holland

Noord-Holland

 
 

Figuur 6.11 De provincies gerangschikt op integraliteit tussen ruimte en mobiliteit en samenwerking tussen de 

operationele en politieke kant van de organisatie 

                                                           
36

 De kenmerken zijn indicatief en niet deterministisch van aard. Ze komen in hoge mate voor, maar hoeven niet altijd voor te komen.  
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Tabel 6-7 Overzicht van het integratieniveau op het gebied van ruimte en mobiliteit bij de provincies en de daarbij 

behorende kenmerken. 

Integratieniveau Kenmerken 

Hoog 

(Proactief) 

Er vindt integrale samenwerking plaats tussen de beleidsmedewerkers op het gebied van ruimte en mobiliteit. 
Kennis wordt gedeeld en verspreid. Er is sprake van een open organisatie. Er vindt goede afstemming tussen de 
beleidsmedewerker, het afdelingshoofd en de Gedeputeerde Staten. De Gedeputeerde Staten is goed betrokken 
bij het ontwikkelen van een structuurvisie. Er is een sterke machts- en afhankelijkheidsrelatie tussen de 
gemeenten en de provincie. Dit wordt enerzijds veroorzaakt door de sterke concurrentie tussen de steden en het 
feit dat de provincie het provinciaal en gezamenlijk belang tussen de steden wil waarborgen. Om het regionaal 
en provinciaal belang in stand te houden is de provincie bereid om verordeningen uit te vaardigen. 
 
Er geldt een theoretische en methodologische basis voor het maken van een provinciale structuurvisie. Zo 
worden kenmerken van het planconcept TOD geïmplementeerd bij het schrijven van visies voor de ontwikkeling 
van knooppuntlocaties. Er vindt steeds meer een open dialoog plaats tussen de bestuurlijke instanties en de 
private actoren. Hierdoor wordt er gewerkt naar een meer complementaire benadering van de ontwikkeling van 
stationslocaties binnen een corridor. Plannen worden jaarlijks gemonitord en herijkt. 
 

Midden 

(Actief) 

Tussen de beleidsmedewerkers van ruimte en mobiliteit wordt redelijk tot goed samengewerkt, maar de 
interactie tussen de beleidsmedewerkers kan nog beter worden afgestemd. Zo vindt kennisdeling niet altijd 
plaats, werken beleidsmedewerkers niet altijd samen en geldt er een lichte hiërarchie tussen de Gedeputeerde 
Staten, het afdelingshoofd en de beleidsmedewerkers. Er is een mate van machts- en afhankelijkheidsrelaties 
tussen de gemeenten en de provincie aanwezig, maar niet zo groot dat de provincie bereid is om verordeningen 
uit te vaardigen.  
 
Kenmerken van het planconcept TOD worden in mindere mate geïmplementeerd bij het schrijven van visies voor 
de ontwikkeling van knooppuntlocaties. Binnen de provincie wordt nog niet gewerkt aan een complementaire 
benadering van de ontwikkeling van stationslocaties binnen een corridor, maar beleidsmedewerkers erkennen 
dat dit voor de ontwikkeling van de regio van belang is. Hoewel er een open dialoog met private partijen en 
gemeenten plaatsvindt blijft geld de belangrijkste hulpmiddel om gemeenten en private partijen te verleiden om 
stationslocaties te ontwikkelen. Het monitoren en herijken van plannen vindt periodiek plaats.  
 

Laag 

(Anticiperend) 

Er wordt in mindere mate samengewerkt tussen de beleidsmedewerkers van ruimte en mobiliteit. Kennisdeling 
en -ontwikkeling vindt in geringe mate plaats en de organisatie houdt vast aan de formele machtscultuur. Zo is er 
een sterke hiërarchie tussen de Gedeputeerde Staten, het afdelingshoofd en de beleidsmedewerkers. De 
urgentie om integraal te handelen lijkt bij de provincie niet aanwezig te zijn omdat de spanning tussen ruimte en 
mobiliteit maar op geringe locaties aanwezig is. Er zijn machts- en afhankelijkheidsrelaties tussen de provincie en 
de gemeenten, maar niet zo sterk als bij de andere twee niveaus. Vaak is er sprake van één economisch 
kerngebied en worden structuurvisies op de ontwikkeling van dat kerngebied afgestemd. 
 
Het planconcept TOD wordt maar weinig geïmplementeerd bij het schrijven van visies. Er is in beperkte mate een 
integrale visie voor de ontwikkeling van stationslocaties en het ontwikkelen van stationslocaties binnen een 
provinciaal corridorverband is niet van toepassing. Geld en vooral expertise op het gebied van beleidstechnische 
vraagstukken zijn de belangrijkste hulpmiddelen om gemeenten en private partijen te verleiden om te investeren 
in een stationslocatie. Het monitoren en herijken van plannen vindt enkel plaats indien (wettelijk) noodzakelijk. 
 

 
De ruimtelijke stedelijke structuur van een provincie lijkt leidend te zijn voor het interactief handelen 
bij de provincie als het gaat om het verbinden van ruimte en mobiliteit en de interactie tussen de 
ambtenaren versus het politieke apparaat.  
 
Daar waar de stedelijke hiërarchie tussen steden klein is vanwege de grote concurrentie tussen 
steden binnen de provincie, lijkt de dialoog meer aangegaan te worden dan waar de stedelijke 
hiërarchie tussen steden binnen de provincie groot is. Uit de interviews valt eveneens op dat de 
provincies met een hoge concurrentie van steden eerder bereid zijn verordeningen uit te vaardigen. 
Hiermee lijken deze provincies zich meer bewust van diens machtspositie ten opzichte van de 
onderliggende bestuurlijke instanties en concentreren zij zich meer op bovenlokale belangen dan 
provincies waar juist geen sprake is van een stedelijke concurrentie.  
 
Voor de provincies waar er sprake is van een midden/lage integratie tussen ruimte en mobiliteit 
vertoont het stedelijk patroon meer monocentrische kenmerken dan de provincies waarbij de 
integratie tussen ruimte en mobiliteit beter tot goed is gewaarborgd. Het stedelijk netwerk in de 
provincies waarbij de interactie tussen ruimte en mobiliteit beter tot goed is geïntegreerd vertoont 
polycentrische kenmerken. De ontwikkeling van stationslocaties wordt binnen deze provincies dan 
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ook meer op corridorniveau geïmplementeerd en gemonitord. Goede voorbeelden zijn de provincies 
Noord- en Zuid-Holland. Als kanttekening moet worden aangegeven dat enkele respondenten 
aangeven dat de integratie op beleidsniveau aanwezig is maar deze niet aanwezig is op het 
uitvoeringsniveau. Als argument wordt aangegeven dat de verantwoordelijkheid van de uitvoering 
van het ontwikkelen van een stationslocatie op lokaal niveau onder de verantwoordelijkheid valt van 
desbetreffende gemeente.  
 
Opmerkelijk is dat alle krimpprovincies zich aan de rechterkant van de matrix bevinden. Hoewel het 
verband niet wetenschappelijk aantoonbaar is lijken de krimpprovincies de urgentie van de 
ontwikkeling van stationslocaties binnen een corridorverband niet belangrijk te vinden. Dit kan een 
gemiste kans zijn gezien. Juist het integraal handelen van de provincie zou er voor kunnen zorgen dat 
steden binnen de krimpprovincie meer gaan samenwerken waardoor er een complementair netwerk 
van steden ontstaat. Door het creëren van een complementair netwerk kan de krimpprovincie 
vervolgens met andere provincies beter aangegaan. Het achterwege laten van integraal handelen zou 
kunnen leiden tot nog meer krimp van de regio.  

6.3.2 Overige kwalitatieve observaties 
Naast een abstract overzicht kunnen er eveneens andere elementen worden waargenomen. In deze 
paragraaf wordt stilgestaan bij A) de invloed van NS en ProRail betreffende de ontwikkeling van 
stationslocaties, B) de inzet van hulpbronnen en C) de rol die de provincies hebben (gehad) bij de 
ontwikkeling van stationslocaties.  
 
Invloed NS en ProRail 

In sommige delen van Nederland worden de regionale concessies (Friesland, Groningen, Limburg, 
een gedeelte Zuid-Holland) aan andere partijen dan NS verleend. Zo wordt een gedeelte van het 
regionaal reizigersvervoer per trein verzorgd door Syntus, Arriva, Connexxion of Veolia. Ondanks het 
feit dat NS op sommige regionale trajecten niet meer rijdt, bezit zij vrijwel overal grondposities in de 
directe stationsomgeving. Hoewel de provincies verantwoordelijk zijn voor het regionaal openbaar 
vervoer geven zij te kennen dat de aanwezigheid van NS bij de ontwikkeling van de stationsomgeving 
een barrière kan vormen. Deze barrière wordt veroorzaakt door het feit dat een regionale concessie 
slechts enkel over de spoorlijn gaat en niet over de ontwikkeling van stationslocaties. Hoewel de 
provincies, met de komst van een regionale spoorlijn, de ontwikkelpotentie van een stationslocatie 
vaak lijken te erkennen worden zij geconfronteerd met NS. NS ziet, meestal vanuit commerciële 
overweging, niet altijd de potentie in de ontwikkeling van de stationslocatie. Enerzijds is dat hun 
goedrecht, anderzijds kan dit leiden tot frustratie bij de provincie en de concessiehouder omdat zij 
graag zien dat de omgeving verder wordt ontwikkeld. 
 
ProRail lijkt steeds meer een participerende rol te nemen. Ondanks het gegeven dat vier 
geïnterviewden aangeven dat het lastig is om ProRail in beweging te brengen, heerst toch de tendens 
dat ProRail anticiperend opereert en open staat voor initiatieven. 
 
Hulpbronnen 

Kijkend naar de hulpbronnen, dan blijkt dat alle provincies geld als belangrijkste hulpbron zien. 
Hoewel andere hulpbronnen als kennis en netwerk eveneens worden genoemd blijft geld de 
belangrijkste hulpbron om gemeenten op lokaal niveau stationslocaties te laten ontwikkelen. De 
samenwerking vindt dan ook plaats op basis van een financiële bijdrage vanuit de provincie en niet 
zozeer vanuit een gezamenlijk regionaal belang. Hierbij geldt wel dat de financiële voorraden van de 
provincie niet zo groot meer zijn dan in het begin van de 21e eeuw. Enkele provincies (bijv: Zeeland, 
Friesland en Drenthe) hebben aangegeven niet meer te beschikken over grote bedragen geld om 
partijen te stimuleren om te ontwikkelen om en nabij een stationslocatie. Zij zijn dan ook zoekende 
naar een nieuwe rol die zij als provincie kunnen aanmeten om de interactie tussen ruimte en 
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mobiliteit te stimuleren. Opvallend hierbij is dat deze provincies zich sterk vasthouden aan de 
formele hulpbronnen zoals de inzet van structuurvisies en projectbesluiten.  
 
De rol die de provincies hebben (gehad) bij de ontwikkeling van stationslocaties 

De provincies houden zich voornamelijk bezig met hun oude taak; het opstellen van structuurvisies 
en het maken van beleidsplannen, maar zoeken daarbij wel steeds meer de samenwerking met 
gemeenten en WGR+regio's. In lijn met de empirische resultaten van de survey blijkt dat de 
provincies zich weinig tot niet bezighouden met de behoeften vanuit de reiziger. In geen enkel 
interview is naar voren gekomen welke rol de reiziger heeft bij de ontwikkeling van een 
stationslocatie. Daarnaast blijkt uit de interviews dat de provincies Zuid-Holland, Noord-Holland en 
Noord-Brabant de enige provincies zijn die stations proberen te ontwikkelen vanuit een 
corridorbenadering. Dit heeft echter nog niet geleid tot structuurvisies op corridorniveau. Wel is er 
sprake van het monitoren van de ambities en resultaten op lokaal niveau maar de effecten welke dat 
heeft voor ontwikkeling van de corridor blijven echter uit.  
 
Samenwerkingsverbanden op formeel niveau vindt niet plaats. De provincies sluiten geen 
samenwerkingsovereenkomsten met derden af en faciliteren de gemeenten meer bij de ontwikkeling 
van stationslocaties. Vaak werd tijdens het interview aangegeven dat de provincies mee willen 
werken maar dat het initiatief voor de ontwikkeling van een stationslocatie vooral op lokaal niveau 
moet worden genomen. De provincies zijn voorzichtig als het gaat om het 'eisen' van ontwikkelingen 
op het gebied van stationslocaties en zijn voorzichtig als het gaat om de machts- en afhankelijkheid 
relaties. Hoewel in de provincies Noord-, Zuid-Holland en Noord-Brabant in enkele gevallen 
verordeningen zijn toegepast, is de tendens aanwezig om er gezamenlijk uit te komen en er voor te 
zorgen dat de belangen van alle partijen worden gewaarborgd en nagestreefd. Provincies tonen in 
zekere mate een risicomijdend gedrag.  
 
Het stimuleren op het gebied van financiële en non-financiële compensatie ten behoeve van 
stationsontwikkeling gebeurd in beperkte mate. Enkel bij de provincie Gelderland is er in lichte mate 
sprake van een stimulans. Hierbij kunnen de gemeenten zich inschrijven op basis van een 
'regiocontract'. Dit is een volgens de geïnterviewde "Een pot met geld die over de vier jaar worden 
verspreid en alle gemeenten en regio's kunnen daar projecten indienen uit de pot met geld.....Daar is 
dan een kadertje voor waar de projecten aan moeten voldoen. Over deze tien kaders/onderwerpen 
kunnen dan projecten worden ingediend waaraan ze moeten volden wilt men in aanspraak komen 
voor het geld. Één van die punten was de stationsomgeving, maar het mochten geen sekt 
mobiliteitsprojecten zijn formeel. Dus je mocht geen geld vragen voor een fietsenstalling, je moest 
dan gelijk de omgeving ontwikkelen. Hiermee wordt de integraliteit van de stationsaanpak 
gewaarborgd en opgepakt." Toch blijft geld hierbij weer de belangrijkste motivatie om de gemeenten 
te stimuleren. Dit komt omdat een evaluatie van het project niet vaak plaatsvindt. De provincie 
toetst vooralsnog niet of het geld daadwerkelijk wordt besteed voor de realisatie van een 
stationsomgeving waarbij de integraliteit van ruimte en mobiliteit wordt gewaarborgd.  
 
Conclusie 

Aanvullend op de resultaten van de vragenlijsten blijkt uit de interviews dat binnen de provincie 
sprake is van machts- en afhankelijkheidsrelaties tussen de betrokken actoren. Hierbij is de 
ruimtelijke stedelijke structuur van de provincie een van de bepalende factoren voor de machts- en 
afhankelijkheidsrelaties, zowel op intern- als op extern niveau. Waar er sprake is van een 
polycentrisch netwerk van steden handelen de provincies meer vanuit regie en sturen zij meer op 
corridorniveau vanuit een intensieve samenwerking. Dit in tegenstelling tot provincies waar de 
stedelijkheid meer gericht is op monocentrische eigenschappen. Zij zetten meer in op formele 
sturingselementen zoals structuurvisies. Opvallend hierbij is dat de provincies met een 
polycentrische stedelijke structuur eerder geneigd zijn verordeningen in te zetten en daarmee het 
bovenregionaal belang lijken in te zien. De provincies met meer monocentrische eigenschappen 
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staan daar anders tegenover. Zij behouden liever de rust en proberen zo min mogelijk de machts- en 
afhankelijkheidsrelaties te verstoren.  
 
Ondanks het feit dat ook de provincies steeds minder geld te hebben besteden blijft geld nog steeds 
de belangrijkste stimulatie voor gemeenten om stationslocaties te ontwikkelen. Echte innovatieve 
benaderingen zijn er niet. Enkel de provincies Zuid-Holland en Noord-Holland lijken te kijken naar 
andere methoden om de ontwikkeling van stationslocaties binnen een corridorverband van de grond 
af te krijgen. Toch blijft deze innovatie enkel bij het jaarlijks monitoren en herijken van de plannen.  

6.4 De veronderstellende invloed van de indicatoren 
In hoofdstuk 5 zijn de vier indicatoren beschreven met de veronderstelde invloed op de 
onafhankelijke variabele van dit onderzoek. Op basis van resultaten, de analyse van de interviews en 
de vragenlijsten kunnen de veronderstelde invloeden worden geëvalueerd. De evaluatie van de 
veronderstelde invloeden wordt in tabel 6-8 uiteengezet. 
 
Tabel 6-8 Evaluatie van de veronderstelde invloeden 

Indicator Veronderstelde invloed Evaluatie 
Objectkennis Het hebben van objectkennis zou leiden tot een andere rol 

die de provincie inneemt bij de ontwikkeling van 
stationslocaties binnen een corridorverband. 

Uit de resultaten van het onderzoek blijkt dat 
het hebben van objectkennis geen invloed 
heeft op de rol die de provincie inneemt bij 
de ontwikkeling van stationslocaties binnen 
een corridorverband. Wel kan worden 
aangegeven dat de provincies Noord-Holland 
en Zuid-Holland en in mindere mate Noord-
Brabant verder zijn met het invullen van hun 
rol bij de ontwikkeling van stationslocaties 
binnen een corridorverband dan de andere 
provincies.  

Formule structuur 
(Regulatieve pijler) 

De formele indeling van de overheid (Rijk, Provincie en 
Gemeenten) heeft geleid tot een pakket van 
bevoegdheden per overheidslaag. Dit leidt ertoe dat elke 
overheidslaag anders kijkt naar een ruimtelijk en/of 
vervoerskundig vraagstuk en daarbij dus ook een andere 
rol aanneemt. In dit onderzoek wordt verondersteld dat 
elke provincie de 'wettelijke' bevoegdheden op een andere 
manier interpreteert.  

Deels bevestigd. De wettelijke bevoegdheden 
lijken in dit onderzoek door de provincies op 
dezelfde manier te worden geïnterpreteerd. 
Er is geen bewijs gevonden dat de provincies 
de wettelijke bevoegdheden anders 
interpreteren. Wel is het zo dat provincies 
met polycentrische 'ruimtelijke' 
eigenschappen anders opereren dan steden 
met monocentrische 'stedelijke' 
eigenschappen. 

Culturele regels  
(cultureel cognitieve 
pijler) 

Er wordt verondersteld dat elke provincie bepaalde 
culturele normen en waarden hanteert. Deze normen en 
waarden vloeien voort uit de politieke kleur van de 
organisatie, de blik vanuit diverse beleidsvelden op het 
vraagstuk en de formele bevoegdheden. In dit onderzoek 
wordt verondersteld dat de culturele regels van invloed 
zijn op het handelen van de provincie bij de ontwikkeling 
van stationslocaties 

De culturele normen en waarden binnen de 
provincies zijn in grote lijnen van 
sociaaldemocratische en Christelijke aard en 
hebben daarmee veel invloed op de rol die 
de provincie inneemt bij de ontwikkeling van 
stationslocaties binnen een corridorverband. 
In dit onderzoek is niet kunnen achterhalen 
of de blik vanuit diverse beleidsvelden van 
invloed is op de ontwikkeling van 
stationslocaties binnen een corridorverband. 
Daarvoor heeft dit onderzoek zich te weinig 
op gericht. 

Machts- en 
afhankelijkheidsrelaties 

Een provincie heeft te maken met veel actoren (zowel 
publiek als privaat) en het politieke spel. In dit onderzoek 
wordt verondersteld dat de machts- en 
afhankelijkheidsrelaties van invloed zijn op de interpretatie 
van de formele structuur en daaruit voortvloeiende 
bevoegdheden en de normen en waarden die de provincie 
hanteert bij het aannemen van een rol. 

De macht- en afhankelijkheidsrelaties zijn 
niet van invloed op de interpretatie van de 
formele structuur en de daaruit 
voortvloeiende bevoegdheden. De macht- en 
afhankelijkheidsrelaties hebben wel invloed 
op de rol die de provincie inneemt bij de 
ontwikkeling van stationslocaties. 
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Deel III 

Conclusies, aanbevelingen en slotbeschouwing 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  



Master Thesis   94/ 203 

 

7 Conclusies, aanbevelingen en slotbeschouwing 
Centraal in dit onderzoek staat de hoofdvraag:  
 
"In hoeverre kan de verwevenheid van mobiliteit en ruimtelijke ontwikkelingen via 
stationsontwikkeling binnen een corridorverband op provinciale schaal door de provincies in 
Nederland worden ontwikkeld?" 
 
De doelstellingen van deze vraag zijn: Inzicht krijgen in de rollen die provincies zich in het verleden 
hebben aangemeten bij de ontwikkeling van complementaire knooppuntlocaties binnen een 
provinciaal corridorverband en aangeven hoeverre de rollen per provincie verschillen. Daarnaast 
tracht het onderzoek inzicht te geven in de 'toekomstige' mogelijkheden welke de provincies zich 
kunnen aanmeten bij de ontwikkeling van complementaire knooppuntlocaties binnen een provinciaal 
corridorverband.  
 
Om de hoofdvraag te kunnen beantwoorden zijn er vier deelvragen opgesteld. De vier deelvragen 
zijn van generiek naar specifiek opgesteld. Om de deelvragen zo op te stellen kan er worden voldaan 
aan de doelstellingen van dit onderzoek. Hierbij kan vermeld worden dat de 'toekomstige' 
mogelijkheden in dit onderzoek wordt gezien als aanbevelingen.37 De aanbevelingen worden dan ook 
niet in een apart paragraaf weergegeven, maar maken onderdeel uit van de beantwoording van de 
deel- en hoofdvraag. Naast de aanbevelingen, die verwerkt zijn in de deelvragen, wordt bij de 
beantwoording van de deelvragen I en II een theoretische reflectie gegeven. 38 
 
Dit hoofdstuk sluit af met een slotbeschouwing waarin de onderzoeker zijn visie over de rol van de 
provincie uiteenzet.  

7.1 Beantwoording van de deelvragen 
In deze sectie worden de deelvragen van dit onderzoek beantwoord. De beantwoording van de 
deelvragen vloeit uiteindelijk voort in de beantwoording van de hoofdvraag die in paragraaf 7.2 zal 
worden beantwoord. 
 
Deelvraag I Welke rol heeft een stationslocatie (gehad) voor de stad, wat zijn de kenmerken van 

een stationslocatie en hoe kan deze binnen een corridorverband worden 

ontwikkeld? 

 

Hoofdstuk 2 tot en met 3 hebben als theoretisch uitgangspunt gefungeerd voor dit onderzoek. Deze 
vraag geeft dan ook een overzicht van de theorie en literatuur die er is op het gebied van de 
ontwikkeling van stationslocaties. De aanleiding van deze vraag is om inzicht te krijgen in de 
theorieën die aanwezig zijn op het gebied van de ontwikkeling van stationslocaties. Deze theorieën 
zijn vervolgens getoetst op aanwezigheid bij de respondenten.  
 
De theorieën over de transitie van een monocentrisch- naar een polycentrisch netwerk van steden 
en de veranderingen in de maatschappij hebben de positie van een station in een ander daglicht 
gezet. Het nut van een stationslocatie binnen een polycentrisch netwerk heeft laten zien dat een 
stationslocatie de verbinding is geworden tussen enerzijds een sterke concentratie van economische 
activiteiten in de stad en anderzijds de bereikbaarheid van de stad. Stationslocaties vormen dan ook 
steeds meer een belangrijke pijler om het concurrentievermogen van de stad te vergroten. Iets wat 
binnen een polycentrisch netwerk steeds belangrijker wordt geacht. Het zijn plaatsen geworden waar 

                                                           
37

 Deelvragen III en IV zijn voornamelijk aanbevelingen. 
38

 Voor deelvraag III en IV is geen theoretische reflectie opgenomen. Het beantwoorden van deze twee deelvragen vloeit voornamelijk 

voort uit de gehanteerde theorie welke al in deelvraag I en II is gereflecterd. 
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mensen samenkomen, fysiek (aanwezigheid) als non-fysiek (informatie-uitwisseling en kennis). De 
respondenten van dit onderzoek ondersteunen de theorieën op dit gebied. 
 
Een andere theorie gaat in over de interactie tussen transport en landgebruik voor stationslocaties. 
Hierbij laten theoretische modellen zoals de 'Land use transport feedback cylce' en het 'Knoop-
Plaatswaarde model' de verwevenheid tussen ruimte en mobiliteit duidelijk zien. Bij deze 
theoretische uitgangspunten wordt verondersteld dat de ruimtelijke omgeving minder sturend is dan 
mobiliteitsplanning en dat er een faseverschil bestaat tussen de ontwikkelingen op de 
activiteitenpatronen en de economische dynamiek. Dit zou dan ook leiden tot wrijving tussen de 
beleidsdomeinen 'ruimte en mobiliteit'. Echter, dit onderzoek toont aan dat juist de coördinatie en 
het coöperatief samenwerken ontbreekt binnen de beleidsdomeinen en niet zozeer het faseverschil 
tussen de ontwikkelingen het probleem is. Er is dan ook meer behoefte om de beleidsvelden ruimte 
en mobiliteit op elkaar te stemmen. Ook op het Knoop-Plaatswaarde model is enige kritiek te uiten. 
Hoewel het model de onderliggende relaties tussen transport en landgebruik voor stationslocaties 
inzichtelijk brengt, houdt het model geen rekening met de functie die een station voor de regio 
vervuld. Dit terwijl juist de respondenten aangeven dat er steeds meer vanuit een complementair 
corridornetwerk moet worden gekeken naar de posities van stations. 
 
Een theoretisch planningsconcept welke voldoet aan het integreren van ruimte en mobiliteit en 
rekening houdt met het hogere schaalniveau is TOD. Hoewel dit planconcept veel aanzien heeft 
binnen de wetenschappelijke wereld, is de praktische uitvoerbaarheid van het planconcept lastig. De 
helft van de totale respondenten is bekend met het planconcept en een exacte definiëring van het 
concept is door de respondenten moeilijk te geven. TOD dient dan ook niet te worden gezien als ´het 
ideale plaatje´ maar dient meer te worden gezien als een theorie die inzet op het communicatief 
handelen van beleidsmedewerkers vanuit verschillende beleidsdomeinen en een 
gemeenschappelijke probleemdefinitie benadrukt, namelijk; het spannings- en speelveld tussen 
ruimte en mobiliteit. Het planconcept TOD biedt inzichten in de interventies die er mogelijk zijn om 
een stationslocaties beter te laten functioneren maar is in praktijk niet één op één uitvoerbaar. 
Opmerkelijk hierbij is dat tussen de respondenten van de provincies en de overige actoren een 
significant verschil zit als het gaat om de rol van de reiziger bij de ontwikkeling van een 
stationslocatie op basis van het planconcept TOD. Hierbij stellen de lagere overheden en de overige 
professionals de rol van de reiziger centraler dan de respondenten vanuit de provincie.  
 
De theorieën over corridorontwikkeling heeft ons inzicht gegeven in de verschillende definities die er 
zijn op het gebied van corridorontwikkeling. De resultaten van dit onderzoek laten zien dat de 
respondenten vooral geïnteresseerd zijn in de integratie tussen ruimte en mobiliteit met nadruk op 
de ontwikkeling van de economische potentie van een corridor. Opmerkelijk is daarbij wel dat de 
respondenten erg gericht zijn op het benutten van de lokale economische potentie en niet zozeer op 
het ontwikkelen van de 'economische' potentie op corridorniveau. Met dit gegeven kan worden 
geconcludeerd dat de respondenten (in dit geval de beleidsmedewerkers bij de provincie) 
theoretische kennis over de ontwikkeling van stationslocaties binnen een provinciaal 
corridorverband prefereren maar dat in praktijk meer wordt gestuurd op de lokale potentie van een 
stationslocatie en niet zozeer op de potentie van een corridor.  
 
De theorieën uit hoofdstuk 3 laat ons zien dat stationslocaties worden gekenmerkt door een groot 
aantal betrokken actoren. De resultaten van dit onderzoek lijken dit te bevestigen. Toch wordt hierbij 
aangegeven dat de verhoudingen tussen de private en publieke actoren per stationslocatie verschilt. 
Wel is het samenwerken tussen actoren met een langetermijnvisie cruciaal voor het realiseren van 
een stationslocatie. Hierbij dient te worden gezocht naar een goede en stabiele samenwerking 
tussen publieke en private partijen zodat er een samenspel ontstaat tussen de partijen en gestuurd 
kan worden op het potentieel van de locatie. Wie daarbij de regiorol moet pakken is lastig. De 
provincies zijn bereid om de regierol op lokaalniveau te nemen met in acht name dat zij, middels het 
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sturen op lokaal niveau, het regionaal potentieel kunnen benutten. Anderzijds lijkt de regierol beter 
te zijn weggelegd voor de gemeenten omdat zij meer wettelijke instrumenten bezitten om op 
lokaalniveau regie te voeren. 
 
De resultaten van dit onderzoek hebben aangetoond dat de kennis op het gebied van de 
ontwikkeling van stationslocaties bij de respondenten in grote mate aanwezig is. Toch biedt dit geen 
garantie dat de stationslocaties ook zo worden ontwikkeld. De kennis die aanwezig is wordt maar 
deels in praktijk toegepast of uitgevoerd.  
 
Theoretische reflectie 
In dit deel worden de onderzoeksresultaten van deelvraag I teruggekoppeld aan de theorie uit het 
theoretisch kader. 
 
De resultaten van dit onderzoek bevestigen deels dat er een verschuiving heeft plaatsgevonden van 
een stedelijke hiërarchie naar een stedelijk netwerk op basis van complementariteit. Hoewel er 
wordt aangegeven dat de Centrale-plaatsentheorie niet meer voldoet (zie Batten, 1995; Meijers, 
2007; Grünfeld, 2010; Neal, 2011), laten de resultaten van dit onderzoek zien dat er binnen 
Nederland nog kenmerken van stedelijke hiërarchie aanwezig zijn. Anderzijds, er zijn ook elementen 
waar te nemen die een polycentrisch systeem vertegenwoordigen. Een duidelijke onderscheiding 
tussen de twee netwerkbenaderingen is dan niet echt te vinden, het ene sluit het andere niet uit. De 
theorie dat het concept ‘polycentrisch’ zowel, normatief als analytisch op verschillende manieren kan 
worden geïnterpreteerd en overlap vertoond met kenmerken van de Centrale-plaatsentheorie (zie, 
o.a. Smith & Timberlake, 2001) wordt ondersteund.  
 
Theoretisch inzicht in het ‘ Knoop-Plaatswaarde mode’  van Bertolini (1999) en de ‘Land use transport 
feedback cycle’ van Wegener & Füst (1999) heeft als goede basis gediend voor het meten van de 
interactie tussen ruimte en mobiliteit. Echter, tekortkomingen zijn er wel te vinden. Beide theorieën 
richten zich vooral op de analyse van interactie op lokaal niveau. Een analysemodel die de 
verwevenheid tussen ruimte en mobiliteit op corridorniveau meet, en de positie van een 
stationslocatie binnen een corridor analyseert ontbreekt.  Het ontbreken van een dergelijk 
analysemodel heeft er voor gezorgd dat dit onderzoek zich deels op de ontwikkeling van 
stationslocaties op lokaal niveau heeft gericht. 
 
Kijkend naar het planconcept TOD, dan kan worden gesteld dat het planconcept een pluriform 
karakter kent en een eenduidige definitie moeilijk is te geven. Wel bevestigen de resultaten van dit 
onderzoek de achterliggende filosofie van TOD, namelijk; ‘Het concentreren van stedelijke 
ontwikkeling rondom stationslocaties om het gebruik van openbaar vervoer te ondersteunen en/of 
verder te ontwikkelen en om de geplande en bestaande concentraties van stedelijke ontwikkeling met 
elkaar te verbinden.’ (zie o.a. Belzer & Autler, 2002; Dittmar & Ohland, 2004; Curtis e.a., 2009; Tan & 
Bertolini, 2010).  
 
De gevonden definities van een corridor hebben voldoende houvast gegeven om het empirisch 
gedeelte van dit onderzoek vorm te geven. Ook de theorie over de betrokken actoren voor 
stationsgebiedsontwikkeling heeft voldoende houvast gegeven.  
 

Deelvraag II Welke rol hebben de provincies van Nederland in het verleden ingenomen bij 

knooppuntontwikkelingen van  stationslocaties binnen een provinciaal 

corridorverband en hoe gaan zij om met de macht- en afhankelijkheidsrelaties?  

 

De analyse van de empirische gegevens, op basis van de 'institutionele theorie' van Scott (2001), 
laten zien dat de provincies twee rollen hebben ingevuld bij de ontwikkeling van stationslocaties, 
namelijk; 'government' (de provincie als besluitvormer) en 'governance' (samenwerking). Hierbij valt 
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op dat de cultuur bij de provincies sterk gekenmerkt wordt door sociaaldemocratische en Christelijke 
waarden, waarbij sterk wordt gestuurd op de inzet van de wettelijke instrumenten (zoals 
structuurvisies) en het verstrekken van subsidie (geld). Er is sprake van padafhankelijkheid wat heeft 
geleid tot een inefficiënte manier van werken richting de onderliggende bestuurlijke instanties. 
Hierbij wordt veel overleg gevoerd en wordt er voornamelijk gesproken over de verdeling van geld.  
Kijkt men naar de interne organisatie bij de provincies, dan kan er een tweedeling worden gemaakt 
tussen de provincies waarin een goede samenwerking tussen de beleidsmedewerkers onderling en 
de Gedeputeerde Staten plaatsvindt en anderzijds een situatie waar in mindere mate goede 
samenwerking tussen de beleidsmedewerkers onderling en de Gedeputeerde Staten aanwezig is. Dit 
heeft zijn uitwerking op het handelen van de provincie bij de ontwikkeling van stationslocaties.  
 
Provincies met een goede verstandhouding tussen de beleidsmedewerkers onderling en de 
Gedeputeerde Staten (zoals Noord-, Zuid-Holland en Noord-Brabant) zijn eerder geneigd een 
governance benadering na te streven waarbij, indien nodig, de provincie gebruik maakt van diens 
wettelijke bevoegdheden. De nieuwe rol, zoals theoretisch beschreven in hoofdstuk 4, lijken de 
provincies dan ook goed in te vullen. Een verklaring dat deze provincies de 'nieuwe rol' goed weten 
te implementeren heeft ook te maken met de aanwezigheid van een polycentrische netwerk van 
steden binnen de provincie. Provincies met een mindere verhouding tussen de beleidsmedewerkers 
onderling en de Gedeputeerde Staten zijn eerder geneigd te sturen vanuit bovenaf (government) en 
kijken in mindere mate naar het complementaire netwerk van stations binnen een provinciale 
corridor. Integraliteit en samenwerking vindt hier in mindere mate plaats. Hierbij hebben gemeenten 
de macht bij de ontwikkeling van een stationslocatie en fungeert de provincie voornamelijk als 
financiële besluitvormer. Een verklaring voor deze rol kan worden gevonden in het feit dat binnen 
deze provincie sprake is van een monocentrisch netwerk van steden en dat de provincie de rol van 
een station voor het inzetten van het concurrentievermogen tussen de steden onderling niet 
noodzakelijk acht.  
 
Ook richting de andere 'sleutel' stakeholders nemen de provincies andere rollen aan. De provincies 
die een governance benadering nastreven werken meer samen met NS en ProRail dan de provincies 
die meer neigen naar een government benadering. Deze rol vloeit voort uit het feit dat de 
economische druk op de ontwikkeling van stationslocaties binnen een polycentrisch netwerk groter 
is dan binnen een monocentrisch netwerk. De provincie, NS, ProRail en de gemeente(n) zijn dan ook 
veel meer gebonden aan samenwerking om een stationslocatie te doen slagen binnen een regio waar 
sprake is van sterke concurrentie. Mochten de onderliggende bestuurlijke instanties en/of NS/ProRail 
het regionale belang van een locatie verkeerd inschatten of op eigen manier implementeren dan is 
de provincie bereid om verordeningen toe te passen. De provincies die deze rol aanneemt zijn; 
Noord-, Zuid-Holland, Noord-Brabant en in mindere mate Gelderland, Overijssel en Utrecht.  
 
De andere rol wordt gekenmerkt door het overtuigen van NS en ProRail. Voor enkele regio's geldt 
namelijk dat er sprake is van een regionale aanbesteding op het gebied van openbaar vervoer. Veelal 
is NS geen consessiehouder meer op dat traject en ziet zij dan ook af van deelname, of neemt zij in 
mindere mate deel, aan de ontwikkeling van een stationslocatie. Provincies zien dan meer een taak 
weggelegd om, samen met de gemeenten, NS en ProRail ervan te overtuigen dat de ontwikkeling van 
een station van nut is voor de ontwikkeling van een regio of gemeente. Hierbij schiet de rol als 
regievoerder dan ook door naar innitiatiefnemer. Deze rol wordt door de volgende provincies 
ingevuld; Groningen, Drenthe en Limburg. Andere provincies nemen een passieve rol aan als het gaat 
om de ontwikkeling van een stationslocaties (Flevoland, Zeeland en Friesland). 
 

Theoretische reflectie 
Voor het beantwoorden van deze onderzoeksvraag heeft vooral hoofdstuk 4 als theoretisch kader 
gediend. Een terugblijk naar de trends die worden gegeven door Jessop (2000) en Brenner (2003) 
laat zien dat de trends nog steeds van toepassing zijn op het functioneren van ‘het huis van 
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Thorbecke’. Ook de oorzaken die Hulst (2000) geeft betreffende de terughoudendheid van het Rijk 
om gemeentelijke bevoegdheden te beperken ten gunste van de provincie, wordt in dit onderzoek 
bevestigd. De ‘ Institutionele theorie’ van Scott (2001) heeft als goed uitgangspunt gediend om de 
institutionele pijlers te onderzoeken. Kijkend naar het onderzoeken van de ‘culturele en cognitieve 
pijler’, dan kan worden opgemerkt dat de uitgewerkte theorieën (gird-group theory en het SECI-
model) als goede basis hebben gediend om de cultuur en het lerend vermogen van de provinciale 
organisaties te kunnen onderzoeken. Ondanks er kritiek is op het SECI-model (zie Brömmelstroet & 
Bertolini, 2009) heeft het model voldoende handvatten geboden om inzicht te krijgen in de manier 
waarop de provinciale organisatie omgaat met het lerend vermogen. Wel moet worden aangegeven 
dat in dit onderzoek geen bewijs is gevonden dat het doorlopen van de vier fases van het SECI-model 
zou leiden tot een geïntegreerde en expliciete taal.  
 

Deelvraag III Hoe kan de provincie binnen de huidige institutionele settings op provinciaal niveau 

een bijdrage leveren aan de  verwevenheid van mobiliteit met ruimtelijke 

ontwikkelingen? 

 
Uit het empirisch onderzoek komt naar voren dat de beleidsmedewerkers meer willen inzetten op 
samenwerking. Zij zien graag dat er minder politieke bemoeienis is van de Gedeputeerde Staten en 
dat er wordt ingezet op het bundelen van de twee beleidsvormen (ruimte en mobiliteit) door de 
provincie. Daarnaast geven de overige actoren aan dat meer behoefte is naar de volgende 
instrumenten: 
 

• Instrumenten die de parameters van marktpartijen bepalen: denk hierbij aan het opstellen 
van een provinciaal bestemmingsplan; 

• Instrumenten die marktpartijen en gemeenten stimuleren te investeren in een 
stationslocatie. Hierbij kan worden gedacht aan de inzet van een bouwclaim-model, 
stedelijke herverkaveling en het gebruik van een FAR-bonus; 

• Instrumenten om samenwerking tussen publieke en private partijen te stimuleren. Denk 
hierbij aan het werken binnen een partnership of het opstellen van een normatieve instantie 
die zich bezighoudt met de ontwikkeling van stationslocaties binnen een corridorverband. 

 
De resultaten van dit onderzoek laten zien dat de overheid, in dit geval de provincies, geconfronteerd 
worden door een sterk veranderende omgeving. Deze veranderende omgeving word ingegeven door 
de financiële onzekerheid en turbulentie van de private partijen, maar ook door de politieke ambities 
die in grote mate verschillen van de financieel-economische realiteit. Hoewel in sommige gevallen de 
ambitieuze plannen over de ontwikkeling van stationslocaties wordt bijgesteld (Noord- en Zuid-
Holland), lijken de provincies toch moeite te ondervinden om snel in te spelen op de veranderingen 
in de markt. Enerzijds heeft dit volgens de geïnterviewden te maken met het feit dat de interne 
organisatie van de provincie zowel een ambtelijke als politieke tak kent en het daardoor moeilijk is 
om te anticiperen op de veranderende omgeving. Volgens hen is er vaak sprake van technocratisch 
en politiek apparaat dat niet altijd op een lijn ligt. Anderzijds is de verklaring te vinden in het gegeven 
dat de provinciale overheid moeilijkheden blijft ondervinden om op ambtelijk niveau de integratie 
van ruimte en mobiliteit binnen de organisatie te bewerkstelligen. Zo geeft maarliefst 83% (μ = 3,90) 
van de respondenten uit groep 1 aan dat er behoefte is naar een meer coördinerend en coöperatief 
planproces. Echter, het antwoord op de vraag of er binnen de organisatie veel wordt gedaan om 
kennis op het gebied van ruimte en mobiliteit met elkaar te integreren is neutraal (μ = 3,13), ondanks 
het gegeven dat acht respondenten vinden dat er binnen de organisatie wel voldoende wordt 
gedaan om kennis te integreren.  
 
Om een bijdrage te leveren aan de verwevenheid van mobiliteit met ruimtelijke ontwikkelingen kan 
de provincie op intern niveau 'organisatorische' veranderingen doorvoeren zodat het dualisme 
tussen het politieke en bestuurlijke orgaan wordt weggenomen. Zo kan er beter worden ingespeeld 
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op de behoeften vanuit de externe omgeving. Het opzetten van een 'flexibele organisatie' wordt 
hierbij als leidraad genomen (zie Volberda,1998). Door het opzetten van een ´flexibele organisatie´ 
kan de provincie zich intern meer richten op de verwevenheid van de beleidsvormen ruimte en 
mobiliteit. Het betreft hierbij niet alleen specifiek voor stationslocaties maar ook voor 
beleidsvorming in algemene zin op het gebied van ruimtelijke ordening. Het mes snijdt hierbij aan 
twee kanten. De provincie verhoogt hiermee de effectiviteit van de organisatie waardoor zij sneller 
kan inspelen op de vernieuwde wensen en kansen vanuit de markt en daarnaast heeft zij het 
vermogen om op operationeel niveau flexibeler te zijn waardoor het besluitvormings- en 
communicatieproces kan worden geoptimaliseerd.  
 
Het is hierbij van de belang dat de afdelingshoofd of clusterdirecteur zich meer bezighoudt met het 
vinden van de dynamische capaciteiten op het gebied van ruimte en mobiliteit en daarnaast als 
sparringpartner fungeert voor de Gedeputeerde Staten. De Gedeputeerde Staten houdt op diens 
beurt zich enkel bezig met inspelen op de behoeften vanuit de veranderende markt en 
(politieke)omgeving. Zo ontstaat er een flexibele mix van het vergaren en integreren van nieuwe 
kennis op het gebied van ruimte en mobiliteit en is de continuïteit gewaarborgd om in te spelen op 
politieke (beleids)vraagstukken. Dit vereist echter wel 'metaflexibiliteit' van beleidsmedewerkers (zie 
figuur 7.1 voor een uitwerking van het organisatiemodel).  
 
Metaflexibiliteit van de beleidsmedewerkers gaat in op het vermogen interesse te hebben op het 
gebied van ruimte en mobiliteit en welwillend te zijn om nieuwe kennis tot zich te nemen. Het gaat 
hierbij om dynamisch te zijn en kennis te willen ontwikkelen en te delen. Beleidsmedewerkers 
zouden hierbij ook meerdere liberale en ecologische waarden kunnen implementeren bij hun werk. 
Om deze dynamische rol aan te meten is een cruciale rol weggelegd voor het afdelingshoofd of de 
clusterdirecteur. Zij zouden kennisdeling en -verspreiding van de beleidsmedewerkers (via het SECI-
model) kunnen stimuleren en zich meer kunnen oriënteren op het integreren van mobiliteits- en 
ruimtelijk beleid. Dit kan geschieden op basis van de integratieladder van Hull (2005) welke, enigszins 
gemuteerd, als uitgangspunt kan worden genomen.39 
 

1. Fysieke en operationele integratie: De beleidsmedewerkers van de afdeling ruimte en 
mobiliteit onder één afdeling brengen en bij elkaar zetten; 

2. Marktbehoeften analyseren: Behoeften van de marktpartijen analyseren, welke 
voorzieningen zijn gewenst? Zowel op ruimtelijk als op mobiliteitsvlak; 

3. Integratie van de sociale subgroepen: Kijken naar de wensen van de reiziger, 
kantoorgebruiker, bewoners en forensen; 

4. Institutionele en administratieve integratie; Één gemeenschappelijk structuurvisie schrijven 
waarin ruimtelijke- en mobiliteitsvraagstukken worden geïntegreerd en per locatie wordt 
aangegeven wat de ontwikkelwensen zijn om een bijdrage te leveren aan de regionale dan 
wel provinciale ontwikkeling; 

5. Evaluatie en herziening; Jaarlijks monitoren van de visie op basis van de uitgangspunten. 
 

                                                           
39

 De integratieladder van Hull (2005) wordt niet in zijn geheel opgenomen maar als inspiratiebron gebruikt. 



Master Thesis   100/ 203 

 

 
Figuur 7.1 Het opzetten van een flexibele organisatie (eigen interpretatie van 'The Flexible Firm, naar Volberda (1998) 

 

Deelvraag IV Welke cultureel-cognitieve maatregelen kunnen er worden getroffen om de regierol 

van toekomstige knooppuntontwikkelingen van stationslocaties in provinciaal 

corridorverband bij de provincie neer te leggen? 

 

Om deze vraag, op basis van de gevonden empirische resultaten, te beantwoorden is een nauwe 
afstemming tussen ruimtelijke ontwikkelingen en openbaar vervoer noodzakelijk. Het is hierbij van 
belang dat de huidige regulatieve instrumenten die de provincie in haar bezit heeft worden herzien 
en worden aangepast zodat integratie volledig mogelijk is. Een aanbeveling op organisatorisch niveau 
binnen de provincie is daarvoor eveneens van belang. Deze vraag sluit dan ook goed aan op de vorige 
deelvraag.  
 
Een cultureel-cognitieve maatregel die kan worden getroffen om de regierol van toekomstige 
knooppuntontwikkelingen van stationslocaties in provinciaal corridorverband bij de provincie neer te 
leggen is; Het opstellen van een gezamenlijke en flexibele provinciale structuurvisie op 
corridorniveau voor de provincies die deel uit maken van het hoofdrailnet van NS. Het gaat hierbij 
om dat de provincie flexibiliteit inbouwt bij het opstellen van de visie zodat periodiek de ruimtelijke 
en infrastructurele plannen kunnen worden aangepast aan de ambitie en de marktbehoeften. Zo kan 
de provincie de regierol beter invullen omdat zij periodiek de gevolgen voor de regio inzichtelijk 
maakt en de veranderingen en effecten voor de corridor, en indirect de regio, kan doorberekenen. 
Hierdoor kan de provincie haar rol beter invullen. Hierbij wordt wel aanbevolen om de rol van de 
reiziger centraler te stellen bij het vormen van de structuurvisie en dat visie in samenspraak met 
gemeenten en andere betrokken actoren wordt opgesteld. Het gezamenlijk opstellen van de flexibele 
structuurvisie zorgt ervoor dat de provincie de machts- en afhankelijkheids relaties tussen de steden 
beter inzichtelijk krijgt en tevens aan de overige actoren de nut en noodzaak van de 
corridorontwikkeling kan laten inzien.  
 
Voor de provincies waarbij het spoornetwerk regionaal is aanbesteed kan de volgende maatregel 
worden getroffen: het openbaar vervoer integreren met de ontwikkeling van het vastgoed. Hierbij 
ligt de sleutel in handen van de provincies (die in meeste gevallen) aanbestedende ov-autoriteiten 
zijn (Staak e.a., 2013). Deze integrale concessie kan leiden tot besparing op het gebied van 
administratie en beleidsvorming en kan tot hogere opbrengsten leiden voor de exploitant van het 
openbaar vervoer als de ontwikkelaars van het vastgoed. In het buitenland zijn al diverse geslaagde 
voorbeelden te noemen (zie Staak e.a., 2013).  
 
Het integreren van openbaar vervoer met ontwikkeling van het vastgoed zorgt ervoor dat de 
concessiehouder verplicht wordt gesteld om eveneens te investeren in de ruimtelijke omgeving. 
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Hierbij ontstaat een wisselwerking waarin het openbaar vervoer de ontwikkeling van vastgoed kan 
stimuleren en de aanwezigheid van vastgoed het treinproduct beter kan laten renderen. Het is hierbij 
wel van belang dat ProRail maar ook NS (Stations) diens stationsontwikkelingsrechten en -exploitatie 
willen overdragen aan de provincies zodat de provincies deze kunnen inzetten bij de integrale 
aanbesteding van de concessie. Normaliter zou dit niet mogelijk zijn als ProRail en NS private 
ondernemingen zouden zijn. Echter, ProRail is een (Rijks) overheidsorgaan en het Rijk is enig 
aandeelhouder van NS (Station). Het overdragen van de stationsontwikkelingsrechten en -exploitatie 
van het Rijk aan de provincie betekent dan ook niet dat de Nederlandse overheid haar grip kwijt 
raakt op de regulering van de spoorsector. Door de verkoop/inbreng van de gronden door de 
provincie aan de nieuwe concessiehouder zorgt de provincie er voor dat A) NS geen invloed meer 
heeft op de ontwikkeling van een stationslocatie door derden B) de opbrengsten van de verkoop of 
verhuur van de gronden meer opbrengsten kan genereren en C) écht kan sturen op de ontwikkeling 
van een provinciale (trein)corridor. Gezien de concessies op dit moment, op basis van de Europese 
Aanbestedingsregels wordt vastgesteld is het wel van belang te onderzoeken of de 
aanbestedingsduur van maximaal 15 jaar kan worden verlengd naar een periode van 30 jaar. Dit 
omdat de looptijd van vastgoedontwikkelingen langer is dan de aanbestedingsduur van een 
concessie.  

7.2 Beantwoording van de hoofdvraag 
In het begin van dit hoofdstuk werd de hoofdvraag van dit onderzoek weergegeven. Om de 
hoofdvraag goed te kunnen beantwoorden zijn er vier deelvragen gesteld die in de vorige secties 
uitgebreid zijn beantwoord. Op de hoofdvraag In hoeverre kan de verwevenheid van mobiliteit en 
ruimtelijke ontwikkelingen via de ontwikkeling van stationslocaties binnen een corridorverband op 
provinciale schaal door de provincies in Nederland worden ontwikkeld?' kan dan ook het volgende 
antwoord worden gegeven: 
 
Provincies tonen risicovermijdend gedrag als het gaat om het sturen van stationsontwikkeling binnen 
een provinciaal corridorverband. De kritiek van private partijen dat er te weinig sturing vanuit de 
provinciale overheid komt lijkt dan ook gerechtvaardigd. Het feit dat de provincies risicovermijdend 
gedrag vertonen kan gevonden worden in de politieke slagkracht van de organisatie. Deze is gering 
en lijkt invloed uit te oefenen op het inzetten van nieuwe sturingsinstrumenten. Dit explorerend 
onderzoek laat dan ook zien dat er nog veel winst valt te behalen voor de provincies als het gaat om 
het verweven van mobiliteit en ruimtelijke ontwikkelingen. Zowel op intern als extern niveau.  
 
Op intern niveau kan de provincie winst halen om de verwevenheid van mobiliteit met ruimtelijke 
ontwikkelingen te bewerkstelligen. Het meer accepteren van liberale en ecologische waarden binnen 
de provincie zou andere mogelijkheden tot sturingsmiddelen kunnen opleveren. Hierbij wordt 
aanbevolen het dualisme tussen het politieke en het ambtelijke apparaat van de provincie zoveel 
mogelijk in te perken. Dit kan door het opzetten van een 'flexibele organisatie' (zie deelvraag III voor 
een uitwerking). Een flexibele organisatie leidt tot betere integratie tussen de beleidsdomeinen en 
tot optimalisatie van het besluitvormings- en communicatieproces tussen de Gedeputeerde Staten 
en de ambtenaren.  
 
Daarnaast kan er winst worden behaald om de aanwezige objectkennis beter in praktijk in te zetten. 
Hierbij wordt aanbevolen om de invloed van de ontwikkeling van stationslocaties op lokaal niveau 
door te berekenen voor de ontwikkeling van de corridor. Het is van belang dat provincies de 
ontwikkeling van stationslocaties op lokaal niveau beter monitoren om zo de regio goed te kunnen 
ontwikkelen.  
 
Een kritische blik op de aanwezige hulpbronnen bij de provincie wordt eveneens aanbevolen. 
Immers, de resultaten van dit onderzoek wijzen uit dat de provincies zich niet goed bewust zijn van 
de beschikbare hulpbronnen. Evenals het in kaart brengen van de machts- en afhankelijkheidsrelaties 
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kan voor de provincie van toegevoegde waarde zijn om haar rol, bij de ontwikkeling van 
stationslocaties binnen een corridorverband, beter inzichtelijk te krijgen en waar nodig aan te 
passen.  
 
Op extern niveau kan de winst door de provincies worden gehaald door: 
 

1. Het inzetten van instrumenten die de parameters van marktpartijen bepalen, gemeenten 
stimuleren om te investeren, en door (formele)samenwerking tussen publieke en private 
partijen te bevorderen; 

2. Het opstellen van een gezamenlijk en flexibele provinciale structuurvisie op corridorniveau. 
Dit geldt voor de provincies die deel uit maken van het hoofdrailnet van NS; 

3. Het aanbesteden van een integrale concessie (OV/RO) waarin niet alleen de regionale 
spoorlijn wordt aanbesteed, maar ook de omliggende gronden. Dit geldt voor de provincies 
waar de spoorlijnen regionaal wordt aanbesteed.  
 

Vooral voor de provincies met kenmerken van een monocentrisch stedelijk netwerk is het van belang 
dat er een integrale visie met de 'sleutel' stakeholders wordt opgesteld. In plaats van anticiperend 
beleid uit te voeren kan via actief beleid de ontwikkeling van stationslocaties binnen een provinciaal 
corridorverband worden bewerkstelligd.  

7.2.1 Aanbevelingen voor verder onderzoek 
Dit onderzoek heeft zich sterk gericht op de culturele en cognitieve aspecten bij de provincies op het 
gebied van de ontwikkeling van stationslocaties binnen een provinciaal corridorverband. Hierbij is 
sterk gericht op het toetsen van de aanwezigheid van kennis bij de beleidsmakers op provinciaal 
niveau en is er gekeken naar de rol die de provincies op dit moment vervullen bij de ontwikkeling van 
stationslocaties binnen een corridorverband. De resultaten van het onderzoek hebben geleid tot 
aanbevelingen die op cultureel en cognitief niveau doorgevoerd kunnen worden. Een nadrukkelijk 
discussiepunt blijft natuurlijk de vraag in hoeverre de aangedragen aanbevelingen daadwerkelijk in 
praktijk doorgevoerd kunnen worden. Nader onderzoek is dan ook noodzakelijk om te onderzoeken 
in hoeverre de drie aangedragen instrumenten (samenwerkings-, stimuleringsinstrumenten en het 
opstellen van parameters) daadwerkelijk in praktijk toepasbaar zijn. Daarnaast is nader onderzoek 
nodig over de organisatie binnen een provincie en hoeverre deze welwillend is om veranderingen 
door te voeren. Dit onderzoek heeft dan ook een beschrijvende waarde en door het geringe aantal 
respondenten is representatie van het onderzoek noodzakelijk om concretere aanbevelingen te 
doen. 

7.3 Slotbeschouwing; De provincie als een marktbewuste 

overheidsorganisatie 
De economische malaise die vanaf 2008 zich heeft ingezet laat zien dat de ontwikkeling van 
stationslocaties niet zo gemakkelijk meer gaat als in de eerste decennia van de 21e eeuw, vooral het 
vastgoed heeft te lijden onder de recente economische crisis en het lijkt steeds moeilijker om 
projecten van de grond te krijgen. De onzekerheid op de vastgoedmarkt is dan ook duidelijk te 
merken. Beleggers houden de hand op de knip en investeringen in nieuw vastgoed blijven met grote 
regelmaat uit. De vastgoedmarkt lijkt daarmee op slot te zitten en zowel beleggers als 
projectontwikkelaars klagen over het feit dat, door de veranderende macro-economische 
omstandigeheden, er moeilijk kapitaal te krijgen is (Brounen, 2011). Naast de veranderingen in de 
markt op macroniveau, lijken de door overheid, projectontwikkelaars en beleggers gehanteerde 
ideeën niet meer van toepassing. Prijsprikkels zoals subsidies en bonussen lijken niet meer op te gaan 
en de wettelijke instrumenten van de overheid op het gebied van gebiedsontwikkeling lijken niet 
meer van deze tijd. Angst lijkt het gewonnen te hebben van de rede en vreemd vermogen lijkt de 
oorzaak van vrijwel al het kwaad te zijn. Er is dan ook veel kritiek op regulatieve landelijke en 
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Europese instituties die het handelen van private partijen -met alle positieve intenties- negatief 
beïnvloeden (Harvey, 2012).  
 
Het propageren van ideologische wetenschappelijk geïnspireerde theorieën met betrekking tot het 
vastgoed en deregulering van de financiële systemen door de overheid in de tweede helft van de 
jaren 80 heeft er toe geleid dat beleggers en projectontwikkelaars decennia gevrijwaard werden van 
enige vorm van morele verantwoordelijkheid (Harvey, 2012). Het verlangen van beleggers en 
projectontwikkelaars om invloed uit te willen oefenen op de realisatie en het management van 
vastgoed in combinatie met de opkomst van het neo-liberalisme en het kapitalisme, gestimuleerd 
door de overheid, heeft geleid tot een 'vertekend beeld van de werkelijkheid' waardoor actoren op 
het gebied van gebiedsontwikkeling (waaronder ook de ontwikkeling van stationslocaties) de realiteit 
zijn verloren. Het lijkt er dan ook op dat er een verandering moet plaatsvinden in de wijze waarop de 
ontwikkeling van stationslocaties tot stand dient te komen. Zoals de resultaten van dit onderzoek 
hebben aangetoond vindt er sinds enkele jaren (ongeveer vanaf 2010) een accentverschuiving plaats 
op het gebied van het initiëren van ruimtelijke en vervoerskundige afspraken betreffende de 
ontwikkeling van stationslocaties. Waar voorheen vooral financieel door de provincie werd gestuurd, 
is er nu meer sprake van een 'governance beleid'. Er vindt steeds meer een open dialoog plaats 
tussen de bestuurlijke instanties en de private actoren waardoor er gewerkt wordt naar een meer 
complementaire benadering van de ontwikkeling van stationslocaties binnen een corridor. Maar toch 
lijkt het beschikbare instrumentarium van de overheid niet goed te passen bij deze benadering.  
 
Ondanks het feit dat dit onderzoek niet heeft gezocht naar de wettelijke institutionele barrières die 
er zijn bij de realisatie van stationslocaties, lijken de bestuurlijke instrumenten zoals structuurvisies, 
bestemmingsplannen en projectbesluiten niet meer in lijn te liggen met de verandering van de 
vastgoedmarkt en het 'governance beleid' die tijdens de economische crisis zich heeft ingezet. Het is 
dan ook niet mogelijk om een duidelijk oordeel te geven over de wettelijke barrières die overwonnen 
moeten worden. 40  
 
Toch zou ik graag vier elementen willen aandragen waarin de overheid meer kennis over kan 
verschaffen indien zij meer effectief beleid wilt voeren binnen de huidige institutionele settings met 
de daarbij behorende instrumenten. Hiervoor gebruik ik het boek van Adams e.a. (2005), dat goed 
toepasbaar is voor organisaties zoals provincies, als uitgangspunt. 
 

1. Er bestaat niet zoiets als een enkele markt. Daarom moet beleid worden gevormd welke 

inspeelt op de specifieke kenmerken van de submarkten;  
2. Het belang en het nut van marktdynamiek dient niet te worden onderschat bij het 

maken/vormen van beleid. Landgebruik en transport zijn niet statisch. Beleid is er dan ook 
gericht op het faciliteren van veranderingen; 

3. Het is realistisch om te stellen dat private partijen verlangen naar politieke stabiliteit en 
voorspelbaarheid. Dit klinkt ironisch binnen een marktdynamiek maar is vanuit de private 
sector toch gewenst; 

4. Wees bewust van de voor- en nadelen van het opstellen van geïntegreerd beleid. Bekijk elk 
vraagstuk opnieuw en stel vast over er geïntegreerd beleid noodzakelijk is. 
 

De vier elementen zijn misschien herkenbaar en voor de hand liggend, maar zoals bij paragraaf 4.2.1 
van dit onderzoek al reeds is beschreven, is de overheid al enkele decennia bezig om het bovenlokaal 
regionaal beleid vorm te geven. Vooralsnog hebben de plannen nog geen doorvoering gehad en 
hebben zij zich enkel gericht op de bestuurlijke (geografische) indeling. Evenals de plannen van de 

                                                           
40

 Vanaf 2010 voert Wendy Tan, namens de UvA onderzoek uit naar de institutionele barrières bij de ontwikkeling van stationslocaties. De 

werktitel van haar promotieonderzoek luidt 'Institutional Incentives for Nodal Developments in a Transit-Corridor.' en valt onder 
begeleiding van Prof.dr.ir. L. Bertolini en Asst. Prof. dr. L. Janssen-Jansen. 
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huidige minister van Binnenlandse Zaken (Plasterk), die begin 2013 het initiatief heeft genomen om 
een provinciale herindeling van Nederland te laten plaatsvinden. Deze herverdeling zou in 2025 
volledig voltooid moeten zijn, maar stuit op veel weerstand (zie De Volkskrant, 2011). Wellicht doen 
bestuurders er verstandig aan om eerst te kijken naar de culturele opvattingen die men heeft bij het 
maken van beleid en het innemen van bepaalde posities bij ruimtelijke vraagstukken alvorens zich te 
gaan richten op de bestuurlijke herindeling van ons bestuurlijk stelsel. Die vier aangedragen 
elementen zouden het bewustzijn bij de provincies met betrekking tot de cultuur kunnen vergroten 
en er voor kunnen zorgen dat de overheid meer marktbewust opereert en zich bezighoudt met echt 
relevante vraagstukken. Want het versterken van onze (inter)nationale regio's is voor de staat meer 
van toegevoegde waarde dan een geografische herindeling van provincies.  
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Bijlage I; Actorenanalyse 
 

  

BIJLAGE I Arena’s van actoren en besluitvorming bij de (her)ontwikkeling van stationslocaties naar Peek, 2006, Trip, 2007

en Heida, 2008 

Plaats Knoop 

Ministerie Infrastructuur en Milieu 

Burgermeesters & wethouders 

Ministerie van Economische Zaken 

Ministerie van Binnenlandse Zaken 

Commissie Europese Unie 

Gemeenteraad 

Gedeputeerde Staten 

Tweede kamer Europees Parlement 

ProRail 
(nieuwbouw en onderhoud) 

Beleggers 

Projectontwikkelaars 

NS (Reizigers) NS Station 

Financiers 
(banken en investeerders) 

Bouwondernemingen 

Woningbouwcorporaties 

Makelaars 

Ruimtelijke 
ontwerpers en 

adviseurs 

Toekomstige exploitanten en 
huurders 

Grondeigenaren 

Huidige exploitanten en 
huurders 

Regionale belangenverenigingen 

Belangenvereniging Locov 
Provincie 

Bestuursregio 

Milieudefensie 

Syntus 

Arriva 

KvK 

Bus, Tram en Taxi 
maatschappijen 

Veolia 

ProRail 
(spoorveiligheid, 

cpaciteitstoedeling) 

Beleid 

Samenwerking 
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Verkeerskundige 
ontwerpers en 

adviseurs 

NB: De in blauw gedrukte actoren hebben een 
dubbele rol (besluitvormend en financierend) 
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Bijlage II; Een historische terugblik op het station en de stationslocatie  
 

De opkomst van het treinstation 1839-1890 

Van oudsher nemen stationslocaties een belangrijke plaats in binnen het stedelijk gebied. De 
belangrijke plaats werd gerealiseerd in de eerste helft van de 19e eeuw, waar veel steden hun 
vestingwerken sloopten en met grootschalige stadsuitleg begon. De ruimte die aan de rand van de 
stad of het dorp ontstond na het slechten, bleek vaak een ideale plek om een spoorweg inclusief 
stationsgebouw aan te leggen. De vrijgekomen locatie werd door de overheid als geschikt gezien 
omdat het ontwikkelen van een station(slocatie) binnen het hart van de stad of dorp tot 
grootschalige afbreuk van de stedelijkheid zou leiden. Daarnaast wilde de overheid het aangelegen 
gebied ontzien van de overlast veroorzaakt door het geluid en de rook van de locomotieven (Priemus 
en Zonneveld, 2003). Randstedelijk maar wel geïsoleerd verrezen dan ook stations tussen 
stadscentrum en stadsuitleg, vaak in combinatie met een kleine stationsbuurt. In Nederland werden 
de eerste stations(locaties) gebouwd in 1839 te Amsterdam en Haarlem (Peek, 2006; Cavallo, 2008; 
Station Centraal, 2010).  
 
Al snel werden stations(locaties), vanwege hun gunstige bereikbaarheid en ligging ten opzichte van 
het stads- of dorpscentrum, een belangrijk punt voor nieuwe activiteiten (Van der Spek, 2003; Pels 
e.a., 2006; Coevering e.a., 2009, Smit, 2010; Govers e.a.,2012). Naast dat het station nieuwe 
activiteiten genereerden gold dat het station eveneens als verbindingsschakel tussen de sociale 
klassen fungeerde. Zo stelt Báp (2007, p-290) “The station was ‘a veritable micronism of industrial 
society, a public place where all social classes rub shoulder. The station became a gateway between 
the city and the country, with the railway opening up horizons for nineteenth-century citizens.” De 
opkomst van mobiliteit, in de vorm van de trein en de treinstations, werd tijdens de industriële 
revolutie in de 19e eeuw in volle gang gezet, zette de groei in van mobiliteit rond de stad en stond 
vaak garant voor de ontwikkeling van economische welvaart en bevolkingsgroei (Veeneman, 2002). 
Zo blijkt dat steden of dorpen die in de periode van 1840-1890 aangesloten waren op het 
spoorwegnet tot hogere groeicijfers leidde op het gebied van economische vitaliteit en de 
ontwikkeling van het aantal inwoners voor desbetreffende stad/dorp (Debrezion e.a., 2005; Bertolini, 
2009; Wagenaar, 2011).  
 
Ondanks de gunstige bereikbaarheid en ligging van de stations(locaties) ten opzichte van de stad, 
werden stations(locaties) door ruimtelijk planners als ‘functioneel geïsoleerd’ beschouwd (Bertolini & 
Spit, 1998; Bruinsma e.a., 2007; Smit, 2010). Volgens Newman & Kenworthy (1996) komt dit omdat 
vervoersknooppunten, bestaande uit unimodaal vervoer, werden gezien als geïsoleerde en op 
zichzelf staande bestemmingen zonder enige raakvlak met de ruimtelijke omgeving.41 Daarnaast 
werd de ontwikkeling van stationslocaties vooral gerealiseerd vanuit de individuele en commerciële 
interesses van private partijen waar binnen de stadspoorten geen ruimte voor was (Bán, 2007). Het 
houden van de spoorlijnen buiten de stad had eveneens het voordeel dat er geen directe 
confrontatie was tussen het historische stadshart en de nieuwe manier van transport, er gold dan 
ook een op zich zelf staand ruimtelijk beleid voor stationslocaties die niet verankerd was met het 
stedelijk ruimtelijk beleid (Cavallo, 2008). Ondanks de functionele en de beleidstechnische isolatie 
vestigden zich aan de achterkant van het station vaak fabrieken en andere grootschalige 
bedrijfsfuncties, waarvoor in de binnenstad geen plaats was. In sommige steden leidde dit zelfs toe 
dat de as tussen station en stadscentrum een belangrijke commerciële straat werd bestaande uit 
winkels, kantoren en horecagelegenheden (Peek, 2006; Trip, 2007; Debrezion e.a., 2005; Cavallo, 
2008; Station Centraal,2010).  
Een efficiëntere besteding van het stationsgebied in de periode 1890-1950 

In de periode van 1890 tot de Eerste Wereldoorlog (1914) werd het treinnetwerk in Nederland sterk 
uitgebreid. Zo werd de ‘Haarlemmermeerlijnen’ aangelegd en werd er een treinnetwerk rond 

                                                           
41

 Transport door middel van slechts één modaliteit, in dit geval de trein. 



Master Thesis   116/ 203 

 

Utrecht, Maastricht, Rotterdam en Den Haag gecreëerd (Cavallo, 2008; Smit, 2010). Het stedelijk 
gebied van Nederlandse steden breidde zich in hoog tempo uit en voor het eerst werd de 
stationsomgeving beïnvloed door de manier waarop steden zich rondom de spoorlijnen en het 
station ontwikkelden. Waar voorheen het station en het stationsgebied buiten de stedelijke muren 
werd gebouwd, werden ze in de periode van 1890-1914 steeds meer omgeven door de steeds groter 
wordende stad. De schaalsprong die de Nederlandse steden maakten zorgden ervoor dat de kern van 
de stad en het stationsgebied naar elkaar toegroeiden en de stedelijke sprong de overzijde van het 
spoor waagde (Cavallo, 2008; Smit, 2010; Station Centraal, 2010; Govers e.a. 2012). 
Mobiliteitssystemen, zoals de tram en de metro, werden ontwikkeld om de verbinding tussen de stad 
en het station te maken en het binnenstedelijk transportsysteem te vergroten (Wagenaar, 1998; De 
Wilde, 2006; Station Centraal, 2010). Hoewel er nog diverse stations werden gebouwd, was het 
tijdperk van het bouwen van grote stations voorbij. Er werd meer aandacht gelegd voor het 
elektrificeren en het efficiënt benutten van de trein, het station en de stationsomgeving. Door de 
komst van de elektrische trein ontstond ruimte op de rangeerterreinen die benut konden worden 
voor het faciliteren van andere transportmiddelen zoals de bus, tram en metro. Door de komst van 
de elektrische trein hoefde het treinstel niet elke dag te worden gerangeerd (Cavallo, 2008; Station 
Centraal, 2010; Smit, 2010). De Eerste Wereldoorlog en de crisisjaren in de jaren 30 zorgden in 1937 
ervoor dat, mede door de invloed van de Nederlandse overheid, de twee grootste 
spoorwegmaatschappijen fuseerde in de NV Nederlandse Spoorwegen. De jaren tussen de Eerste en 
Tweede Wereldoorlog kenmerkte zich eveneens tussen de steeds groter wordende competitie 
tussen de trein en de auto, iets wat na de tweede wereldoorlog doorzette (Cavallo, 2008).  
 

De verloren strijd met de auto 1950-1990 

Na de Tweede Wereldoorlog waren veel stations gedeeltelijk of totaal verwoest, snel werd begonnen 
met de wederopbouw. Nieuwe stations werden gebouwd en dienden te worden geïntegreerd in het 
verkeersnetwerk waarbij het station als centrale knoop werd gezien in de veranderende structuur 
van de stad. Voorbeelden van dit soort type stations zijn; Enschede, Den Helder, Leiden, Eindhoven 
en Venlo (Saal en Spangenberg, 1983). Hiermee werd het station niet meer als belangrijkste 
vervoerssysteem gezien en werd zij ondergeschikt gesteld aan het autoverkeer. Ondanks de sterke 
groei van het autoverkeer bleef het station tot het einde van de jaren ‘60 een belangrijk aandeel 
houden in het personen- en goederenvervoer. (Cavallo, 2008; Peek, 2006; Smit, 2010). Na 1960 nam 
het autoverkeer definitief de positie, op het gebied van personen- en goederenvervoer, van de trein 
over. Snel- en ringwegen werden rondom de stad aangelegd en nieuwe woon- en leefgebieden 
werden ingericht op de benutting van snel- en ringwegen in plaats van het station (Debrezion e.a., 
2005; Peek, 2006; De Wilde, 2006; Cavallo, 2008; Smit, 2010; Govers e.a., 2012). Zo stelt Debrezion 
e.a. (2005) “Door de opkomst van de auto en vliegtuig verschoof de aandacht van het spoornetwerk 
naar de mogelijkheden van auto en vliegtuig. Voor stedelijke bereikbaarheid en ontwikkeling werd 
het wegennetwerk veel belangrijker dan het spoornetwerk en de strategische economische betekenis 
van de spoorwegen werd laag ingeschat.” Door de focus op het autoverkeer ontstond er veel 
leegstand op en rond het station, werd de openbare ruimte oneigenlijk gebruikt en door de aanleg 
van de rondweg ontstond een barrière tussen het station en het stadscentrum. De verbeterde 
infrastructuur en het feit dat de meeste forensen steeds meer in staat waren om een auto te kopen 
zorgden ervoor dat steden nog sneller uitbreidden, met als gevolg dat de suburbanisatie resulteerde 
in grootschalige en monofunctionele stedelijke uitbreiding (Zandvoort, 1984; Debrezion e.a., 2005; 
De Wilde, 2006). In 1983 kwam de structuurschets 'Stedelijke gebieden' waarin werd gestreefd naar 
de verdichting van het stedelijk gebied en naar een toename van het gebruik van het openbaar 
vervoer. Deze ambities van de structuurschets werd verder ingezet met de Vierde Nota Ruimtelijke 
Ordening (1988) en later in de Vierde Nota Extra (1991). Hierbij werd het herontwikkelen van de 
stationslocaties en het concentreren van voorzieningen en kantoren nabij stations als belangrijk 
gezien (VROM; 1988; Coevering e.a., 2009; Smit, 2010).  
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De renaissance van het spoor 1990-heden 

Economische, ruimtelijke en maatschappelijke ontwikkelingen hebber er voor gezorgd dat stations 
de afgelopen twee decennia min of meer zijn herontdekt (Bertolini & Spit, 1998; Bruil e.a., 2003; 
Debrezion e.a., 2005; Peek, 2006; Bruinsma e.a., 2007; Trip, 2007; Heida, 2008; Bertolini, 2009). 
Daarnaast word er steeds meer nagedacht over de nadelen van het autoverkeer die de ontwikkeling 
van de stad tegengaat, iets dat in de Vierde Nota Ruimtelijke Ordening (1988) voor het eerst naar 
voren werd gebracht (Peek 2006; Smit, 2010). Voor nagenoeg alle grote binnenstedelijke 
stationslocaties in Nederland zijn of worden in mindere of meerder mate plannen uitgewerkt voor 
het stationsgebied. Deze plannen vormen een groot deel van de binnenstedelijke 
herontwikkelingsopgaven in Nederland (Peek, 2006).  
 
Het Rijk zet vanaf 2002 zich in voor het creëren van toplocaties voor wonen, werken en 
voorzieningen om de (inter)nationale concurrentiepositie van de stedelijke regio’s te verbeteren 
(VROM, 2002, 2004; Peek, 2006; Trip, 2007; Coevering e.a, 2009; Vromraad, 2009; Smit, 2010). Als 
sleutel voor het openbaar vervoer heeft het station weer een prominente positie ingenomen in de 
stad. De toenemende vraag van hoogwaardig openbaar vervoer, in reactie op de negatieve effecten 
van het autoverkeer, vraagt om een goede verbinding tussen de stadsdelen, het station en de stad 
(Coevering e.a., 2009; Govers e.a., 2012). Dit zorgt ervoor dat de stationslocatie wordt gezien als 
multimodaal knooppunt waar diverse vervoerswijzen elkaar ontmoeten. Niet langer is het station 
een plek waar de bus en trein stopt maar vinden ook de taxi, metro, tram, auto, fietser en 
voetganger elkaar. 
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Bijlage III; Controle systemen en Indicatoren  
 

Kenmerken van controle systemen binnen de grid-group groep (Bronnen:Tsohou e.a.,2006 en 

Lodge e.a. 2010). 

 

 

 

Indicatoren van sociale en organisatorische condities & leidinggevende instrumenten (bron: 

Andreeva & Ikhilchik, 2011). 
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Bijlage IV; Enquêtes provincies en overige actoren 

 
Enquête voor provincies (respondentengroep 1) 

 

De rol van provincies bij stationsontwikkeling’ 
 
Beste relatie, 
 
Zoals aangegeven ben ik bezig met mijn afstudeeronderzoek aan de universiteit Utrecht, opleiding 
Planologie. Aan de hand van deze vragenlijst en het interview dat ik met u zal houden doe ik 
onderzoek naar de rol van de provincies bij stationsontwikkeling binnen een provinciaal 
corridorverband.  
 
In deze vragenlijst ga ik in op verschillende onderwerpen die betrekking hebben op de ontwikkeling 
van stationslocaties, de (bestuurlijke) rol van de provincie en het lerend vermogen van de 
organisatie. Elk onderdeel zal met een korte toelichting worden ingeleid.  
 
Onder alle respondenten wordt een cadeaubon van Є25,- verloot.  
 
Invullen van de vragenlijst 

Graag zou ik u willen vragen de vragenlijst uiterlijk 1 dag voor aanvang van het interview aan mij te 
retourneren. Ik heb dan nog voldoende tijd om de ingevulde vragenlijst voor het interview te 
analyseren. Mocht u dit niet redden, neem dan contact met mij op. 
 
Het invullen van de vragenlijst duurt circa 25 minuten.  
 
 
Heeft u vragen bij het invullen van de vragenlijst? 

Aarzel dan niet om contact op te nemen met mij: 
 
Sander van Lent op telefoonnummer: 06 - 43 08 61 12 of via de mail: sl@inno-v.nl  
 
 

Vertrouwelijk 

De gegevens uit deze vragenlijst worden enkel voor dit onderzoek gebruikt en verwerkt. 
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In het eerste gedeelte van de vragenlijst wordt ingegaan op: 

• Kenmerken van een stedelijk netwerk 

• De rol van een stationslocatie binnen een stedelijk netwerk 

• De interactie tussen ruimte en mobiliteit  
 
 

1. In hoeverre bent u het eens bent met volgende stellingen over de kenmerken van een stedelijk netwerk? 
 

 Helemaal 

oneens 

Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

a. De bereikbaarheid van een stad is belangrijker dan 
de economische positie van een stad binnen een 
stedelijk netwerk. 

� � � � � 

 
b. De toegenomen verplaatsingsmogelijkheden van 

mensen hebben er voor gezorgd dat er steeds meer 
onderlinge relaties zijn ontstaan tussen de steden.  
 

� � � � � 

c. De verschillende centra binnen een stedelijk 
netwerk zijn op elkaar afgestemd. 
 

� � � � � 

d. Er is geen dominante stad aanwezig binnen een 
stedelijk netwerk. Alle steden zijn gelijkwaardig voor 
de regio. 
 

� � � � � 

e. Het uitwisselen van kennis en producten binnen een 
stedelijk netwerk maakt samenwerking en het 
benutten van schaalvoordelen binnen het stedelijk 
netwerk mogelijk. 
 

� � � � � 

f. Ik ben mij er bewust van dat steden complementair 
aan elkaar zijn. Steden vullen elkaar aan. 

� � � � � 

 

 

2. In hoeverre bent u het eens met de volgende stellingen over de rol van een stationslocatie 

binnen een stedelijk netwerk? 

 

 Helemaal 

oneens 

Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

a. Stationslocaties zijn goede locaties om de 
concurrentiepositie van een stad op de kaart te 
zetten. 

� � � � � 

 
b. Een stationslocatie heeft een sociale functie. 

 
� � � � � 

c. Een stationslocaties is geschikt voor het vestigen 
van economische activiteiten. 
 

� � � � � 

d. Een stationslocatie brengt kennis en economische 
activiteiten bij elkaar. 
 

� � � � � 

e. Een stationslocatie is de schakel tussen 
bereikbaarheid en het hebben van economische 
activiteiten. 
 

� � � � � 

f. Stationslocaties zijn goed geïntegreerd binnen het 
stedelijk gebied.  
 

� � � � � 

g. Een stationslocatie is een multimodaal 
(vervoers)knooppunt en meer. 
 
 

� � � � � 
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h. De invoering van de Nota Ruimte en Nota Mobiliteit 
hebben ervoor gezorgd dat het station weer 
centraal wordt gesteld binnen het stedelijk netwerk. 

� � � � � 

      

i. De trein is ondergeschikt aan de auto. � � � � � 

 
 
 

3. In hoeverre bent u het eens met de volgende stellingen over de interactie tussen ruimte en 

mobiliteit? 

 Helemaal 

oneens 

Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

a. Ruimte en mobiliteit beïnvloeden elkaar. � � � � � 

 
b. De bereikbaarheid van een locatie heeft invloed op 

de vastgoedwaarde van een pand. 
 

� � � � � 

c. Het plannen van een ruimtelijke omgeving is minder 
gestuurd dan mobiliteitsplanning. 
 

� � � � � 

d. Er bestaan veel ongecoördineerde ontwikkelingen 
omdat mobiliteit en ruimte worden gezien als 
separate beleidsvelden. 
 

� � � � � 

e. Er is behoefte naar een meer coöperatief en 
coördinerend planningsproces bij de ontwikkeling 
van stationslocaties.  
 

� � � � � 

f. Door een coöperatief en coördinerend planproces 
vindt integratie tussen landgebruik en transport 
plaats. 
 

� � � � � 

g. Het realiseren van een ruimtelijk object is van meer 
toegevoegde waarde voor de locatie dan het 
verbeteren van de bereikbaarheid van de locatie.  

� � � � � 

 
h. De ontwikkelingen van vervoerssystemen maakt 

locaties meer bereikbaar. 
 

� � � � � 

i. De bereikbaarheid van een locatie heeft invloed op 
het grondgebruik van een locatie. 

� � � � � 

 
j. Een stationslocatie is in balans als de vervoers- en 

verblijfsfuncties (kantoren, winkels etc.) in gelijke 
mate aanwezig zijn.  

 

� � � � � 

k. Het is belangrijker dat een stationslocatie meer 
vervoersfuncties heeft dan vastgoedfuncties. 

� � � � � 

 

 
 
 
De volgende sectie gaan in op het planconcept Transit Oriented Development (TOD). Het 
planconcept TOD concentreert zich op de stedelijke ontwikkeling rondom stations(locaties) om het 
gebruik van openbaar vervoer te bevorderen en om geplande en bestaande concentraties van 
stedelijke ontwikkeling met elkaar te verbinden.  

 

1. Ik ben bekend met het planconcept Transit Oriented Development. 

a. � Ja (ga naar vraag 2) 

b. � Nee (ga naar vraag 3) 
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2. Wat is uw persoonlijke definitie van het planconcept TOD. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3. In hoeverre bent u het eens met de volgende stellingen over de manier waarop 

stationslocaties worden ontwikkeld? 

 

 Helemaal 

oneens 

Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

a. Infrastructuur moet als ruggengraat fungeren om 
stedelijke ontwikkelingen met verschillende functies 
te verbinden.  
 

� � � � � 

b. Bij de ontwikkeling van stations(locaties) moet meer 
gestuurd worden op het proces dan op het 
eindproduct. 
 

� � � � � 

c. Bij de ontwikkeling van stations(locaties) staat de 
reiziger centraal.  

� � � � � 

 
d. Het concentreren van stedelijke ontwikkelingen 

rondom stations(locaties) moet worden ingezet om 
het gebruik van openbaar vervoer verder te 
ontwikkelen.  
 

� � � � � 

e. De ontwikkeling van stations(locaties) dient binnen 
een corridorverband plaats te vinden.  
 

� � � � � 

 

4. Welke definitie van een corridor past het beste bij u? 

 

a. Een corridor legt een relatie met de economische 
ontwikkelingsmogelijkheden die samenhangen met 
de positie van een stationslocatie. 
 

� � � � � 

b. Een corridor heeft betrekking op het 
infrastructuurnetwerk en dient om 
verstedelijkinginrichtingen voor wonen en werken 
te ontwikkelen en voldoende draagvlak voor OV-
voorzieningen te creëren. 
 

� � � � � 

c. Een corridor heeft vooral een verkeerskundige 
betekenis en dient te worden toegepast bij de 
ontwikkeling of verbetering van de infrastructuur op 
een bepaald traject.  
 

� � � � � 
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5. Welke elementen zijn voor u belangrijk bij de ontwikkeling van een stationslocatie? 

 

 

 

Zeer 

belangrijk 
Enigszins 
belangrijk 

Neutraal Enigszins 
onbelangrijk 

Zeer 
onbelangrijk 

a. Een snelle overstap tussen vervoersmodaliteiten. 
 

� � � � � 

b. Een goede combinatie tussen reizen en verblijven. 
 

� � � � � 

c. Een voetgangersvriendelijke omgeving. 
 

� � � � � 

d. Veel commerciële ruimte. � � � � � 

 
Heeft u enkele aanvullende elementen, licht ze dan hier toe: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

De onderstaande vraag gaat in op: 

• De betrokken actoren bij de ontwikkeling van een stationslocatie 

• De regievoering van een stationslocatie op lokaal en provinciaal niveau 
 
 
 

1. In hoeverre bent u het eens met de volgende stellingen over de betrokken actoren en 

regievoering bij de ontwikkeling van een stationslocatie? 

 

 Helemaal 

oneens 

Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

a. De ontwikkeling van een stationslocatie kent meer 
publieke dan private actoren. 

� � � � � 

 
b. De ontwikkeling van een stationslocatie wordt door 

actoren te ambitieus ingezet. De ambities worden 
bij elkaar opgestapeld. 
 

� � � � � 

c. Om de ontwikkeling van een stationslocatie te doen 
slagen moet er samenwerking plaatsvinden tussen 
actoren met een lange termijn visie. 
 

� � � � � 

d. Bij de ontwikkeling van een stationslocatie moet er 
regie worden gevoerd door één partij. 

� � � � � 

      

e. Regievoering van de ontwikkeling van een 
stationslocatie op lokaal niveau moet bij de 
gemeente liggen. 
 

� � � � � 

Licht uw antwoord toe. 
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 Helemaal 

oneens 

Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

 

 

f. ProRail en NS hebben te veel invloed op de 
ontwikkeling van een stationslocatie. 
 

� � � � � 

Licht uw antwoord toe. 
 
 
 
 
 
 
 
 

     

g. De ontwikkeling van stationslocaties moet aan 
markpartijen worden overgelaten. 

� � � � � 

 
Licht uw antwoord toe. 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 

Het volgende gedeelte van de vragenlijst concentreert zich op de rol van de provincie binnen het 
bestuurlijk systeem. Daarbij wordt gekeken naar: 

•••• De formele structuur van het Nederlands bestuursstelsel 
•••• De taakopvattingen van de provincie 
•••• De besluitvormingsprocedure binnen de provincie 
•••• De kennisdeling en –ontwikkeling binnen de provincie 

 

1. In hoeverre bent u het eens met de volgende stellingen over de formele structuur van het Nederlandse 

bestuurstelsel.  

 Helemaal 

oneens 

Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

a. Vanwege de steeds meer toenemende belangen van 
de Europese Unie worden veel Rijkstaken 
overgedragen aan lagere overheidsniveaus 
(provincie en gemeenten). 
 

� � � � � 

b. De provincie heeft te maken met een opschalend 
lokaal bestuur. Gemeenten krijgen steeds meer 
verantwoordelijkheden. 
 

� � � � � 

c. Het Rijk is terughoudend om taken en 
bevoegdheden van de gemeenten over te dragen 
aan de provincie.  

� � � � � 

 
d. Het zoeken naar de bestuurlijke vormgeving van het 

bovenlokaal beleid heeft zich te veel gericht op het 
samenwerken van gemeenten op regionaal niveau.  

� � � � � 

 Helemaal Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 
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oneens 

      

e. De provincie is zich bewust van de afhankelijkheid 
van andere bestuurlijke instanties (het Rijk en de 
gemeente). 
 

� � � � � 

f. De machts- en afhankelijkheidsrelaties tussen de 
instanties (Het Rijk, provincies en gemeenten) 
hebben sterke invloed op het functioneren van de 
provincie. 
 

� � � � � 

De provincie beschikt over hulpbronnen waarover actoren beschikking hebben bij de beïnvloeding van 
beleidsprocessen en planvormingsprocessen.  

 
2. In hoeverre bent u het eens met de volgende stellingen over de inzet van hulpbronnen? 

 
 Helemaal 

oneens 

Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

a. Het ontbreekt de provincie aan autoriteit om te 
sturen op stationsgebiedsontwikkeling binnen een 
corridorverband.  
 

� � � � � 

b. Het ontbreekt de provincie aan geld om te sturen op 
stationsgebiedontwikkeling binnen een 
corridorverband. 
 

� � � � � 

c. Meer kennis op het gebied van stationslocaties zou 
er voor kunnen zorgen dat de provincie meer 
invloed kan uitoefenen op de ontwikkeling van 
stationslocaties binnen een corridorverband. 
 

� � � � � 

d. De provincie heeft geen goede reputatie op het 
gebied van regievoering. 
 

� � � � � 

e. Het ontbreekt de provincie aan maatschappelijke 
steun om te sturen op stationsgebiedsontwikkeling 
op bovenlokaal niveau.  
 

� � � � � 

f. Het hebben van een organisatie (bijv: OV-bureau 
Randstad) die samenhang binnen de bestuurlijke 
instanties versterkt, heeft een positieve bijdrage 
voor het sturen op knooppuntontwikkeling.  

� � � � � 

       

3. In hoeverre bent u het eens met de volgende stellingen over de taakopvatting van de 

provincie waar u werkzaam bent? 

 

 Helemaal 

oneens 

Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

a. De provincie ziet ruimtelijke ordening als een 
publieke taak. 
 

� � � � � 

b. Binnen de provincie is er een nauwe samenwerking 
met gemeenten en de WGR-Plusregio. 
 

� � � � � 

c. De provincie vindt dat er wijziging moet 
plaatsvinden in de manier waarop het proces van 
gebiedsontwikkeling wordt aangepakt.  

� � � � � 

 
d. De provincie vindt dat verandering binnen de 

bestuurlijke structuur niet noodzakelijk is.  
 

� � � � � 
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 Helemaal 

oneens 

Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

      

e. De bestuurscultuur binnen de provincie is 
hiërarchisch van aard.  
 

� � � � � 

f. De provincie gelooft in marktwerking. 
 

� � � � � 

g. Binnen de provincie is veel ruimte voor eigen 
verantwoordelijkheid. 
 

� � � � � 

h. De provincie stimuleert initiatieven van 
particulieren en private partijen.  
 

� � � � � 

i. De provincie houdt sterk vast aan het delen van 
normen en waarden binnen de organisatie. 
 

� � � � � 

j. Binnen de provincie wordt gebiedsontwikkeling 
ingezet als een proces dat kansen biedt voor 
innovatieve en duurzame oplossingen. 

 

� � � � � 

k. De provincie legt de nadruk op het maken van 
zorgvuldige keuzes op het gebied van ruimtelijke 
ordening.  
 

� � � � � 

l. De provincie vindt dat er bij gebiedsontwikkeling 
regie moet worden gevoerd door de provincie. 
 

� � � � � 

m. Organische gebiedsontwikkeling is de leidraad bij de 
provincie. 

� � � � � 

 

4. In hoeverre bent u het eens met de volgende stellingen over de besluitvorming binnen de provincie betreffende 

investeringen op het gebied van ruimtelijke ontwikkeling? 

 Helemaal 

oneens 
Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

a. Besluitvorming vindt sterk plaats op basis van kennis 
van experts. 
 

� � � � � 

b. Bij de besluitvorming wordt sterk rekening 
gehouden met het belang van stakeholders. 
 

� � � � � 

c. Besluitvorming vindt plaats op basis van een kosten-
batenanalyse.  

� � � � � 

 
d. De provincie is besluiteloos.  

 
� � � � � 

e. De provincie handelt pro-actief.  
 

� � � � � 

f. De provincie werkt participerend.  
 

� � � � � 

g. Als een private partij of een publieke partij komt 
met een goed initiatief, dan is de provincie bereidt 
het initiatief te ondersteunen. 

� � � � � 
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5. In hoeverre bent u het eens met de volgende stellingen over kennisdeling en –ontwikkeling binnen de provincie op 

het gebied van de ontwikkeling van een stationslocatie? 

 Helemaal 

oneens 
Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

a. Individuen zijn bereid om kennis intern te delen. 
 

� � � � � 

b. Individuen zijn bereid om kennis extern te delen. 
 

� � � � � 

c. Er wordt veel samengewerkt binnen de provincie.  � � � � � 

 
d. Het management stuurt op kennisontwikkeling bij 

diens ondergeschikten.  
 

� � � � � 

e. Individuen die werkzaam zijn op het gebied van 
ruimte en/of mobiliteit werken intensief samen.  
 

� � � � � 

f. Kennis wordt bij ons opgeschreven en intern 
verspreid.  
 

� � � � � 

g. Er vindt een open dialoog plaats tussen de 
leidinggevende en de medewerker 
 

� � � � � 

h. Tussen de leidinggever en de medewerker vindt 
kennisdeling plaats.  
 

� � � � � 

i. Bij de provincie geldt: leren door te doen. 
 

� � � � � 

j. Individuen mogen fouten maken binnen de 
organisatie. 
 

� � � � � 

k. Binnen de provincie wordt gestimuleerd om niet te 
lang op een bepaalde positie te zitten.  

 
� � � � � 

l. Er vindt regelmatig een teamoverleg plaats. 
 

� � � � � 

m. Sommige functies hebben een gedeelde 
verantwoordelijkheid. 
 

� � � � � 

n. Het delen van ervaringen wordt binnen de provincie 
gestimuleerd.  
 

� � � � � 

o. Er worden regelmatig brainstormsessies gehouden 
om problemen te analyseren of op te lossen.  
 

� � � � � 

p. Er worden diverse trainingen/cursussen/lezingen 
gegeven om nieuwe kennis op te doen.  

� � � � � 

 
q. Binnen de organisatie wordt veel gedaan om kennis 

op het gebied van ruimte en mobiliteit met elkaar te 
integreren.  

� � � � � 

      

6. In hoeverre zet de provincie in op de volgende sturingselementen om te sturen op de ontwikkeling van 

stationsloacties? 

 Helemaal 

oneens 
Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

a. De provincie zet in op de wettelijke instrumenten 
(structuurvisie, projectbesluit) 
 

� � � � � 

b. De provincie zet in op regulering (provinciaal 
bestemmingsplan /inpassingplan) 
 

� � � � � 
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c. De provincie zet in op het stimuleren van de markt 
via financiële en non-financiele compensatie (denk 
aan een bouwclaim-model of een Floor Area Rate 
bonus).  

� � � � � 

 
d. De provincie zet in op samenwerking met private en 

publieke actoren (PPS of een andere vorm van 
partnership).  
 

� � � � � 

 
Deze enquête sluit af met wat algemene vragen 

 

1. Wat is uw geslacht?  

a. � Man 

b. � Vrouw 

 
2. Tot welke leeftijdscategorie behoort u?  

� <20 
� 20-30 
� 30-40 
� 40-50 
� 50-60 
� >60. 
 

3. Wat is uw functie? 

 
 

 

4. Hoe lang bent u werkzaam bij de provincie? 

 
 
 

5. Wat is uw hoogst voltooide opleiding?  

a. � Basisonderwijs 

b. � LBO/ Huishoudschool/LHNO/VBO/Ambachtsschool 

c. � MAVO/ULO/MULO/VHBO/VMBO 

d. � HAVO/MMS 

e. � VWO/HBS/Atheneum/Gymnasium 

f. � MBO/ETS/ROC/BBL/BOL  

g. � HBO 

h. � Universiteit of Postacademisch 

i. � Geen opleiding 

 
 
Dank u voor de gegeven antwoorden. U kunt de ingevulde vragenlijst naar mij toesturen. 
 
Met vriendelijke groeten, 
Sander van Lent 
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Enquête voor overige actoren (respondentengroep 2) 

 

  

 

 

 

‘De rol van provincies bij de ontwikkeling van 
stationslocaties’ 

 
Beste relatie, 
 
Zoals aangegeven ben ik bezig met mijn afstudeeronderzoek aan de universiteit Utrecht, opleiding 
Planologie. Onder andere op basis van deze vragenlijst doe ik onderzoek naar de rol van de 
provincies bij stationsontwikkeling binnen een provinciaal corridorverband.  
  
In deze vragenlijst ga ik in op verschillende onderwerpen die betrekking hebben op de ontwikkeling 
van stationslocaties. Hierbij richt ik mij bijzonder op de (bestuurlijke) rol van de provincie en het 
kennisniveau die bij hen aanwezig is op het gebied van de ontwikkeling van stationslocaties. Tevens 
worden er vragen gesteld over uw kennisniveau op het gebied van stations-gebiedsontwikkeling. Elk 
onderdeel zal met een korte toelichting worden ingeleid.  
 
Onder alle respondenten wordt een cadeaubon van Є25,- verloot.  
 
Invullen van de vragenlijst 

Sommige vragen gaan specifiek in over de rol van de provincie. Voor deze vragen geldt: baseer uw 
antwoord op basis van de provincie waar u het meest mee samenwerkt.  
 
Het invullen van de vragenlijst duurt circa 25 minuten.  
 
 
Heeft u vragen bij het invullen van de vragenlijst? 

Aarzel dan niet om contact op te nemen met mij: 
 
Sander van Lent op telefoonnummer: 06 - 43 08 61 12 of via de mail: sl@inno-v.nl  
 
 

Vertrouwelijk 

De gegevens uit deze vragenlijst worden enkel voor dit onderzoek gebruikt en verwerkt. 
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In het eerste gedeelte van de vragenlijst wordt ingegaan op: 

• De interactie tussen ruimte en mobiliteit 

• Het planconcept Transit Oriented Development (TOD) 

• De definitie van een Corridor 

• De opvattingen van de provincie aangaande de ontwikkeling van stationslocaties  
 
 
 

1. In hoeverre bent u het eens met de volgende stellingen over de interactie tussen ruimte en 

mobiliteit? 

 Helemaal 

oneens 

Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

a. Ruimte en mobiliteit beïnvloeden elkaar. � � � � � 

      
b. Het plannen van een ruimtelijke omgeving is minder 

gestuurd dan mobiliteitsplanning. 
 

� � � � � 

c. Er bestaan veel ongecoördineerde ontwikkelingen 
omdat mobiliteit en ruimte worden gezien als 
separate beleidsvelden. 
 

� � � � � 

d. Er is behoefte naar een meer coöperatief en 
coördinerend planningsproces bij de ontwikkeling 
van stationslocaties.  
 

� � � � � 

e. Door een coöperatief en coördinerend planproces 
vindt integratie tussen landgebruik en transport 
plaats. 
 

� � � � � 

 
Het planconcept (Transit Oriented Development) concentreert zich op de stedelijke ontwikkeling 
rondom stations(locaties) om het gebruik van openbaar vervoer te bevorderen en om geplande en 
bestaande concentraties van stedelijke ontwikkeling met elkaar te verbinden.  

 

2. Ik ben bekend met het planconcept Transit Oriented Development. 

a. � Ja (ga naar vraag 3) 

b. � Nee (ga naar vraag 4) 
 

3. Wat is uw persoonlijke definitie van het planconcept TOD. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

4. In hoeverre bent u het eens met de volgende stellingen over de manier waarop 

stationslocaties worden ontwikkeld? 

 

 Helemaal 

oneens 

Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

a. Infrastructuur moet als ruggengraat fungeren om 
stedelijke ontwikkelingen met verschillende functies 
te verbinden.  
 

� � � � � 

b. Bij de ontwikkeling van stations(locaties) moet meer 
gestuurd worden op het proces dan op het 
eindproduct. 

� � � � � 
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c. Bij de ontwikkeling van stations(locaties) staat de 
reiziger centraal.  

� � � � � 

 
d. Het concentreren van stedelijke ontwikkelingen 

rondom stations(locaties) moet worden ingezet om 
het gebruik van openbaar vervoer verder te 
ontwikkelen.  
 

� � � � � 

e. De ontwikkeling van stations(locaties) dient binnen 
een corridorverband plaats te vinden.  
 
 

� � � � � 

 
De volgende vijf vragen gaan in op de definitie van een corridor. Een corridor is een bundeling 
van infrastructuur die twee of meerdere stedelijke omgevingen met elkaar verbind.  

 

5. Welke definitie van een corridor past het beste bij u? 

 

a. Een corridor legt een relatie met de economische 
ontwikkelingsmogelijkheden die samenhangen met 
de positie van een stationslocatie. 
 

� � � � � 

b. Een corridor heeft betrekking op het 
infrastructuurnetwerk en dient om 
verstedelijkinginrichtingen voor wonen en werken 
te ontwikkelen en voldoende draagvlak voor OV-
voorzieningen te creëren. 
 

� � � � � 

c. Een corridor heeft vooral een verkeerskundige 
betekenis en dient te worden toegepast bij de 
ontwikkeling of verbetering van de infrastructuur op 
een bepaald traject.  
 

� � � � � 

d. De ontwikkeling van stationslocaties moet binnen 
een corridorverband plaatsvinden. 
 

� � � � � 

e. De provincie moet stationslocaties ontwikkelen op 
corridorniveau. 
 

� � � � � 

      

 
6. In hoeverre bent u het eens bent met volgende stellingen over de manier waarop de provincie kijkt naar een 

stedelijk netwerk (uitgaande van de provincie waar u het meest mee samenwerkt)? 
 

 Helemaal 

oneens 

Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

a. De provincie vindt de bereikbaarheid van een stad 
belangrijker dan de economische positie van een 
stad binnen een stedelijk netwerk. 

� � � � � 

      

b. De provincie vindt dat de verschillende centra 
binnen een stedelijk netwerk op elkaar zijn 
afgestemd. 
 

� � � � � 

c. Het beleid van de provincie richt zich sterk op de 
ontwikkeling van één stad. 
 

� � � � � 

d. De provincie is zich ervan bewust dat steden 
complementair aan elkaar zijn.  

� � � � � 
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7. In hoeverre bent u het eens met de volgende stellingen over de rol van een stationslocatie 

binnen een stedelijk netwerk benaderd vanuit de provincie (uitgaande van de provincie waar u 

het meest mee samenwerkt)? 

 

 Helemaal 

oneens 

Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

a. De provincie zien stationslocaties als goede locaties 
om de concurrentiepositie van een stad op de kaart 
te zetten. 

� � � � � 

 
b. Volgens de provincie heeft een stationslocatie een 

sociale functie. 
 

� � � � � 

c. De provincie vindt dat een stationslocaties geschikt 
is voor het vestigen van economische activiteiten. 
 

� � � � � 

d. De provincie vind dat een stationslocatie kennis en 
economische activiteiten bij elkaar brengt. 
 

� � � � � 

e. De provincie ziet een stationslocatie als een 
multimodaal (vervoers)knooppunt en meer. 
 

 

� � � � � 

f. De provincie vindt dat de trein is ondergeschikt aan 
de auto. 

� � � � � 

 

 
 
De onderstaande vragen gaan in op: 

• De betrokken actoren bij de ontwikkeling van een stationslocatie 

• De regievoering van een stationslocatie op lokaal en provinciaal niveau 
 
 
 

1. In hoeverre bent u het eens met de volgende stellingen over de betrokken actoren en 

regievoering bij de ontwikkeling van een stationslocatie? 

 

 Helemaal 

oneens 

Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

a. De ontwikkeling van een stationslocatie kent meer 
publieke dan private actoren. 

� � � � � 

 
b. De ontwikkeling van een stationslocatie wordt door 

actoren te ambitieus ingezet. De ambities worden 
bij elkaar opgestapeld. 
 

� � � � � 

c. Om de ontwikkeling van een stationslocatie te doen 
slagen moet er samenwerking plaatsvinden tussen 
actoren met een lange termijn visie. 
 

� � � � � 

d. Bij de ontwikkeling van een stationslocatie moet er 
regie worden gevoerd door één partij. 

� � � � � 

      

e. Regievoering van de ontwikkeling van een 
stationslocatie op lokaal niveau moet bij de 
gemeente liggen. 
 

� � � � � 
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Licht uw antwoord toe. 
 

     

      

      

      

      

 
 

     

 
 Helemaal 

oneens 

Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

 
 
f. ProRail en NS hebben te veel invloed op de 

ontwikkeling van een stationslocatie. 
 

� � � � � 

Licht uw antwoord toe. 
 
 
 
 
 
 
 
 

     

g. De ontwikkeling van stationslocaties moet aan 
markpartijen worden overgelaten. 

� � � � � 

 
Licht uw antwoord toe. 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
Het volgende gedeelte van de vragenlijst concentreert zich op de rol van de provincie binnen het 
bestuurlijk systeem. Daarbij wordt gekeken naar: 

•••• De formele structuur van het Nederlands bestuursstelsel 
•••• De taakopvattingen en de bijhorende hulpbronnen van de provincie vanuit uw optiek 
•••• De besluitvormingsprocedure binnen de provincie vanuit uw optiek 
•••• De kennisdeling en –ontwikkeling binnen de provincie 

 

1. In hoeverre bent u het eens met de volgende stellingen over de formele structuur van het Nederlandse 

bestuurstelsel.  

 Helemaal 

oneens 

Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

a. Vanwege de steeds meer toenemende belangen van 
de Europese Unie worden veel Rijkstaken 
overgedragen aan lagere overheidsniveaus 
(provincie en gemeenten). 
 

� � � � � 

b. De provincie heeft te maken met een opschalend 
lokaal bestuur. Gemeenten krijgen steeds meer 
verantwoordelijkheden. 

� � � � � 
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c. Het Rijk is terughoudend om taken en 
bevoegdheden van de gemeenten over te dragen 
aan de provincie.  

� � � � � 

 
d. Het zoeken naar de bestuurlijke vormgeving van het 

bovenlokaal beleid heeft zich te veel gericht op het 
samenwerken van gemeenten op regionaal niveau.  

� � � � � 

      

e. De provincie is zich bewust van de afhankelijkheid 
van andere bestuurlijke instanties (het Rijk en de 
gemeente). 
 

� � � � � 

f. De machts- en afhankelijkheidsrelaties tussen de 
instanties (Het Rijk, provincies en gemeenten) 
hebben sterke invloed op het functioneren van de 
provincie. 
 

� � � � � 

De provincie beschikt over hulpbronnen waarover actoren beschikking hebben bij de beïnvloeding van 
beleidsprocessen en planvormingsprocessen.  

 
1. In hoeverre bent u het eens met de volgende stellingen over de inzet van hulpbronnen door de 

provincie? 

 
 Helemaal 

oneens 

Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

a. Het ontbreekt de provincie aan autoriteit om te 
sturen op stationsgebiedsontwikkeling binnen een 
corridorverband.  
 

� � � � � 

b. Het ontbreekt de provincie aan geld om te sturen op 
stationsgebiedontwikkeling binnen een 
corridorverband. 
 

� � � � � 

c. Meer kennis op het gebied van stationslocaties zou 
er voor kunnen zorgen dat de provincie meer 
invloed kan uitoefenen op de ontwikkeling van 
stationslocaties binnen een corridorverband. 
 

� � � � � 

d. De provincie heeft geen goede reputatie op het 
gebied van regievoering. 
 

� � � � � 

e. Het ontbreekt de provincie aan maatschappelijke 
steun om te sturen op stationsgebiedsontwikkeling 
op bovenlokaal niveau.  
 

� � � � � 

       

2. In hoeverre bent u het eens met de volgende stellingen over de taakopvatting van de 

provincie waar u het meest mee samenwerkt? 

 

 Helemaal 

oneens 

Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

n. De provincie ziet ruimtelijke ordening als een 
publieke taak. 
 

� � � � � 

o. Binnen de provincie is er een nauwe samenwerking 
met gemeenten (en indien aanwezig de WGR-
Plusregio). 
 

� � � � � 

p. De provincie gelooft in marktwerking. 
 

� � � � � 
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q. De provincie stimuleert initiatieven van 
particulieren en private partijen.  
 

� � � � � 

r. De provincie houdt sterk vast aan het delen van 
normen en waarden binnen de organisatie. 
 

� � � � � 

s. Binnen de provincie wordt gebiedsontwikkeling 
ingezet als een proces dat kansen biedt voor 
innovatieve en duurzame oplossingen. 

 

� � � � � 

t. De provincie legt de nadruk op het maken van 
zorgvuldige keuzes op het gebied van ruimtelijke 
ordening.  
 

� � � � � 

u. De provincie houdt zich te veel bezig met de 
ontwikkeling van stationslocaties op lokaal niveau. 
 

� � � � � 

v. Organische gebiedsontwikkeling is de leidraad bij de 
provincie. 
 
 

� � � � � 

3.  Hoe zou volgens u de ‘toekomstige taakopvatting’ van provincie eruit moeten zien? 

 

 Helemaal 

oneens 

Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

a. Ruimtelijke ordening is een publieke taak, de 
provincie moet daar op blijven sturen. 
 

� � � � � 

b. De provincie moet meer samenwerken met 
gemeenten (en WGR+regio’s, indien aanwezig) 
 

� � � � � 

c. De provincie moet meer martkwerking toelaten.  
 

� � � � � 

d. De provincie moet initiatieven van particulieren en 
private partijen meer stimuleren.  
 

� � � � � 

e. Binnen de provincie moet gebiedsontwikkeling 
worden ingezet als een proces dat kansen biedt 
voor innovatieve en duurzame oplossingen. 

 

� � � � � 

f. De provincie moet de nadruk leggen op het maken 
van zorgvuldige keuzes op het gebied van 
ruimtelijke ordening.  
 

� � � � � 

g. De provincie moet zich meer richten op regionaal 
overstijgende vraagstukken. 
 

� � � � � 

h. Organische gebiedsontwikkeling moet de leidraad 
zijn bij de provincie. 

� � � � � 

 

4. In hoeverre bent u het eens met de volgende stellingen over het algemeen handelen van de provincie betreffende 

investeringen op het gebied van de ontwikkeling van stationslocaties (uitgaande van de provincie waar u het meest 

mee samenwerkt)? 

 Helemaal 

oneens 
Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

a. Besluitvorming vindt sterk plaats op basis van kennis 
van externe experts (consultant, ontwikkelaar etc.). 
 

� � � � � 

b. Besluitvorming vindt sterk plaats op basis van kennis 
van interne experts (beleidsmedewerkers) 
 

� � � � � 
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c. Bij de besluitvorming wordt sterk rekening 
gehouden met het belang van stakeholders. 
 

� � � � � 

d. De provincie is besluiteloos.  
 

� � � � � 

e. De provincie handelt pro-actief.  
 

� � � � � 

f. De provincie werkt participerend.  
 

� � � � � 

g. Als een private partij of een publieke partij komt 
met een goed initiatief, dan is de provincie bereidt 
het initiatief te ondersteunen. 

� � � � � 

 

5. In hoeverre bent u het eens met de volgende stellingen over kennisdeling en –ontwikkeling binnen de provincie op 

betreffende de ontwikkeling van een stationslocatie (uitgaande van de provincie waar u het meest mee 

samenwerkt)? 

 Helemaal 

oneens 
Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

a. Individuen bij de provincie die werkzaam zijn op het 
gebied van de ontwikkeling van stationslocatie zijn 
bereid om kennis extern te delen. 
 

� � � � � 

b. Er wordt veel kennis gedeeld binnen de provincie op 
het gebied van ruimte en mobiliteit.  
 

� � � � � 

c. Individuen die werkzaam zijn op het gebied van 
ruimte en/of mobiliteit werken intensief samen.  
 

� � � � � 
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6. In hoeverre gebruikt de provincie de volgende sturingselementen om de ontwikkeling van stationslocaties te 

bevorderen (uitgaande van de provincie waar u het meest mee samenwerkt)? 

 Helemaal 

oneens 
Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

a. De provincie zet in op de wettelijke instrumenten 
(structuurvisie, projectbesluit, vorderingen etc.) 
 

� � � � � 

b. De provincie zet in op regulering (provinciaal 
bestemmingsplan /inpassingplan) 
 

� � � � � 

c. De provincie zet in op het stimuleren van de markt 
via financiële en non-financiele compensatie (denk 
aan een bouwclaim-model of een Floor Area Rate 
bonus).  

� � � � � 

 
d. De provincie zet in op samenwerking met private en 

publieke actoren (PPS of een andere vorm van 
partnership).  
 

� � � � � 

 
7. In hoeverre vindt u dat de provincie de volgende sturingselementen in moet zetten om de ontwikkeling van 

stationslocaties te bevorderen? 

 Helemaal 

oneens 
Oneens Neutraal Eens Helemaal eens 

a. De provincie moet inzetten op de wettelijke 
instrumenten (structuurvisie, projectbesluit, 
vorderingen etc.) 
 

� � � � � 

b. De provincie moet inzetten op regulering 
(provinciaal bestemmingsplan /inpassingplan) 
 

� � � � � 

c. De provincie moet inzetten op het stimuleren van 
de markt via financiële en non-financiele 
compensatie (denk aan een bouwclaim-model of 
een Floor Area Rate bonus).  

� � � � � 

 
d. De provincie moet inzetten op samenwerking met 

private en publieke actoren (PPS of een andere 
vorm van partnership).  
 

� � � � � 

 
e. Andere sturingselementen, namelijk: 
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Deze enquête sluit af met wat algemene vragen 
 

1. Wat is uw geslacht?  

c. � Man 

d. � Vrouw 

 
2. Tot welke leeftijdscategorie behoort u?  

� <20 
� 20-30 
� 30-40 
� 40-50 
� 50-60 
� >60. 
 

3. Wat is uw functie? 

 
 

 

4. Bij welke organisatie bent u werkzaam? 

 
 
 

5. Wat is uw hoogst voltooide opleiding?  

j. � Basisonderwijs 

k. � LBO/ Huishoudschool/LHNO/VBO/Ambachtsschool 

l. � MAVO/ULO/MULO/VHBO/VMBO 

m. � HAVO/MMS 

n. � VWO/HBS/Atheneum/Gymnasium 

o. � MBO/ETS/ROC/BBL/BOL  

p. � HBO 

q. � Universiteit of Postacademisch 

r. � Geen opleiding 

 
6. Wilt u een exemplaar van mijn scriptie ontvangen? 

a. � Ja, mijn mailadres is: 
 
 
 

b. � Nee 
 

 

 
 

 
Dank u voor de gegeven antwoorden. U kunt de ingevulde vragenlijst naar mij toesturen. 
 
Met vriendelijke groeten, 
Sander van Lent 
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Bijlage V; Topiclijst 
 

Topiclijst 

NB: Ingaan op de resultaten van de survey. 
 

1. Introductie 

a. Aanleiding onderzoek 
 

2. Theorie over stationsontwikkeling 

a. Van stedelijke hiërarchie naar een complementaire regio (is er binnen de provincie 

spraken van een polycentrisch netwerk van steden?); 

b. Betekenis station voor de stad en de provincie (verbinding tussen kwaliteit van de 

plaats en bereikbaarheid); 

c. Hoe verbindt de provincie ruimte met mobiliteit? (land-use feedback cycle en de 

omgang met faseverschillen); 

d. Knoop-Plaatswaarde model (Hoe meet de provincie de verhouding tussen de 

activiteiten die op een plek aanwezig zijn (Plaats) en de aanwezige 

vervoersmodaliteiten (Knoop)).; 

e. Wat vindt men van het planconcept TOD; 

f. Definitie van corridor achterhalen (infrastructuur/economisch/verstedelijking); 

g. Omgang met coördinatie en samenwerking.  

 
3. Bestuurlijke context 

a. Organisatie provincie relateren aan group-grid typologie en achterhalen 

bestuursmodel 

b. Omgang met de machts- en afhankelijkheidsrelaties (welke zijn het belangrijkst?) 

c. Invloed normatieve institutie voor de machts- en afhankelijkheidsrelaties 

d. Invloed normatieve institutie voor het opnemen van kennis 

 

4. Het lerend vermogen 

a. Omgang met het vergaren van kennis (expliciet/tacit). 

b. Sociale en organisatorische condities binnen de provincie 

c. De inzet van leidinggevende instrumenten 

 

5. Oplossingen: inzetten van instrumenten en veranderingen in institutionele pijlers 

a. Market shaping tools, Market regulating tools, Market stimulation tools, Capacity 

building 

b. Het aannemen van een rol 

c. Regulatief � wet- en regelgeving; machts- en afhankelijkheidsrelaties 

d. Normatief � Het nut van normatieve instanties zoals een OV-bureau of 

projectgroepen 

e. Cultureel-cognitief � Cultuur, routines en kennisintegratie veranderen 

f. Andere mogelijkheden? 

 
6. Afsluiting 

a. Afronden gesprek en small-talk. 
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Bijlage VI; Geïnterviewden personen provincie 
 

 

 Provincie  Contactpersoon Functie 

1 Drenthe Martin Courtz Beleidsmedewerker Verkeer en Vervoer 

2 Flevoland Wim Kaljouw Beleidsmedewerker regionale planvorming verkeer 
en vervoer 

3 Friesland Sebastiaan van Kooij Adviseur OV, Knooppuntontwikkeling en strategie 

4 Gelderland Huibert Verdoold Beleidsmedewerker Ruimte 

5 Groningen Bas Krijgsheld Programmamanager Spoor 

6 Limburg Johanneke Koelstra Beleidsmedewerker Openbaar Vervoer 

7 Noord-Brabant Ettiene Wieme Beleidsmedewerker Openbaar Vervoer 

 Erwin Dacier Strategisch adviseur Ruimte 

 Ewoud Vink Beleidsmedewerker Mobiliteit 

 Roger Heijltjes Beleidsmedewerker / Coördinator cluster Strategie 
OV 

8 Noord-Holland Paul Chorus Beleidsadviseur team OV-knooppunten 

9 Overijssel Martin Tijhuis Planoloog 

10 Utrecht Ewout Fennis Beleidsmedewerker Mobiliteit 

11 Zeeland Ferry Chervet Senior Beleidsmedewerker Verkeer en Vervoer 
12 Zuid-Holland Anja Kerklaan Senior Beleidsadviseur 

 
NB: Het interview bij de provincie Noord-Brabant is uitgevoerd in de vorm van een focusgroep. 
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Bijlage VII; Analysemodel 
  



Master Thesis   142/ 203 

 

Indicator Onderzoekswaarden Variabalen SPSS Code

Sted_net1

Sted_net2

Sted_net3

Sted_net4

Sted_net5

Sted_net6

Station_sted_net1

Station_sted_net2

Station_sted_net3

Station_sted_net4

Station_sted_net5

Station_sted_net6

Station_sted_net8

Station_sted_net9

Multimodaal transportsysteem
Station_sted_net7

Interactie_ruimte_mob1

Interactie_ruimte_mob2

Interactie_ruimte_mob3

Interactie_ruimte_mob4

Interactie_ruimte_mob5

Interactie_ruimte_mob6

Interactie_ruimte_mob7

Interactie_ruimte_mob8

Interactie_ruimte_mob9

Interactie_ruimte_mob10

Interactie_ruimte_mob11

ConceptTOD1

Ontw_stationslocaties1

Ontw_stationslocaties3

Ontw_stationslocaties4

ConceptTOD2

Belangrijk_ont_stat1

Belangrijk_ont_stat2

Belangrijk_ont_stat3

Belangrijk_ont_stat4

Belangrijk_ont_stat5

Proces of juist product gestuurd
Ontw_stationslocaties2

Definitie_corridor1

Definitie_corridor2

Definitie_corridor3

Corridor_provincie

Schaal
Ontw_stationslocaties5

Bestuurstelsel1

Bestuurstelsel2

Bestuurstelsel3

Bestuurstelsel4

Bestuurstelsel5

Bestuurstelsel6

Hulpbron1

Hulpbron2

Hulpbron3

Hulpbron4

Hulpbron5

Hulpbron6

Hulpbronnen

Formele structuur 

Corridorontwikkeling

Infrastructuur moet als ruggengraat fungeren om stedelijke ontwikkelingen met verschillende functies 

te verbinden

Bij de ontwikkeling van stations(locaties) staat de reiziger centraal

Het concentreren van stedelijke ontwikkelingen rondom stations(locaties moet worden ingezet om 

het gebruik van openbaar vervoer verder te ontwikkelen

Objectkennis

Formeel bestuusstelsel overheid

Afhankelijkheid netwerken

Geen eenzijdige relatie tussen steden

Verbindingsfunctie station

Invloed op elkaar

Fasevershil tussen ontwikkelings 

activiteiten en transport

Analysemodel Knoop-Plaatswaarde

Definitie achterhalen

Definitie Corridorontwikkeling

Transport en landgebruik

Complementair netwerk

Transit Oriented Development (TOD)

Aanwezigheid voorzieningen

Ik ben mij er bewust van dat steden complementair aan elkaar zijn. Steden vullen elkaar aan

Stationslocaties zijn goede locaties om de concurrentiepositie van een stad op de kaart te 

zetten

Een stationslocatie heeft een sociale functie

Een stationslocatie is geschikt voor het vestigen van exconomische activiteiten

Een stationslocatie brengt kennis en economische activiteiten bij elkaar

Een stationslocatie is de schakel tussen bereikbaarheid en het hebben economische 

activiteiten

Surveyvraag

De bereikbaarheid van een stad is belangrijker dan de economische positie van een stad 

binnen een stedelijk netwerk

De toegenoemen verplaatsingsmogelijkheden van mensen hebben er voor gezorgd dat er 

steeds meer onderlinge relaties zijn ontstaan tussen de steden

De verschillende centra binnen een stedelijk netwerk zijn op elkaar afgestemd

Er is geen dominante stad aanwezig binnen een stedelijk netwerk. Alle steden zijn 

gelijkwaardig voor de regio

Het uitwisselen van kennis en producten binnen een stedelijk netwerk maakt 

samenwerking en het benutten van schaalvoordelen binnen het stedelijk netwerk mogelijk

De bereikbaarheid van een locatie heeft invloed op het grondgebruik van een locatie

Een stationslocatie si in balans als de vervoers- en verblijfsfuncties (kantoren, winkels etc.) 

in gelijke mate aanwezig zijn

Het is belangrijk dat een stationslocatie meer vervoersfuncties heeft dan vastgoedfuncties

Het plannen van een ruimtelijke omgeving is minder gestuurd dan mobiliteitsplanning

Er bestaan veel ongecoordineerde ontwikkelingen omdat mobiliteit en ruimte worden 

gezien als separate beleidsvelden

Stationslocaties zijn goed geintegreerd binnen het stedelijk gebied

Een stationslocatie is een multimodaal (vervoers)knooppunt en meer

De invoering van de Nota Ruimte en Nota Mobiliteit hebben ervoor gezorgd dat het staion 

weeer centraal wordt gesteld binnen het stedelijk netwerk

De trein is ondergeschikt aan de auto

Ruimte en mobiliteit beinvloeden elkaar

De bereikbaarheid van een locatie heeft invloed op de vastgoedwaarde van een pand

Ere is behoefte naar een meer cooperatief en coordinerden planningsproces bij de 

ontwikkeling van stationslocaties

Door een cooperatief en coordinerend planproces vindt intergratie tussen landgebruik en 

transport plaats

Het realiseren van een ruimtelijk object is van meer toegevoegde waarde voor de locatie 

dan het verbeteren van de bereikbaarheid van de locatie

De ontwikkelingen van vervoersystemen maakt locaties meer bereikbaar

Ik ben bekend met het planconcept Transit Oriented Development

Wat is uw persoonlijke definitie van het planconcept TOD

Bij de ontwikkeling van stations(locaties) moet meer gestuurd worden op het proces dan op het 

eindproduct

Een corridor heeft vooral een verkeerskundige betekenis en dient te worden toegepast bij 

de ontwikkeling of verbetering van de infrastructuur op een bepaald traject

een snelle overstap tussen vervoersmodaliteiten

Een goede combinatie tussen reizen en verblijven

Een voetgangersvriendelijke omgeving

Veel commerciele ruimte

Heeft u enkele aanvullende elementen, licht ze hier toe

De ontwikkeling van stations(locaties) dient binnen een corridorverband plaats te vinden

Een corridor legt een relatie met de economische ontwikkelingsmogelijkheden die 

samenhangen met de positie van een stationslocatie

Een corridor heeft betrekking op het infrastructuurnetwerk en dient om 

verstedelijkinginrichingen voor wonen en werken te ontwikkelen en voldoende draagvlak 

voor OV-voorzieningen te creeren

Vanwege de steeds meer toenemende belangen van de Europese Unie worden veel 

Rijkstaken overgedragen aan lagere overheidsniveaus (provincies en gemeenten)

De provincie heeft te maken met een opschalend lokaal bestuur. Gemeenten krijgen steeds 

meer verantwoordelijkheden

Meer kennis op het gebied van stationslocaties zou er voor kunnen zorgen dat de provincie 

meer invloed kan uitoefenen op de ontwikkeling van stationslocaties binnen een 

corridorverband

De provincie heeft geen goede reputatie op het gebied van regievoering

Het ontbreekt de provincie aan maatschappelijke steun om te sturen op 

stationsgebiedsontwikkeling

Het hebben van een organisatie (bijv: OV-bureau) die samenhang binnen de bestuurlijke 

instanties versterkt, heeft een positieve bijdrage voor het sturen op 

knooppuntontwikkeling

Het Rijk is terughoudend om taken en bevoegdheden van de gemeenten over te dragen aan 

de provincie

Het zoeken naar de bestuurlijke vormgeving van het bovenlokaal beleid heeft zich te veel 

gericht op het samenwerken van gemeenten op regionaal niveau

De provincie is zich bewust van de afhankelijkheid van andere bestuurlijke instanties (het 

Rijk en de gemeenten)

De machts- en afhankelijkheidsrelaties tussen de instanties (het Rijk, provincies en 

gemeenten) hebben sterke invloed op het functioneren van de provincie

Het ontbreekt de pronvincie aan autoriteit om te sturen op stationsgebeidsontwikkeling 

binnen een corridorverband

De provincie moet stationslocaties ontwikkelen op corridorniveau

Het ontbreekt de provincie aan geld om te sturen op stationsgebiedsontwikkeling binnen 

een corridorverband
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Betrokken_actoren1

Betrokken_actoren2

Betrokken_actoren3

Betrokken_actoren4

Betrokken_actoren5

Betrokken_actoren6

Betrokken_actoren7

Betrokken_actoren8

Betrokken_actoren9

Betrokken_actoren10

Taakopvatting1

Taakopvatting2

Taakopvatting3

Taakopvatting4

Taakopvatting5

Taakopvaating7

Taakopvatting6

Taakopvatting8

Taakopvatting9

Taakopvatting10

Taakopvatting11

Taakopvatting12

Taakopvatting13

Taakopvatting14

Taakopvatting15

Taakopvatting_Toekomst1

Taakopvatting_Toekomst2

Taakopvatting_Toekomst3

Taakopvatting_Toekomst4

Taakopvatting_Toekomst5

Taakopvatting_Toekomst6

Taakopvatting_Toekomst7

Besluitv1

Besluitv2

Besluitv3

Besluit4

Besluit5

Besluit6

Besluit7

Kennis1

Kennis14

Kennis15

Kennis18

Specifiek-expliciet kennis6

Expliciet-Expliciet Kennis2

kennis3

Kennis16

kennis12

kennis7

kennis8

kennis4

kennis5

kennis9

kennis10

kennis11

Kennis13

Kennis17

Sommige functies hebben een gedeelde verantwoordelijkheid

Binnen de organisatie wordt veel gedaan om kennis op het gebied van ruimte en mobiliteit 

met elkaar te integreren

Bij de provincie geldt: leren door te doen

Individuen mogen fouten maken binnen de organisatie

Binnen de provincie wordt gestimuleerd om niet te lang op een bepaalde positie te zitten

Rol bij gebiedsontwikkeling

Taakopvatting

Interne machts- en 

afhankelijkheidsrelaties

Wel of geen marktwerking

Cultureel en 

cognitieve pijler

Specifiek-Specifiek

Sociale en organisatorische condities

leidinggevende instrumenten

Expliciet- Specifiek

Het lerend vermogen

Machts- & 

afhankelijkheidsrel

aties

Bestuursmodel

De bestuurscultuur binnen de provincie is hierarchisch van aard

Binnen de provincie is veel ruimte voor eigen verantwoordelijkheid

Het interne controlesysteem

Besltuivorming vindt sterk plaats op basis van kennis van experts

Bij de besluitvoming wordt sterk rekening gehouden met het belang van statkeholders

Besluitvorming vindt plaats op basis van een kosten-batenalayse

De provincie gelooft in marktwerking

De provincie stimuleert initiatieven van particulieren en private partijen

De provincie houdt sterk vast aan het delen van normen en waarden binnen de organisatie

Binnen de provincie wordt gebiedsontwikkeling ingezet als een proces dat kansen biedt voor 

innovatieve en duurzame oplossingen

De provincie legt de nadruk op het maken van zorgvuldige keuzes op het gebied van ruimtelijke 

ordening

De provincie vindt dat er bij gebiedsontwikkeling regie moet worden gevoerd door de provincie

Organische gebeidsontwikkeling is de leidraad bij de provincie

De provincie is besluiteloos

De procvincie handelt pro-actief

De provincie werkt participerend

Als een private partij of een publieke partij komt met een goed initiatief, dan is de provincie bereidt 

het initiatief te ondersteuenen

De provincie ziet ruimtelijke ordening als een publieke taak

Binnen de provincie is er nauwe samenwerking met gemeenten en de WGR-Plusregio

Betrokken actoren

ProRail en NS hebben te veel invloed op de ontwikkeling van een stationslocatie

Licht uw antwoord toe

De ontwikkeling van stationslocaties moet aan marktpartijen worden overgelaten

Licht uw antwoord toe

De ontwikkeling van een stationslocatie kent meer publieke dan private actoren

De ontwikkeling van een stationslocatie wordt door actoren te ambiteies ingezt. De 

ambities worden bij elkaar opgestapeld

Om de ontwikkeling van een stationslocatie te doen slagen moet er samenwerking 

plaatsvinden tussen actoren met een lange termijn visie

Bij de ontwikkeling van een stationslocatie moet er regie worden gevoerd door 1 partij

Regievoering van de ontwikkeling van een stationslocatie op lokaal niveau moet bij de 

gemeente liggen

Licht uw antwoord toe

Individuen die werkzaam zijn op het gebeid van ruimte en/of mobiliteit werken intensief 

samen

Kennis wordt bij ons opgeschreven en intern verspreid

Het delen van ervaringen wordt binnen de provincie gestimuleerd

Er worden regelmatig brainstromsessies gehouden om problemen te analyseren of om op te 

lossen

Er worden diverse trainingen/cursussen/lezingen gegeven om nieuwe kennis op te doen

Er vindt een open dialoog plaats tussen de leidinggevende en medewerker

Tussen de leidinggevende en de medewerker vindt kennisdeling plaats

Er vindt regelmatig een teamoverleg plaats

Er wordt veel kennis gedeeld binnen de provincie op het gebied van ruimte en mobiliteit.

De provincie houdt zich te veel bezig met de ontwikkeling van stationslocaties op lokaal niveau.

Ruimtelijke ordening is een publieke taak, de provincie moet daar op blijven sturen.

De provincie moet meer samenwerken met gemeenten (en WGR+regio’s, indien aanwezig)

De provincie moet meer martkwerking toelaten.

De provincie moet initiatieven van particulieren en private partijen meer stimuleren.

Cultuur

Binnen de provincie moet gebiedsontwikkeling worden ingezet als een proces dat kansen biedt voor 

innovatieve en duurzame oplossingen.

De provincie moet de nadruk leggen op het maken van zorgvuldige keuzes op het gebied van 

ruimtelijke ordening.

De provincie moet zich meer richten op regionaal overstijgende vraagstukken.

Organische gebiedsontwikkeling moet de leidraad zijn bij de provincie.

De provincie vindt dat er wijziging moet plaatsvinden in de manier waarop het proces van 

gebiedsontwikkeling wordt aangepakt

De provncie vindt dat verandering binnen de bestuurlijke structuur niet noodzakelijk is

Individuen zijn bereidt om kennis intern te delen

Individuen zijn bereidt om kennis extern te delen

Er wordt veel samengewerkt binnen de provincie

Het management stuurt op kennisontwikkeling bij diens ondergeschikten
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Sturing1

Sturing5

Sturing2

Sturing6

Sturing3

Sturing7

Sturing4

Sturing8

Sturing9

Geslacht

Leeftijd

Functie

Branche

Organisatie

Dienstjaren

Opleiding

Alleen gebruikt bij de survey voor de eerste respondentengroep (provincies)

Alleen gebruikt bij de survey voor de tweede respondentengroep (overige actoren)

Wat is uw functie?

Tot welke leeftijdscategorie behoort u?

Hoe lang bent u werkzaam bij de provincie?

Market shaping olls
De provincie moet inzetten op de wettelijke instrumenten (structuurvisie, projectbesluit, vorderingen 

etc.)

Market regulating tools

Market Stimulation tools

De provincie moet inzetten op samenwerking met private en publieke actoren (PPS of een andere 

vorm van partnership).

De provincie moet inzetten op regulering  (provinciaal bestemmingsplan /inpassingplan)

De provincie moet inzetten op het stimuleren van de markt via financiële en non-financiele 

compensatie (denk aan een bouwclaim-model of een Floor Area Rate bonus).

Andere sturingsinsturmenten?

Wat is uw hoogst voltooide opleiding?

Algemene gegevens

Geslacht

Leeftijd

Functie

Dienstjaren

Opleidingsniveau

De provincie zet in op de wettelijke instrumenten (structuurvisie, projectbesluit)

De provincie zet in op hregulering (provinciaal bestemmingsplan/inpassingplan)

De provincie zet in op het stimuleren van de markt via financiele en non-financiele compensatie (denk 

aan een bouwclaim-model of een Floor Area Rate bonus)

De provincie zet in op samenwerking met private en publieke actoren (PPS of andere vorm van 

partnership)

Wat is uw geslacht?

Capacity Building

Rol 

(inzet instrumenten)

Organisatie Bij wat voor een organisatie bent u werkzaam?

Branche In welke branche bent u werkzaam?

 
 
 
 



Master Thesis  145 / 203 

 

Bijlage VIII; Analyse van de onderzoeksresultaten per 

onderzoekswaarden uitgeschreven.  
 

Objectkennis: 

 

Complementair netwerk 
De te meten variabelen en vragen voor deze onderzoekswaarde zijn: 
 

• Afhankelijkheid netwerken; Sted_net1 en Sted_net2 

• Geen eenzijdige relatie tussen steden; Sted_net3 - Sted_net6 

• Verbindingsfunctie station; Station_sted_net1 - Station_sted_net6, Station_sted_net8 en Station_sted_net9. 

• Multimodaal transportsysteem; Station_sted_net7 
 
Kenmerken van een complementair netwerk  
(De respondent kan zich vinden in de kenmerken van een complementair netwerk) 
 

Mening complementair netwerk 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercenta

ge 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

neutraal 3 10,0 10,0 10,0 

eens 27 90,0 90,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 
 
Transport en Landgebruik 

De te meten variabelen en vragen voor deze onderzoekswaarde zijn: 
 

• Invloed op elkaar; Interactie_ruimte_mob1 - Interactie_ruimte_mob2 

• Faseverschil tussen ontwikkelingsactiviteiten en transport; Interactie_ruimte_mob3 - Interactie_ruimte_mob6 

• Analysemodel Knoop-Plaatswaarde; Interactie_ruimte_mob7 - Interactie_ruimte_mob11. 
 
Kenmerken van Transport en Landgebruik  
      
   De invloed van ruimte op mobiliteit en vice verca 

 N Minimum Maximum Gemiddeld

e 

Stand. deviatie 

Ruimte en mobiliteit beïnvloeden elkaar 30 1 5 4,57 ,858 

De bereikbaarheid van een locatie heeft 

invloed op de vastgoedwaarde van een 

pand 

30 3 5 4,40 ,563 

Geldige waarde N  30 
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Vragen over Transport en Landgebruik 

 N Minimum Maximum Gemiddelde Stand. deviatie 

Het plannen van een ruimtelijke omgeving is 

minder gestuurd dan mobiliteitsplanning 
30 1 5 3,30 1,179 

Er bestaan veel ongecoördineerde 

ontwikkelingen omdat mobiliteit en ruimte 

worden gezien als separate beleidsvelden 

30 2 5 3,70 ,837 

Ere is behoefte naar een meer coöperatief en 

coördinerend planningsproces bij de 

ontwikkeling van stationslocaties 

30 2 5 3,90 ,607 

Door een coöperatief en coördinerend 

planproces vindt integratie tussen 

landgebruik en transport plaats 

30 3 5 3,80 ,551 

Het realiseren van een ruimtelijk object is van 

meer toegevoegde waarde voor de locatie 

dan het verbeteren van de bereikbaarheid 

van de locatie 

30 1 5 2,80 1,031 

De ontwikkelingen van vervoersystemen 

maakt locaties meer bereikbaar 
30 2 5 3,87 ,629 

De bereikbaarheid van een locatie heeft 

invloed op het grondgebruik van een locatie 
30 3 5 4,20 ,484 

Een stationslocatie is in balans als de 

vervoers- en verblijfsfuncties (kantoren, 

winkels etc.) in gelijke mate aanwezig zijn 

30 2 5 3,50 ,938 

Het is belangrijker dat een stationslocatie 

meer vervoersfuncties heeft dan 

vastgoedfuncties 

30 2 5 2,73 ,907 

Geldige waarde N  30 
    

 
Transit Oriented Development (TOD) 

De te meten variabelen en vragen voor deze onderzoekswaarde zijn: 
 

• Definitie achterhalen; ConceptTOD1, ConceptTOD2, Ontw_stationslocaties1, Ontw_stationslocaties3 en 
Ontw_stationslocaties4 

• Aanwezigheid voorzieningen; Belangrijk_ont_stat1 - Belangrijk_ont_stat5 

• Proces of product gestuurd; Ontw_stationslocaties2 
 
 
Definitie achterhalen 
Onderstaand worden de frequentietabellen en het gemiddelde weergegeven m.b.t. de achterliggende filosofie van de 
ontwikkeling van stationslocaties. 
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De frequenties van groep 1 

Infrastructuur moet als ruggengraat fungeren om stedelijke ontwikkelingen met verschillende 

functies te verbinden 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 1 3,3 3,3 3,3 

neutraal 1 3,3 3,3 6,7 

eens 20 66,7 66,7 73,3 

helemaal eens 8 26,7 26,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Bij de ontwikkeling van stations(locaties) staat de reiziger centraal 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 6 20,0 20,0 20,0 

neutraal 11 36,7 36,7 56,7 

eens 9 30,0 30,0 86,7 

helemaal eens 4 13,3 13,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Het concentreren van stedelijke ontwikkelingen rondom stations(locaties moet worden 

ingezet om het gebruik van openbaar vervoer verder te ontwikkelen 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 2 6,7 6,7 6,7 

neutraal 1 3,3 3,3 10,0 

eens 15 50,0 50,0 60,0 

helemaal eens 12 40,0 40,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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De gemiddelde waarden en variantie voor groep 1 

Stellingen 

 

Infrastructuur moet als 

ruggengraat fungeren om 

stedelijke ontwikkelingen 

met verschillende 

functies te verbinden 

Bij de ontwikkeling van 

stations(locaties) staat de 

reiziger centraal 

Het concentreren van 

stedelijke ontwikkelingen 

rondom stations(locaties 

moet worden ingezet om 

het gebruik van openbaar 

vervoer verder te 

ontwikkelen 

N 

Geldige waarde 30 30 30 

Ontbrekende 

waarde 
0 0 0 

Gemiddelde 

Variantie 

4,17 

0.420 

3,37 

0.930 

4,23 

0.668 

 
De frequenties van groep 2 
 

Infrastructuur moet als ruggengraat fungeren om stedelijke ontwikkelingen met verschillende 

functies te verbinden. 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Oneens 1 3,3 3,3 3,3 

Neutraal 1 3,3 3,3 6,7 

Eens 20 66,7 66,7 73,3 

Helemaal eens 8 26,7 26,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Bij de ontwikkeling van stations(locaties) staat de reiziger centraal. 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Oneens 2 6,7 6,7 6,7 

Neutraal 7 23,3 23,3 30,0 

Eens 16 53,3 53,3 83,3 

Helemaal eens 5 16,7 16,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 
  



Master Thesis   149/ 203 

 

Het concentreren van stedelijke ontwikkelingen rondom stations(locaties) moet worden 

ingezet om het gebruik van openbaar vervoer verder te ontwikkelen. 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Oneens 1 3,3 3,3 3,3 

Neutraal 4 13,3 13,3 16,7 

Eens 15 50,0 50,0 66,7 

Helemaal eens 10 33,3 33,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 
De gemiddelden waarden en variantie voor groep 2 
 

Stellingen 

 Infrastructuur moet als 

ruggengraat fungeren om 

stedelijke ontwikkelingen 

met verschillende 

functies te verbinden. 

Bij de ontwikkeling van 

stations(locaties) staat de 

reiziger centraal. 

Het concentreren van 

stedelijke ontwikkelingen 

rondom stations(locaties) 

moet worden ingezet om 

het gebruik van openbaar 

vervoer verder te 

ontwikkelen. 

N 

Geldige waarde 30 30 30 

Ontbrekende 

waarde 
0 0 0 

Gemiddelde 

Variantie 

4,17 

0.420 

3,80 

0.648 

4,13 

0.602 
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T-Toets op het populatiegemiddelde voor de achterliggende filosofie bij de ontwikkeling van stationslocaties 

 
Vraag: 

Zijn de gemiddelde waarden met betrekking tot de achterliggende filosofie bij de ontwikkeling van stationslocaties voor groep1 en groep 2 
aan elkaar gelijk, of bestaat er een significant versschil in de gemiddelde waarden tussen beide groepen? 
 
De volgende waarden zijn bekend: 
 

Steekproef 1 (provincie)   Steekproef 2 (overige actoren) x� = 4,23, s�= 0,668    x� = 4,17, s�= 0,602  x� = 3,37, s�= 0,930    x� = 3,80, s�= 0,648 x� = 4,17, s�= 0,420    x� = 4,17, s�= 0,420 
 
1. Vooronderstellingen: 

Meetschaal:   Intervalschaal 
Steekproef:  Twee onafhankelijke aselecte steekproeven (n=30) 

Hypothesen:   H0: µ1 = µ2 H1: µ1 ≠ µ2  

 

2. steekproevenverdeling: 

Beide steekproeven n1 en n2 zijn ≥30. De steekproevenverdeling van het verschil van de twee steekproefgemiddelden is dus normaal 

verdeeld. 

 

3. significantieniveau en kritieke gebied: 

De steekproevenverdeling van het verschil van de twee gemiddelden volgt een t-verdeling met  
df= n1+n2-2 vrijheidsgraden (hier is df= 30+30-2=58).  
 
Het significantieniveau is α0.05. Dat betekent dat er wordt gemeten met een betrouwbaarheidswaarde van 95%. Om een veilige uitkomst 
te genereren wordt een df=50 gehanteerd omdat de kritieke waarden dan groter zijn en H0 minder snel wordt verworpen. 
 
De kritieke waarden bij tweezijdige toetsing en df=50 zijn tα=0,05;df=50= ±2,01. 
 
4. Berekenen toetsingsgrootheid: 

 t = x� − x�
	s
�n� + s
�n�

 

 
Infrastructuur moet als ruggengraat fungeren om stedelijke ontwikkelingen met verschillende functies te verbinden. 
 

t1 = 4.23 − 4.17
�0,04030 + 0,04030

= 	 0,060,052 = 	1.15 

 
 
 
Bij de ontwikkeling van stations(locaties) staat de reiziger centraal. 

 

t2 = 3,37 − 3,80
�0,6430 + 0,6430

= 	 −0,430,207 = 	 −2,08 

 
Het concentreren van stedelijke ontwikkelingen rondom stations(locaties) moet worden ingezet om het gebruik van openbaar vervoer 
verder te ontwikkelen. 
 

t3 = 4,17 − 4,17
�0,1830 + 0,1830

= 	 00,108 = 	0 

5. Conclusies: 

t1 en t3 liggen beide niet in het kritieke gebied. H0 wordt niet verworpen, de waarden zijn met 95% zekerheid significant. 

 
t2 ligt in het kritieke gebied. H0 wordt dan ook verworpen. Met 95% zekerheid is vast te stellen dat de respondentengroep 1 en 

respondentengroep 2 significant anders denken over de stelling dat bij de ontwikkeling van stationslocaties de reiziger centraal moet 
blijven staan.  
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De aanwezigheid van voorzieningen 

Onderstaand worden de frequentietabellen weergegeven m.b.t. de aanwezigheid van voorzieningen bij de ontwikkeling van 
een stationslocatie. 

een snelle overstap tussen vervoersmodaliteiten 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

zeer belangrijk 24 80,0 80,0 80,0 

enigszins belangrijk 6 20,0 20,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Een goede combinatie tussen reizen en verblijven 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

zeer belangrijk 11 36,7 36,7 36,7 

enigszins belangrijk 16 53,3 53,3 90,0 

Neutraal 3 10,0 10,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Een voetgangersvriendelijke omgeving 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

zeer belangrijk 15 50,0 50,0 50,0 

enigszins belangrijk 13 43,3 43,3 93,3 

Neutraal 2 6,7 6,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Veel commerciële ruimte 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

zeer belangrijk 1 3,3 3,3 3,3 

enigszins belangrijk 13 43,3 43,3 46,7 

neutraal 12 40,0 40,0 86,7 

enigszins onbelangrijk 4 13,3 13,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 



Master Thesis   152/ 203 

 

De gemiddelde waarden van de voorzieningen. Let op: deze meetschaal bestaat uit 1; zeer belangrijk, 2; enigszins 
belangrijk, 3; neutraal 4, enigszins onbelangrijk en 5; zeer onbelangrijk.  

Descriptieve gegevens 

 N Minimum Maximum Gemiddelde Stand. deviatie 

een snelle overstap tussen 

vervoersmodaliteiten 
30 1 2 1,20 ,407 

Een goede combinatie tussen reizen en 

verblijven 
30 1 3 1,73 ,640 

Een voetgangersvriendelijke omgeving 30 1 3 1,57 ,626 

Veel commerciele ruimte 30 1 4 2,63 ,765 

Geldige waarde N  30 
    

 
Proces of juist product gestuurd 

Resultaten groep 1 

Descriptieve gegevens 

 N Minimum Maximum Gemiddelde Stand. deviatie 

Bij de ontwikkeling van stations(locaties) staat 

de reiziger centraal 
30 2 5 3,37 ,964 

Geldige waarde N  30 
    

 
Resultaten groep 2 

Descriptieve gegevens 

 N Minimum Maximum Gemiddelde Stand. deviatie 

Bij de ontwikkeling van stations(locaties) 

moet meer gestuurd worden op het proces 

dan op het eindproduct. 

30 1 5 3,33 1,124 

Geldige waarde N  30 
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Corridorontwikkeling 

Definitie corridor 
 

Resultaten groep 1 

Stellingen 

 Een corridor legt een relatie 

met de economische 

ontwikkelingsmogelijkheden 

die samenhangen met de 

positie van een 

stationslocatie 

Een corridor heeft betrekking 

op het infrastructuurnetwerk 

en dient om 

verstedelijkingsinrichtingen 

voor wonen en werken te 

ontwikkelen en voldoende 

draagvlak voor Voorzieningen 

te creëren 

Een corridor heeft vooral een 

verkeerskundige betekenis 

en dient te worden toegepast 

bij de ontwikkeling of 

verbetering van de 

infrastructuur op een 

bepaald traject 

N 

Geldige waarde 30 30 30 

Ontbrekende 

waarde 
0 0 0 

Gemiddelde 3,47 3,73 2,70 

Variantie 1,016 ,892 ,976 

 

Een corridor legt een relatie met de economische ontwikkelingsmogelijkheden die 

samenhangen met de positie van een stationslocatie 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 7 23,3 23,3 23,3 

neutraal 6 20,0 20,0 43,3 

eens 13 43,3 43,3 86,7 

helemaal eens 4 13,3 13,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Een corridor heeft betrekking op het infrastructuurnetwerk en dient om 

verstedelijkinginrichtingen voor wonen en werken te ontwikkelen en voldoende draagvlak 

voor OV-voorzieningen te creëren 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 4 13,3 13,3 13,3 

neutraal 6 20,0 20,0 33,3 

eens 14 46,7 46,7 80,0 

helemaal eens 6 20,0 20,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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Een corridor heeft vooral een verkeerskundige betekenis en dient te worden toegepast bij de 

ontwikkeling of verbetering van de infrastructuur op een bepaald traject 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

helemaal oneens 2 6,7 6,7 6,7 

oneens 13 43,3 43,3 50,0 

neutraal 8 26,7 26,7 76,7 

eens 6 20,0 20,0 96,7 

helemaal eens 1 3,3 3,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 
Resultaten groep 2 
 

Stellingen 

 Een corridor legt een relatie 

met de economische 

ontwikkelingsmogelijkheden 

die samenhangen met de 

positie van een 

stationslocatie. 

Een corridor heeft betrekking 

op het infrastructuurnetwerk 

en dient om 

verstedelijkinginrichtingen 

voor wonen en werken te 

ontwikkelen en voldoende 

draagvlak voor OV-

voorzieningen te creëren. 

Een corridor heeft vooral een 

verkeerskundige betekenis 

en dient te worden toegepast 

bij de ontwikkeling of 

verbetering van de 

infrastructuur op een 

bepaald traject. 

N 

Geldige waarde 30 30 30 

Ontbrekende 

waarde 
0 0 0 

Gemiddelde 3,77 3,87 2,83 

Variantie ,530 ,671 ,971 

 

Een corridor legt een relatie met de economische ontwikkelingsmogelijkheden die samenhangen met de 

positie van een stationslocatie. 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Oneens 2 6,7 6,7 6,7 

Neutraal 6 20,0 20,0 26,7 

Eens 19 63,3 63,3 90,0 

Helemaal eens 3 10,0 10,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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Een corridor heeft betrekking op het infrastructuurnetwerk en dient om 

verstedelijkinginrichtingen voor wonen en werken te ontwikkelen en voldoende draagvlak 

voor OV-voorzieningen te creëren. 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Oneens 3 10,0 10,0 10,0 

Neutraal 3 10,0 10,0 20,0 

Eens 19 63,3 63,3 83,3 

Helemaal eens 5 16,7 16,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Een corridor heeft vooral een verkeerskundige betekenis en dient te worden toegepast bij de 

ontwikkeling of verbetering van de infrastructuur op een bepaald traject. 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

Oneens 13 43,3 43,3 46,7 

Neutraal 7 23,3 23,3 70,0 

Eens 8 26,7 26,7 96,7 

Helemaal eens 1 3,3 3,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 
Schaal 
 
Resultaten groep 1 
 

Descriptieve gegevens 

 N Minimum Maximum Gemiddelde Stand. deviatie 

De ontwikkeling van 

stations(locaties) dient binnen 

een corridorverband plaats te 

vinden 

30 2 44 4,97 7,439 

Geldige waarde N  30 
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Resultaten groep 2 
 

Descriptieve gegevens 

 N Minimum Maximum Gemiddeld

e 

Stand. deviatie 

De ontwikkeling van 

stations(locaties) dient binnen een 

corridorverband plaats te vinden. 

30 2 5 3,77 ,817 

De provincie moet stationslocaties 

ontwikkelen op corridorniveau. 
30 1 5 3,13 1,137 

Geldige waarde N  30 
    

 

De provincie moet stationslocaties ontwikkelen op corridorniveau. 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Helemaal oneens 2 6,7 6,7 6,7 

Oneens 8 26,7 26,7 33,3 

Neutraal 7 23,3 23,3 56,7 

Eens 10 33,3 33,3 90,0 

Helemaal eens 3 10,0 10,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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Formele structuur 

Formeel bestuurstelsel overheid 
De te meten variabelen en vragen voor deze onderzoekswaarde zijn: 
 

• Formeel bestuurstelsel overheid; Bestuurstelsel1 - Bestuurstelsel6 

• Hulpbronnen; Hulpbron1 - Hulpbron6 
 

Formeel bestuurstelsel 
Resultaten antwoorden groep 1 
 

Stellingen 

 Vanwege de 

steeds meer 

toenemende 

belangen van 

de Europese 

Unie worden 

veel 

Rijkstaken 

overgedrage

n aan lagere 

overheidsniv

eaus 

(provincies 

en 

gemeenten) 

De provincie 

heeft te 

maken met 

een 

opschalend 

lokaal 

bestuur. 

Gemeenten 

krijgen steeds 

meer 

verantwoorde

lijkheden 

Het Rijk is 

terughoudend 

om taken en 

bevoegdhede

n van de 

gemeenten 

over te 

dragen aan de 

provincie 

Het zoeken 

naar de 

bestuurlijke 

vormgeving 

van het 

bovenlokaal 

beleid heeft 

zich te veel 

gericht op het 

samenwerken 

van 

gemeenten 

op regionaal 

niveau 

De provincie 

is zich bewust 

van de 

afhankelijkhei

d van andere 

bestuurlijke 

instanties (het 

Rijk en de 

gemeenten) 

De machts- 

en 

afhankelijkhei

dsrelaties 

tussen de 

instanties 

(het Rijk, 

provincies en 

gemeenten) 

hebben 

sterke invloed 

op het 

functioneren 

van de 

provincie 

N 

Geldige 

waarde 
30 30 30 30 30 30 

Ontbrek

ende 

waarde 

0 0 0 0 0 0 

Gemiddelde 3,23 3,50 3,23 3,10 4,27 3,57 

Stand. deviatie ,935 ,682 ,728 ,803 ,640 1,073 

Vanwege de steeds meer toenemende belangen van de Europese Unie worden veel Rijkstaken 

overgedragen aan lagere overheidsniveaus (provincies en gemeenten) 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

oneens 6 20,0 20,0 23,3 

neutraal 9 30,0 30,0 53,3 

eens 13 43,3 43,3 96,7 

helemaal eens 1 3,3 3,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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De provincie heeft te maken met een opschalend lokaal bestuur. Gemeenten krijgen 

steeds meer verantwoordelijkheden 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 3 10,0 10,0 10,0 

neutraal 9 30,0 30,0 40,0 

eens 18 60,0 60,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Het Rijk is terughoudend om taken en bevoegdheden van de gemeenten over te 

dragen aan de provincie 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 5 16,7 16,7 16,7 

neutraal 13 43,3 43,3 60,0 

eens 12 40,0 40,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Het zoeken naar de bestuurlijke vormgeving van het bovenlokaal beleid heeft zich te 

veel gericht op het samenwerken van gemeenten op regionaal niveau 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 8 26,7 26,7 26,7 

neutraal 11 36,7 36,7 63,3 

eens 11 36,7 36,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

De provincie is zich bewust van de afhankelijkheid van andere bestuurlijke instanties (het Rijk 

en de gemeenten) 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 1 3,3 3,3 3,3 

eens 19 63,3 63,3 66,7 

helemaal eens 10 33,3 33,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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De machts- en afhankelijkheidsrelaties tussen de instanties (het Rijk, provincies en gemeenten) 

hebben sterke invloed op het functioneren van de provincie 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

oneens 5 16,7 16,7 20,0 

neutraal 5 16,7 16,7 36,7 

eens 14 46,7 46,7 83,3 

helemaal eens 5 16,7 16,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 
Resultaten antwoorden groep 2 
 

Stellingen 

 Vanwege de 

steeds meer 

toenemende 

belangen van 

de Europese 

Unie worden 

veel Rijkstaken 

overgedragen 

aan lagere 

overheidsnivea

us (provincie en 

gemeenten). 

De provincie 

heeft te maken 

met een 

opschalend 

lokaal bestuur. 

Gemeenten 

krijgen steeds 

meer 

verantwoordelij

kheden. 

Het Rijk is 

terughoudend 

om taken en 

bevoegdheden 

van de 

gemeenten over 

te dragen aan 

de provincie. 

Het zoeken naar 

de bestuurlijke 

vormgeving van 

het bovenlokaal 

beleid heeft zich 

te veel gericht 

op het 

samenwerken 

van gemeenten 

op regionaal 

niveau. 

De provincie is 

zich bewust van 

de 

afhankelijkheid 

van andere 

bestuurlijke 

instanties (het 

Rijk en de 

gemeente). 

De machts- en 

afhankelijkheids

relaties tussen 

de instanties 

(Het Rijk, 

provincies en 

gemeenten) 

hebben sterke 

invloed op het 

functioneren 

van de 

provincie. 

N 

Geldige 

waarde 
30 30 30 30 30 30 

Ontbreke

nde 

waarde 

0 0 0 0 0 0 

Gemiddelde 3,17 3,67 3,00 2,93 3,43 3,77 
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Vanwege de steeds meer toenemende belangen van de Europese Unie worden veel Rijkstaken overgedragen 

aan lagere overheidsniveaus (provincie en gemeenten). 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

Oneens 8 26,7 26,7 30,0 

Neutraal 10 33,3 33,3 63,3 

Eens 7 23,3 23,3 86,7 

Helemaal eens 4 13,3 13,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

De provincie heeft te maken met een opschalend lokaal bestuur. Gemeenten krijgen steeds meer 

verantwoordelijkheden. 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Oneens 3 10,0 10,0 10,0 

Neutraal 6 20,0 20,0 30,0 

Eens 19 63,3 63,3 93,3 

Helemaal eens 2 6,7 6,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Het Rijk is terughoudend om taken en bevoegdheden van de gemeenten over te dragen aan de provincie. 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Oneens 11 36,7 36,7 36,7 

Neutraal 10 33,3 33,3 70,0 

Eens 7 23,3 23,3 93,3 

Helemaal eens 2 6,7 6,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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Het zoeken naar de bestuurlijke vormgeving van het bovenlokaal beleid heeft zich te veel gericht op het 

samenwerken van gemeenten op regionaal niveau. 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Helemaal oneens 5 16,7 16,7 16,7 

Oneens 6 20,0 20,0 36,7 

Neutraal 7 23,3 23,3 60,0 

Eens 10 33,3 33,3 93,3 

Helemaal eens 2 6,7 6,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

De provincie is zich bewust van de afhankelijkheid van andere bestuurlijke instanties (het Rijk en de 

gemeente). 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Helemaal oneens 2 6,7 6,7 6,7 

Oneens 3 10,0 10,0 16,7 

Neutraal 7 23,3 23,3 40,0 

Eens 16 53,3 53,3 93,3 

Helemaal eens 2 6,7 6,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

De machts- en afhankelijkheidsrelaties tussen de instanties (Het Rijk, provincies en gemeenten) hebben 

sterke invloed op het functioneren van de provincie. 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Oneens 1 3,3 3,3 3,3 

Neutraal 8 26,7 26,7 30,0 

Eens 18 60,0 60,0 90,0 

Helemaal eens 3 10,0 10,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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T-Toets op het populatiegemiddelde voor het bewustzijn van de provincie aangaande de afhankelijkheid van andere 

bestuurlijke instanties. 

 

Vraag: 

Zijn de gemiddelde waarden met betrekking tot het bewustzijn van de provincie aangaande de afhankelijkheid van andere 
bestuurlijke instanties voor groep1 en groep 2 aan elkaar gelijk, of bestaat er een significant versschil in de gemiddelde 
waarden tussen beide groepen? 
 
De volgende waarden zijn bekend: 
 

Steekproef 1 (provincie)   Steekproef 2 (overige actoren) x� = 4,27, s�= 0,409    x� = 3,43, s�= 1.013  
 
 
6. Vooronderstellingen: 

Meetschaal:   Intervalschaal 
Steekproef:  Twee onafhankelijke aselecte steekproeven (n=30) 

Hypothesen:   H0: µ1 = µ2 H1: µ1 ≠ µ2  

 

7. steekproevenverdeling: 

Beide steekproeven n1 en n2 zijn ≥30. De steekproevenverdeling van het verschil van de twee steekproefgemiddelden is dus 

normaal verdeeld. 

 

8. significantieniveau en kritieke gebied: 

De steekproevenverdeling van het verschil van de twee gemiddelden volgt een t-verdeling met  
df= n1+n2-2 vrijheidsgraden (hier is df= 30+30-2=58).  
 
Het significantieniveau is α0.05. Dat betekent dat er wordt gemeten met een betrouwbaarheidswaarde van 95%. Om een 
veilige uitkomst te genereren wordt een df=50 gehanteerd omdat de kritieke waarden dan groter zijn en H0 minder snel 
wordt verworpen. 
 
De kritieke waarden bij tweezijdige toetsing en df=50 zijn tα=0,05;df=50= ±2,01. 
 
9. Berekenen toetsingsgrootheid: 

 t = x� − x�
	s
�n� + s
�n�

 

 

t = 4,27 − 3,43
�0,59630 + 0,59630

= 	 0,840,199 = 	4,21 

 
10. Conclusies: 

De t-waarde (4,21) ligt in het kritieke gebied. H0 wordt verworpen, de waarden zijn met 95% zekerheid niet significant. Met 

95% zekerheid is vast te stellen dat de respondentengroep 1 en respondentengroep 2 niet hetzelfde denken over de 
stelling.  
11. Betrouwbaarheidsinterval van het verschil: 

 
Aan de hand van de steekproefgemiddelden kan het interval worden geschat binnen het ware verschil tussen de beide 

gemiddelden (µ1 = µ2) in 95% van de gevallen. Dit wordt berekent middels de volgende formule: 
 
(X1-X2) ±	��;�� ∙ !"�#"� = (4,27-3,43)±2,01*0,194 = 0.84±0.399  

 
Het 95% betrouwbaarheidsinterval van het verschil wordt als volgt beschreven: 
 
P(0,44 μ2 - μ1 ≤ 1,2) = 95%.  

 

Het verschil ligt dus tussen de 0,44 en 1,22 klasse.  
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Hulpbronnen 

De te meten variabelen en vragen voor deze onderzoekswaarde zijn: 
 

• Hulpbronnen; Hulpbron1 - Hulprbon6 
 
 
Algemeen overzicht van het gemiddelden van de stellingen; 
 

 
 

3,7

3,03

3,6

3,4

3,4

0

3,13

2,87

3

2,63

2,9

3,5

0 1 2 3 4

Het ontbreekt de provincie aan autoriteit om te sturen op 
stationsgebiedsontwikkeling binnen een corridorverband.

Het ontbreekt de provincie aan geld om te sturen op 
stationsgebiedontwikkeling binnen een corridorverband.

Meer kennis op het gebied van stationslocaties zou er voor kunnen 

zorgen dat de provincie meer invloed kan uitoefenen op de 
ontwikkeling van stationslocaties binnen een corridorverband.

De provincie heeft geen goede reputatie op het gebied van 

regievoering.

Het ontbreekt de provincie aan maatschappelijke steun  om te 

sturen op stationsgebiedsontwikkeling op bovenlokaal niveau.

Het hebben van een organisatie (bijv: OV-bureau) die samenhang 

binnen de bestuurlijke instanties versterkt, heeft een positieve 
bijdrage voor het sturen op knooppuntontwikkeling.

De inzet van hulpbronnen door de provincie

Respondentengroep 1 (provincies) Respondentengoep 2 (overige actoren)

Figuur Bijlage  De resultaten van de respondentgroepen met betrekking tot de hulpbronnen 
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Resultaten antwoorden groep 1 
 

Stellingen 

 Het ontbreekt de 

provincie aan 

autoriteit om te 

sturen op 

stationsgebiedso

ntwikkeling 

binnen een 

corridorverband 

Het ontbreekt 

de provincie aan 

geld om te 

sturen op 

stationsgebieds

ontwikkeling 

binnen een 

corridorverband 

Meer kennis op 

het gebied van 

stationslocaties 

zou er voor 

kunnen zorgen 

dat de provincie 

meer invloed 

kan uitoefenen 

op de 

ontwikkeling 

van 

stationslocaties 

binnen een 

corridorverband 

De provincie 

heeft geen 

goede reputatie 

op het gebied 

van 

regievoering 

Het ontbreekt 

de provincie aan 

maatschappelijk

e steun om te 

sturen op 

stationsgebieds

ontwikkeling 

Het hebben van 

een organisatie 

(bijv: OV-

bureau) die 

samenhang 

binnen de 

bestuurlijke 

instanties 

versterkt, heeft 

een positieve 

bijdrage voor 

het sturen op 

knooppuntontw

ikkeling 

N 

Geldige 

waarde 
30 30 30 30 30 30 

Ontbre

kende 

waarde 

0 0 0 0 0 0 

Gemiddelde 3,13 2,87 3,00 2,63 2,90 3,50 

Stand. deviatie ,973 ,937 1,017 ,928 ,923 ,861 

Variantie ,947 ,878 1,034 ,861 ,852 ,741 

 

Het ontbreekt de provincie aan autoriteit om te sturen op stationsgebiedsontwikkeling binnen een 

corridorverband 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 11 36,7 36,7 36,7 

neutraal 5 16,7 16,7 53,3 

eens 13 43,3 43,3 96,7 

helemaal eens 1 3,3 3,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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Het ontbreekt de provincie aan geld om te sturen op stationsgebiedsontwikkeling binnen een corridorverband 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

oneens 12 40,0 40,0 43,3 

neutraal 7 23,3 23,3 66,7 

eens 10 33,3 33,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Meer kennis op het gebied van stationslocaties zou er voor kunnen zorgen dat de provincie meer invloed kan 

uitoefenen op de ontwikkeling van stationslocaties binnen een corridorverband 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

oneens 11 36,7 36,7 40,0 

neutraal 6 20,0 20,0 60,0 

eens 11 36,7 36,7 96,7 

helemaal eens 1 3,3 3,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

De provincie heeft geen goede reputatie op het gebied van regievoering 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

helemaal oneens 4 13,3 13,3 13,3 

oneens 8 26,7 26,7 40,0 

neutraal 13 43,3 43,3 83,3 

eens 5 16,7 16,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Het ontbreekt de provincie aan maatschappelijke steun om te sturen op stationsgebiedsontwikkeling 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

helemaal oneens 2 6,7 6,7 6,7 

oneens 8 26,7 26,7 33,3 

neutraal 11 36,7 36,7 70,0 

eens 9 30,0 30,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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Het hebben van een organisatie (bijv: OV-bureau) die samenhang binnen de bestuurlijke instanties versterkt, 

heeft een positieve bijdrage voor het sturen op knooppuntontwikkeling 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

oneens 2 6,7 6,7 10,0 

neutraal 10 33,3 33,3 43,3 

eens 15 50,0 50,0 93,3 

helemaal eens 2 6,7 6,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 
Resultaten groep 2 

Stellingen 

 Het ontbreekt de 

provincie aan 

autoriteit om te 

sturen op 

stationsgebiedsont

wikkeling binnen 

een 

corridorverband. 

Het ontbreekt de 

provincie aan geld 

om te sturen op 

stationsgebiedont

wikkeling binnen 

een 

corridorverband. 

Meer kennis op het 

gebied van 

stationslocaties 

zou er voor kunnen 

zorgen dat de 

provincie meer 

invloed kan 

uitoefenen op de 

ontwikkeling van 

stationslocaties 

binnen een 

corridorverband. 

De provincie heeft 

geen goede 

reputatie op het 

gebied van 

regievoering. 

Het ontbreekt de 

provincie aan 

maatschappelijke 

steun om te sturen 

op 

stationsgebiedsont

wikkeling op 

bovenlokaal 

niveau. 

N 

Geldige 

waarde 
30 30 30 30 30 

Ontbreken

de waarde 
0 0 0 0 0 

Gemiddelde 3,70 3,03 3,60 3,40 3,43 

Stand. deviatie 1,088 1,217 1,221 ,894 1,006 

Variantie 1,183 1,482 1,490 ,800 1,013 
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Het ontbreekt de provincie aan autoriteit om te sturen op stationsgebiedsontwikkeling binnen een 

corridorverband. 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

Oneens 4 13,3 13,3 16,7 

Neutraal 5 16,7 16,7 33,3 

Eens 13 43,3 43,3 76,7 

Helemaal eens 7 23,3 23,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Het ontbreekt de provincie aan geld om te sturen op stationsgebiedontwikkeling binnen een corridorverband. 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Helemaal oneens 2 6,7 6,7 6,7 

Oneens 11 36,7 36,7 43,3 

Neutraal 5 16,7 16,7 60,0 

Eens 8 26,7 26,7 86,7 

Helemaal eens 4 13,3 13,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Meer kennis op het gebied van stationslocaties zou er voor kunnen zorgen dat de provincie meer invloed kan 

uitoefenen op de ontwikkeling van stationslocaties binnen een corridorverband. 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Helemaal oneens 3 10,0 10,0 10,0 

Oneens 3 10,0 10,0 20,0 

Neutraal 3 10,0 10,0 30,0 

Eens 15 50,0 50,0 80,0 

Helemaal eens 6 20,0 20,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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De provincie heeft geen goede reputatie op het gebied van regievoering. 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Oneens 4 13,3 13,3 13,3 

Neutraal 14 46,7 46,7 60,0 

Eens 8 26,7 26,7 86,7 

Helemaal eens 4 13,3 13,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Het ontbreekt de provincie aan maatschappelijke steun om te sturen op stationsgebiedsontwikkeling op 

bovenlokaal niveau. 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Oneens 6 20,0 20,0 20,0 

Neutraal 10 33,3 33,3 53,3 

Eens 9 30,0 30,0 83,3 

Helemaal eens 5 16,7 16,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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Machts- & afhankelijkheidsrelaties 

 

Betrokken actoren 
De te meten variabelen en vragen voor deze onderzoekswaarde zijn: 
 

• Betrokken actoren; Betrokken _actoren1 - Betrokken_actoren10 
  

Resultaten antwoorden groep 1 
 
 

 De 

ontwikkeling 

van een 

stationslocatie 

kent meer 

publieke dan 

private actoren 

De 

ontwikkeling 

van een 

stationslocatie 

wordt door 

actoren te 

ambiteies 

ingezt. De 

ambities 

worden bij 

elkaar 

opgestapeld 

Om de 

ontwikkeling 

van een 

stationslocatie 

te doen slagen 

moet er 

samenwerking 

plaatsvinden 

tussen actoren 

met een lange 

termijn visie 

Bij de 

ontwikkeling 

van een 

stationslocatie 

moet er regie 

worden 

gevoerd door 1 

partij 

Regievoering 

van de 

ontwikkeling 

van een 

stationslocatie 

op lokaal 

niveau moet bij 

de gemeente 

liggen 

ProRail en NS 

hebben te veel 

invloed op de 

ontwikkeling 

van een 

stationslocatie 

De 

ontwikkeling 

van 

stationslocaties 

moet aan 

marktpartijen 

worden 

overgelaten 

N 

Geldige 

waarde 
30 30 30 30 30 30 30 

Ontbre

kende 

waarde 

0 0 0 0 0 0 0 

Gemiddelde 3,10 3,37 4,27 3,70 3,47 3,47 2,23 

 

De ontwikkeling van een stationslocatie kent meer publieke dan private actoren 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 11 36,7 36,7 36,7 

neutraal 7 23,3 23,3 60,0 

eens 10 33,3 33,3 93,3 

helemaal eens 2 6,7 6,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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De ontwikkeling van een stationslocatie wordt door actoren te ambitieus ingezet. De ambities worden bij elkaar 

opgestapeld 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 4 13,3 13,3 13,3 

neutraal 11 36,7 36,7 50,0 

eens 15 50,0 50,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Om de ontwikkeling van een stationslocatie te doen slagen moet er samenwerking plaatsvinden tussen actoren 

met een lange termijn visie 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 1 3,3 3,3 3,3 

neutraal 2 6,7 6,7 10,0 

eens 15 50,0 50,0 60,0 

helemaal eens 12 40,0 40,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Bij de ontwikkeling van een stationslocatie moet er regie worden gevoerd door één partij 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

oneens 2 6,7 6,7 10,0 

neutraal 5 16,7 16,7 26,7 

eens 19 63,3 63,3 90,0 

helemaal eens 3 10,0 10,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Regievoering van de ontwikkeling van een stationslocatie op lokaal niveau moet bij de gemeente liggen 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 1 3,3 3,3 3,3 

neutraal 15 50,0 50,0 53,3 

eens 13 43,3 43,3 96,7 

helemaal eens 1 3,3 3,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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ProRail en NS hebben te veel invloed op de ontwikkeling van een stationslocatie 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 3 10,0 10,0 10,0 

neutraal 13 43,3 43,3 53,3 

eens 11 36,7 36,7 90,0 

helemaal eens 3 10,0 10,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

De ontwikkeling van stationslocaties moet aan marktpartijen worden overgelaten 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

helemaal oneens 2 6,7 6,7 6,7 

oneens 21 70,0 70,0 76,7 

neutraal 5 16,7 16,7 93,3 

eens 2 6,7 6,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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Resultaten respondentengroep 2 
 

 De 

ontwikkeling 

van een 

stationslocatie 

kent meer 

publieke dan 

private 

actoren. 

De 

ontwikkeling 

van een 

stationslocatie 

wordt door 

actoren te 

ambitieus 

ingezet. De 

ambities 

worden bij 

elkaar 

opgestapeld. 

Om de 

ontwikkeling 

van een 

stationslocatie 

te doen slagen 

moet er 

samenwerking 

plaatsvinden 

tussen actoren 

met een lange 

termijn visie. 

Bij de 

ontwikkeling 

van een 

stationslocatie 

moet er regie 

worden 

gevoerd door 

één partij. 

Regievoering 

van de 

ontwikkeling 

van een 

stationslocatie 

op lokaal 

niveau moet bij 

de gemeente 

liggen. 

ProRail en NS 

hebben te veel 

invloed op de 

ontwikkeling 

van een 

stationslocatie. 

De 

ontwikkeling 

van 

stationslocaties 

moet aan 

markpartijen 

worden 

overgelaten. 

N 

Geldige 

waarde 
30 30 30 30 30 30 30 

Ontbre

kende 

waarde 

0 0 0 0 0 0 0 

Gemiddelde 3,10 3,37 4,10 3,93 3,23 3,10 2,33 

 

De ontwikkeling van een stationslocatie kent meer publieke dan private actoren. 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

Oneens 10 33,3 33,3 36,7 

Neutraal 7 23,3 23,3 60,0 

Eens 9 30,0 30,0 90,0 

Helemaal eens 3 10,0 10,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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De ontwikkeling van een stationslocatie wordt door actoren te ambitieus ingezet. De ambities worden bij elkaar 

opgestapeld. 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Oneens 7 23,3 23,3 23,3 

Neutraal 8 26,7 26,7 50,0 

Eens 12 40,0 40,0 90,0 

Helemaal eens 3 10,0 10,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Om de ontwikkeling van een stationslocatie te doen slagen moet er samenwerking plaatsvinden tussen actoren 

met een lange termijn visie. 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Oneens 2 6,7 6,7 6,7 

Neutraal 1 3,3 3,3 10,0 

Eens 19 63,3 63,3 73,3 

Helemaal eens 8 26,7 26,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Bij de ontwikkeling van een stationslocatie moet er regie worden gevoerd door één partij. 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

Oneens 3 10,0 10,0 13,3 

Neutraal 3 10,0 10,0 23,3 

Eens 13 43,3 43,3 66,7 

Helemaal eens 10 33,3 33,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

Regievoering van de ontwikkeling van een stationslocatie op lokaal niveau moet bij de gemeente liggen. 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

Oneens 9 30,0 30,0 33,3 

Neutraal 4 13,3 13,3 46,7 

Eens 14 46,7 46,7 93,3 

Helemaal eens 2 6,7 6,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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ProRail en NS hebben te veel invloed op de ontwikkeling van een stationslocatie. 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Helemaal oneens 2 6,7 6,7 6,7 

Oneens 10 33,3 33,3 40,0 

Neutraal 3 10,0 10,0 50,0 

Eens 13 43,3 43,3 93,3 

Helemaal eens 2 6,7 6,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

De ontwikkeling van stationslocaties moet aan markpartijen worden overgelaten. 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Helemaal oneens 5 16,7 16,7 16,7 

Oneens 13 43,3 43,3 60,0 

Neutraal 9 30,0 30,0 90,0 

Eens 3 10,0 10,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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 Toelichting op de stelling:  

Regievoering van de ontwikkeling van een stationslocatie op lokaal niveau moet bij de gemeente liggen.  

  

respondentengroep 1 (provincies) 
 

 

respondentengroep 2 (overige actoren) 

1 

Afhankelijk van situatie, Provincies hebben groot belang, gemeenten 
hebben een andere of geen visie. Als een gemeente samen met de 
provincie tot een gedeelde lokale langetermijnvisie gekomen is, 
verschuift de regio naar de gemeente. Het initiatief ligt dus bij de 
provincie, De provincie kan naar behoefte van de gemeenten bovenden 
de regie blijven voeren over de lokale ontwikkeling als daar om 
praktische redenen behoefte aan is. 

1 

Afspraken op corridorniveau met alle relevante partijen, daarna op 
lokaal niveau uitwerken, gemeente is dan logische regisseur. 

2 
Binnen regionale kaders/afspraken voeren gemeenten uiteindelijk zelf de 
regie. 

2 
Als onafhankelijk positie van ProRail t.o.v. vervoerders en behoefte 
past deze rol het beste bij ProRail. 

3 
De gemeente heeft de bestemmingsplanbevoegdheid. Regievoering 
hoeft niet te betekenen dat de gemeente een actieve rol heeft. Het gaat 
om de juiste voorwaarden te creëren. 

3 
Bij knooppuntontwikkeling spelen eveneens bovenlokale belangen. 
Dus niet alleen de gemeente. 

4 

De ontwikkeling van een stationslocatie is lokale ruimtelijke ordening. De 
gemeente is hiervoor de toegewezen partij i.v.m. instrumenten en de 
democratische verantwoordelijkheid. Wel moet de gemeente het 
bijbehorende unieke actorennetwerk beter in de vingers krijgen. 

4 

Dat kan volgens mij niet als het om een treinstation gaat 

5 
Gemeente hebben het meest zicht op de locatie en invloed op 
ontwikkelingsmogelijkheden rondom stations. 

5 
Dat ligt er maar net aan waaruit het project is ontstaan. Als er maar 
wel duidelijke afspraken worden gemaakt. 

6 
Gemeente is meestal de direct belanghebbende voor de ontwikkelingen 
rondom een stationslocatie. 

6 
De gemeente heeft het meeste invloed op ruimtelijke ontwikkeling. 

7 
Gezien belang en positie van actoren als NS en ProRail zal de gemeente 
nooit alleen regie kunnen voeren. 7 

De ontwikkeling van knooppunten/stationslocaties moet je binnen 
een netwerk beschouwen. Een station staat niet op zichzelf, dus op 
regionaal niveau regievoering nodig. 

8 

Gemeente is vanuit lokaal niveau en vanuit RO optiek de aangewezen 
regievoerder. Waar het stationslocaties betreft van regionaal belang is 
het de vraag of de gemeente de regievoerder zou moeten zijn. Dit gelet 
op de regionale (economische) belangen die gediend zijn met een goede 
ontwikkeling van desbetreffende locatie. 

8 

Dit hangt af van de grootte en daarmee de capaciteiten van de 
gemeente. 

9 

Het moet gaan om regievoerder die gezag heeft bij alle berokken 
partijen. Dat kan zondig de gemeente zijn. 

9 

Eens, omdat zij het meest directe belang (eigen bewoners en 
bezoekers) en middelen hebben (grond, wegbeheer, etc.). Niet 
helemaal eens: dit mag ook op WGR-niveau of door een provincie 
gedaan worden. Of een private partij dit kan en zou moeten doen, 
weet ik niet. 

10 
In Noord-Nederland zijn er geen/weinig private actoren, dus de overheid 
is aan zet. De gemeente staat het dichtst bij de burgers en de 
omwonenden om een regie rol goed te vullen. 

10 
Eigenaar is leidend en de partij waar baten terechtkomen.  

11 
Ligt voor de hand tenzij gemeente wil dat een andere partij deze rol 
vervuld. Station specifiek kan ook door het Rijk worden ontwikkeld. 

11 
Gebruik vakkennis en verzamel deze. Wildgroei voorkomen. 

12 
Samenwerking tussen private en publieke partijen is van essentieel 
belang. Het is goed dat een partij de regie voert. Ontwikkelingen kun je 
als overheid stimuleren, ,aar je bent toch echt afhankelijk van de markt. 

12 
Gemeente kan faciliteren/procesbegeleidend zijn 

13 
Vanwege publiek belang en functie moeten de gemeente dat 
ontwikkelen. 

13 
Het betreft een stationslocatie op lokaal niveau, dus gemeente is 
aan zet. 

14 
Vooral kleine gemeenten hebben daar de kennis en capaciteit niet voor. 

14 
Het station is onderdeel van een stad en moet daar ook inpassen. 
Alleen de gemeente kan deze rol goed vervullen en de smeerolie zij 
tussen NS en ProRail. 

 
 

15 
Kan ook bij een van de andere partijen, ook van belang wie er het 
meeste geld in stopt. 

  16 Kan publieke en private belangen combineren. 

 
 

17 
Mag ook bij een stichting of projectbureau (zie bijv. Project 
Roombeek). 

  18 Zij hebben de instrumenten om te sturen op lokale ontwikkelingen. 

  19 Zij hebben daar voldoende mandaat en beleidsinstrumenten voor. 

 
 

20 
Soms wel, maar bij een grotere locatie kan dat ook een andere partij 
zijn. 

 

 

21 

Regie moet gevoerd worden door een samenstelling van meerdere 
partijen die samen voor een doel of visie gaan. Eerst dat doel of visie 
vast stellen voordat je überhaupt iets gaan ontwikkelen. Vaak is het 
ontwikkelen van knooppunten niet vraag-gericht. 

 

 

22 

Probleem is dat provincies niet kiezen, iedere stad en dorp zijn eigen 
stationslocatie. Succes kan veel groter door te concentreren op een 
aantal locaties die ook een behoorlijke grote kans hebben. Wat is 
het unique selling point van die locatie. Nu wordt alles uitgesmeerd. 

 
 

23 
Op lokaal niveau wel (inrichting stationsomgeving), al moet er 
toezicht zijn op het corridorniveau door bijvoorbeeld de provincie. 

 

 

24 

Ontwikkeling van stationslocaties gaat alleen goed als alle partijen 
met beslissingsmacht in het gebied gezamenlijk doelen, ambities, 
verwachtingen, rollen !en! capaciteit, middelen en prioritering 
overeenkomen. 
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 Toelichting op de stelling:  

ProRail en NS hebben te veel invloed op de ontwikkeling van een stationslocatie.  

  

respondentengroep 1 (provincies) 
 

 

respondentengroep 2 (overige actoren) 

1 

Acties en beleid van ProRail en NS zijn bepalend voor het slagen van een 
stationslocatie. 1 

Beide partijen hebben veel grondbezit en daardoor een belangrijke 
functie bij de ontwikkeling van stationslocaties. 
 

2 
Dat verschilt per locatie en hangt sterk van hun grondposities af. 

2 
Dat is afhankelijk van de situatie, ProRail en NS hebben ook grote 
belangen en financieren vaak ook mee. 
 

3 

Dit verschilt per stationslocatie ProRail valt denk ik wel mee, die si met 
name verantwoordelijk voor het station. NS is een ander verhaal en heeft 
ook twee verschillende petten. Namelijk NS Stations en NS Reizigers 
waarvan de belangen niet altijd gelijk op lopen. Daarnaast heeft NS vaak 
aanzienlijke grondposities rondom stations. 

3 

die zijn wel bepalend, maar zo zit het juridisch nu eenmaal in elkaar. 
Er wordt dan wel naar minder belangen gekeken. 
 

4 

Het gaat ook om een publieke ruimte, waar zeker een lokale overheid 
inspraak moet hebben. 

4 

Eens: de machtsverhouding t.o.v. andere betrokken partijen is té 
groot. Het is vooral een remmende factor. Als zij meer dezelfde visie 
hebben, wordt de omvang van die organisaties minder belangrijk en 
misschien zelfs een voordeel. Belangrijk is dat de personen die met 
elkaar samen werken even stevig in hun schoenen staan. 

5 
Hierbij gaat het niet om het station, maar om de grondposities rondom 
het station. 5 

Eerder zijn hun rollen zo uit elkaar gehaald dat ze door de bomen 
het bos niet meer zien. 
 

6 
Misschien niet teveel invloed maar wel teveel niet-onderhandelbare 
eisen. 6 

Er is te weinig mogelijkheid tot flexibele, contextspecifieke inrichting 
van stations en hun omgeving. 
 

7 
Monopolie qua grondbezit. 

7 
Genoemde partijen hebben veel bezit in spoorzones en een niet 
altijd even coöperatieve houding. 
 

8 
NS en ProRail hebben vanuit hun posities op het railvervoer in Nederland 
veel invloed in het proces van een stationsontwikkeling. Daarom is goede 
samenwerking met deze partijen essentieel. 

8 
Het gaat immers om stations en treinen. 

9 
NS is dominante partij die niet altijd opstaat voor andere inbreng. 
Overigens geldt dit voor alle beheerders en exploitanten in het 
stationsgebeid. 

9 
Hier zit ook veel expertise en het is hun grondgebied en 
verantwoordelijkheid. 

10 

Partijen zouden beter kunnen samenwerken. ProRail lijkt puur vanuit het 
spoor. Brede blik mist. Denk aan spoorse doorsnijdingen, ProRail past in 
maar geen oog voor ruimtelijke ontwikkellansen en daarmee voor andere 
oplossingen. 

10 

NS en ProRail hebben noodzakelijke input. Belangen veranderen niet 
als organisatie anders wordt. Proces moet er op gericht zijn om een 
integrale belangenafweging te maken en zoveel mogelijk van de 
belangen te dienen. Belangen zijn er altijd, in welke vorm 
organisatie, regie, samenwerking ook is opgezet. 

11 

Stationsomgevingen moeten ook aantrekkelijk zijn voor vervoerder en 
daarmee voor reizigers 

11 

ProRail en NS hebben een rol en zijn partner in die ontwikkeling. 
ProRail vanuit het spoor en de transfer, NS vanuit de commercie en 
het vastgoed op het station. Partijen kijken naar de spoorsector als 
investeerder voor het spoorse deel, daarmee hebben die ook 
zeggenschap. 
 

12 
Zaken als veiligheid zijn belangrijk en daar moeten dus regels voor zijn. 
Grond en commercieel eigendom van NS kunnen de wensen van andere 
partijen beperken. 

12 
Prorail en NS hebben nu eenmaal een sterke positie in de 
stationsomgeving. 
 

13 
Ze zijn traditioneel de meest bepalende gebruiker, maar stationslocaties 
worden steeds diverser en complexer qua functies. Daarom is hun 
monopolie positie wellicht achterhaald. 

13 
ProRail en NS hebben vakkennis, die de provincie soms ontbeert. 
 

14 

Zij hebben posities dus invloed. Het is de manier waarop je hen betrekt. 
Je respect hebt voor hun positie en jezelf je nek uitsteekt. Er is altijd een 
manier en een momentum wanneer de invloed van hen kan veranderen 
als daar een gedeelde behoefte aan is. Wat ik wel lastig vindt is dat hier 
veel energie en tijd in gaat zitten 

14 

ProRail is taakorganisatie Rijk en voert dus Rijkstaken inclusief 
Rijksbudget en -verantwoordelijkheden uit, daar is vanuit decentrale 
overheden moeilijk grip op te krijgen. NS is vervoerder die geheel 
zijn eigen gang gaat en is vaak adviseur, belanghebbende en 
financier tegelijkertijd. 
 

15 
Zij bepalen m.i. wel of een station er wel of niet komt. Dit is uiteraard 
afhankelijk van de vervoerswaarde. De ontwikkelingen rondt het station 
hebben hier uiteraard invloed op. 

15 
Prorail zo vanuit I en m veel meer de regie rol moet krijgen. 
 

 
 

16 
Te vaak wordt gezegd dat NS en ProRail ontwikkelingen tegen 
houden of anders willen. Het zijn wat starre partijen. 

 
 

17 
Uiteraard, zij vertegenwoordigen de spoorsector en dus de 
treinreiziger. 

  18 Vaak door grondpositie NS 

  19 Ze houden te weinig rekening met ruimtelijke doelstellingen. 

 

 

20 

Zie vorige antwoord, een stationslocatie is meer dan alleen een 
gebouw en rails. Een station kan alleen maar goed functioneren als 
de omgeving (zowel infrastructuur als bebouwing als openbare 
ruimte) van het station aansluit op het station. 

  21 Zo slecht gaat het toch niet? 

 
 

22 
Veel grondposities en zij bepalen of een station rendabel kan 
opereren. 
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 Toelichting op de stelling:  

De ontwikkeling van stationslocaties moet aan marktpartijen worden overgelaten.  

  

respondentengroep 1 (provincies) 
 

 

respondentengroep 2 (overige actoren) 

1 

Als de markt iets ziet in een stationslocatie dan si de kans groot dat het succesvol 
wordt. Aan de andere kant kunnen overheden door aanpak van de stationsomgeving 
uitvoering geven aan hun beleid 
 

1 

Als marktpartijen hier ook heil inzien, dan is kans van slagen groter. 
 

2 

Balans slaat dan door naar korte termijn denken 
 

2 

Dit zijn geen locaties waar een sluitende business case voor gemaakt kan 
worden aangezien de te investeren gelden simpelweg te hoog zijn als het gaat 
om infrastructurele ingrepen. 
 

3 

Dat is onmogelijk, omdat marktpartijen geen commitment voor 10-20 jaar kunnen 
aangaan. Denk aan de crisis en de impact op ontwikkelaars 
 

3 

Een combinatie van marktpartijen en publieke partijen leidt tot het meest 
optimale resultaat, zowel vanuit commercieel oogpunt als vanuit ruimte/ov-
beleid 
 

4 

De ontwikkeling gaat om een goede OV-knoop te maken, niet om zoveel mogelijk 
geld te verdienen 
 

4 

Gaat fout. Wordt de haalbaar te veel afhankelijk van de BUCA, 
grondontwikkeling en vastgoed. Te veel risico`s en financieel belang i.p.v. 
maatschappelijk belang 
 

5 

Die streven alleen commerciële doelstellingen na. Nog meer winkels in de 
transferruime en minder aandacht voor aspecten die minder of geen geld opleveren, 
zoals ketenvoorzieningen, ook minder aandacht voor woonfunctie 
 

5 

Gevaar is, dat risico`s bij de overheid komen te liggen en de baten bij de 
marktpartijen. 

6 
Een samenwerking tussen marktpartijen en overheden biedt goede kansen, mits 
activiteiten goed op elkaar worden afgestemd. Er moet een samenspel zijn 
 

6 
Goed dat de markt ontwikkelt, maar wel binnen publieke kaders en met 
publieke regievoering. 

7 

Er is rondom stationslocaties ook een publiek belang. Bijvoorbeeld de 
exploitatiekosten van het busvervoer, ruimtelijke kwaliteit, ruimte voor voetganger 
en fiets, schaal van het gebied etc. 
 

7 

Het is een samenspel van publieke en private partijen. Zowel een puur publieke 
als een puur private ontwikkeling zal niet het gewenste resultaat opleveren. 
 

8 

Er zijn belangrijke maatschappelijke belangen 
 

8 

Infrastructuur wordt nergens in de wereld door puur private partijen getrokken 
(zelfs niet in de VS). Het vastgoed en retail rondom de stationslocatie kan 
natuurlijk wel veel zwaarder door marktpartijen worden uitgevoerd. 
 

9 

Gaan niet altijd voor lange termijn en hebben niet altijd een brede belangenafweging. 
Rendement staat bij hun voorop.; Daarnaast laten marktpartijen zeker indien de 
risico;s bij hun worden gelegd het afweten in slechte tijden. Sterker dan zoek ze hulp 
bij overheden 
 

9 

Ja natuurlijk, maar creëer wel een voedingsbodem waarop dat kan, en laat het 
niet volledig aan de markt over maar stel duidelijke kaders en verleid. 

10 
Gemeente mot kaders schetsen, maar ontwikkeling zelf is aan marktpartijen. 
 

10 
Kan per situatie verschillen´. 
 

11 

Het is juist een samenwerking. Marktpartijen moeten gemeenten niet tegen elkaar 
uitkunnen spelen. Gemeente moet wel faciliteren want marktpartijen ontwikkelen 
uiteindelijk. 
 

11 

Markt wel belangrijk, maar niet beslissend. 

12 

Het is zeer de vraag of dit de oplossing is. De overheid moet marktbewuster zijn, 
maar dat wil geenszins zeggen dat alles maar aan de marktpartijen moet worden 
overgelaten. 
 

12 

Marktparticipatie is gewenst, maar de ontwikkeling kan niet enkel aan de markt 
worden overgelaten. 

13 

Het vereist lange termijn visie. De markt kan ik daar nu nog niet erg op betrappen. 
Het kan echter zeker. Soort parkmanagement voor stationsgebieden zou wenselijk 
zijn. 
 

13 

Marktpartijen doen het niet per se beter. Kijk naar kantoren. 

14 
Kan geen vastgoedspeeltje zijn. 
 14 

Marktpartijen hebben andere belangen als overheden. De punten uit het vorige 
antwoord komen juist onder druk te staan als marktpartijen de ontwikkeling van 
stationslocaties oppakken. 

15 
Lijn van minder grond en ontwikkelpolitiek door overheden. Overheid is hierin 
initiëren en kaderstellend 
 

15 
Nee, want dan staat de reiziger niet meer centraal in het verhaal. 

 
Marktpartijen zullen gaan voor winstmaximalisatie, niet automatisch voor ruimtelijke 
kwaliteit en reizigerswensen 
 

16 
Ordening door publieke partijen is en blijft noodzakelijk. 

 
Met regie vanuit de provincie en/of gemeente. 
 

17 
Overheid moet coördineren en beleid bepalen. 

 
Moet samen 
 

18 
Regie voeren gaat om een flexibele kader stellen waarin de innovatie en 
creativiteit van marktpartijen tot recht komen. 

 
Planontwikkeling nee, realisatie ja 
 

19 
Samenwerking tussen publiek en privaat moet veel beter. Geen vrije markt. 
 

 
Publieke en private partijen hebben elkaar nodig. Overheid bepaalt de kaders 
waarbinnen marktpartijen mogen ontwikkelen. 
 

20 
Uitermate onverstandig. 

 
 

21 
Weet ik niet. Zij kunnen zeker een groot deel zelf ontwikkelen, maar 
(wetenschappelijke) kennis, publiek belang en coördinatie/regie moeten 
ingebracht kunnen worden. 

 
 

22 
Er is altijd sprake van aanpassingen aan maaiveld en infrastructuur. Daar 
moeten overheden nu eenmaal voor betalen. 

 
 

23 
zij moeten erbij betrokken zijn, maar gaan dit nooit alleen trekken, dit moet 
samen met de overheid. 
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Cultureel en congitieve pijle 

 

Bestuursmodel 
De te meten variabelen en vragen voor deze onderzoekswaarde zijn: 
 

• Taakopvatting; Taakopvatting1 - Taakopvatting4 

• Interne machts- en afhankeljikheidsrelaties; Taakopvatting5 en Taakopvatting7  

• Wel of geen marktwerking; Taakopvatting6 en Taakopvatting8 

• Cultuur; Taakopvatting9-13 en Taakopvatting14, 15 en Taakopvatting_toekomst1 - Taakopvatting_toekomst7 

• Het interne controlesysteem; Besluitv1 - Besluitv3 

• Rol bij gebiedsontwikkeling; Besluit4- Besluit7 
 
Het lerend vermogen 
De te meten variabelen en vragen voor deze onderzoekswaarde zijn: 
 

• Taakopvatting; Taakopvatting1 - Taakopvatting4 

• Interne machts- en afhankeljikheidsrelaties; Taakopvatting5 en Taakopvatting7  

• Wel of geen marktwerking; Taakopvatting6 en Taakopvatting8 

• Cultuur; Taakopvatting9-13 en Taakopvatting14, 15 en Taakopvatting_toekomst1 - Taakopvatting_toekomst7 
 
Taakopvatting 
Resultaten antwoorden groep 1 
 

Stellingen 

 De provincie ziet 

ruimtelijke 

ordening als een 

publieke taak 

Binnen de provincie 

is er nauwe 

samenwerking met 

gemeenten en de 

WGR-Plusregio 

De provincie vindt 

dat er wijziging 

moet plaatsvinden 

in de manier 

waarop het proces 

van 

gebiedsontwikkelin

g wordt aangepakt 

De provincie vindt 

dat verandering 

binnen de 

bestuurlijke 

structuur niet 

noodzakelijk is 

N 

Geldige 

waarde 
30 30 30 30 

Ontbrekend

e waarde 
0 0 0 0 

Gemiddelde 3,93 3,83 3,33 3,10 

De provincie ziet ruimtelijke ordening als een publieke taak 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 2 6,7 6,7 6,7 

neutraal 4 13,3 13,3 20,0 

eens 18 60,0 60,0 80,0 

helemaal eens 6 20,0 20,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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Binnen de provincie is er nauwe samenwerking met gemeenten en de WGR-Plusregio 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 2 6,7 6,7 6,7 

neutraal 6 20,0 20,0 26,7 

eens 17 56,7 56,7 83,3 

helemaal eens 5 16,7 16,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

De provincie vindt dat er wijziging moet plaatsvinden in de manier waarop het proces van 

gebiedsontwikkeling wordt aangepakt 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 3 10,0 10,0 10,0 

neutraal 15 50,0 50,0 60,0 

eens 11 36,7 36,7 96,7 

helemaal eens 1 3,3 3,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

De provincie vindt dat verandering binnen de bestuurlijke structuur niet noodzakelijk is 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 6 20,0 20,0 20,0 

neutraal 16 53,3 53,3 73,3 

eens 7 23,3 23,3 96,7 

helemaal eens 1 3,3 3,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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Interne machts- en afhankelijkheidsrelaties  
Resultaten antwoorden groep 1 
 

Stellingen 

 De bestuurscultuur binnen de provincie 

is hierarchisch van aard 

Binnen de provincie is veel ruimte 

voor eigen verantwoordelijkheid 

N 

Geldige 

waarde 
30 30 

Ontbrekend

e waarde 
0 0 

Gemiddelde 2,97 3,93 

 

De bestuurscultuur binnen de provincie is hierarchisch van aard 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

helemaal oneens 2 6,7 6,7 6,7 

oneens 11 36,7 36,7 43,3 

neutraal 4 13,3 13,3 56,7 

eens 12 40,0 40,0 96,7 

helemaal eens 1 3,3 3,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Binnen de provincie is veel ruimte voor eigen verantwoordelijkheid 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

neutraal 2 6,7 6,7 10,0 

eens 24 80,0 80,0 90,0 

helemaal eens 3 10,0 10,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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Marktwerking 
Resultaten antwoorden groep 1 
 

Stellingen 

 De provincie gelooft in marktwerking De provincie stimuleert initiatieven van 

particulieren en private partijen 

N 

Geldige 

waarde 
30 30 

Ontbrekend

e waarde 
0 0 

Gemiddelde 3,60 3,73 

 

De provincie gelooft in marktwerking 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 2 6,7 6,7 6,7 

neutraal 8 26,7 26,7 33,3 

eens 20 66,7 66,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

 

De provincie stimuleert initiatieven van particulieren en private partijen 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

neutraal 8 26,7 26,7 30,0 

eens 18 60,0 60,0 90,0 

helemaal eens 3 10,0 10,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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Cultuur 
Resultaten antwoorden groep 1 

Stellingen 

 De provincie houdt 

sterk vast aan het 

delen van normen 

en waarden binnen 

de organisatie 

Binnen de provincie 

wordt 

gebiedsontwikkelin

g ingezet als een 

proces dat kansen 

biedt voor 

innovatieve en 

duurzame 

oplossingen 

De provincie legt de 

nadruk op het 

maken van 

zorgvuldige keuzes 

op het gebied van 

ruimtelijke 

ordening 

De provincie vindt 

dat er bij 

gebiedsontwikkelin

g regie moet 

worden gevoerd 

door de provincie 

Organische 

gebeidsontwikkelin

g is de leidraad bij 

de provincie 

N 

Geldige 

waarde 
30 30 30 30 30 

Ontbrekend

e waarde 
0 0 0 0 0 

Gemiddelde 3,47 3,77 3,93 3,17 3,30 

 

De provincie houdt sterk vast aan het delen van normen en waarden binnen de organisatie 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 2 6,7 6,7 6,7 

neutraal 14 46,7 46,7 53,3 

eens 12 40,0 40,0 93,3 

helemaal eens 2 6,7 6,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Binnen de provincie wordt gebiedsontwikkeling ingezet als een proces dat kansen biedt voor innovatieve en 

duurzame oplossingen 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

oneens 1 3,3 3,3 6,7 

neutraal 6 20,0 20,0 26,7 

eens 18 60,0 60,0 86,7 

helemaal eens 4 13,3 13,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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De provincie legt de nadruk op het maken van zorgvuldige keuzes op het gebied van ruimtelijke ordening 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 2 6,7 6,7 6,7 

neutraal 4 13,3 13,3 20,0 

eens 18 60,0 60,0 80,0 

helemaal eens 6 20,0 20,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

De provincie vindt dat er bij gebiedsontwikkeling regie moet worden gevoerd door de provincie 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 7 23,3 23,3 23,3 

neutraal 12 40,0 40,0 63,3 

eens 10 33,3 33,3 96,7 

helemaal eens 1 3,3 3,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Organische gebiedsontwikkeling is de leidraad bij de provincie 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 3 10,0 10,0 10,0 

neutraal 16 53,3 53,3 63,3 

eens 10 33,3 33,3 96,7 

helemaal eens 1 3,3 3,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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Het interne controle systeem 
Resultaten antwoorden groep 1 
 

Stellingen 

 Besluitvorming 

vindt sterk plaats 

op basis van kennis 

van experts 

Bij de besluitvorming wordt sterk 

rekening gehouden met het 

belang van stakeholders 

Besluitvorming vindt plaats op 

basis van een kosten-

batenalayse 

N 

Geldige 

waarde 
30 30 30 

Ontbrekend

e waarde 
0 0 0 

Gemiddelde 3,43 3,63 3,47 

 

Besluitvorming vindt sterk plaats op basis van kennis van experts 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 4 13,3 13,3 13,3 

neutraal 9 30,0 30,0 43,3 

eens 17 56,7 56,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Bij de besluitvorming wordt sterk rekening gehouden met het belang van stakeholders 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 1 3,3 3,3 3,3 

neutraal 9 30,0 30,0 33,3 

eens 20 66,7 66,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Besluitvorming vindt plaats op basis van een kosten-batenalayse 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 1 3,3 3,3 3,3 

neutraal 14 46,7 46,7 50,0 

eens 15 50,0 50,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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Rol bij gebiedsontwikkeling 
Resultaten antwoorden groep 1 
 

Stellingen 

 De provincie is 

besluiteloos 

De provincie 

handelt proactief 

De provincie werkt 

participerend 

Als een private 

partij of een 

publieke partij 

komt met een goed 

initiatief, dan is de 

provincie bereidt 

het initiatief te 

ondersteunen 

N 

Geldige 

waarde 
30 30 30 30 

Ontbrekend

e waarde 
0 0 0 0 

Gemiddelde 2,37 3,17 3,87 3,80 

De provincie is besluiteloos 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

helemaal oneens 2 6,7 6,7 6,7 

oneens 17 56,7 56,7 63,3 

neutraal 9 30,0 30,0 93,3 

eens 2 6,7 6,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

De provincie handelt proactief 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

oneens 3 10,0 10,0 13,3 

neutraal 16 53,3 53,3 66,7 

eens 10 33,3 33,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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De provincie werkt participerend 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

neutraal 6 20,0 20,0 20,0 

eens 22 73,3 73,3 93,3 

helemaal eens 2 6,7 6,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Als een private partij of een publieke partij komt met een goed initiatief, dan is de provincie bereidt het 

initiatief te ondersteunen 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

neutraal 10 33,3 33,3 33,3 

eens 16 53,3 53,3 86,7 

helemaal eens 4 13,3 13,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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Toekomstige rol/cultuur bij de provincie 
Antwoorden van de tweede respondentengroep 

Stellingen 

 Ruimtelijke 

ordening is 

een 

publieke 

taak, de 

provincie 

moet daar 

op blijven 

sturen. 

De provincie 

moet meer 

samenwerken 

met 

gemeenten 

(en 

WGR+regio’s, 

indien 

aanwezig) 

De provincie 

moet meer 

martkwerking 

toelaten. 

De provincie 

moet 

initiatieven 

van 

particulieren 

en private 

partijen meer 

stimuleren. 

Binnen de 

provincie 

moet 

gebiedsontwik

keling worden 

ingezet als een 

proces dat 

kansen biedt 

voor 

innovatieve en 

duurzame 

oplossingen. 

De provincie 

moet de 

nadruk leggen 

op het maken 

van 

zorgvuldige 

keuzes op het 

gebied van 

ruimtelijke 

ordening. 

De provincie 

moet zich 

meer richten 

op regionaal 

overstijgende 

vraagstukken. 

Organische 

gebiedsontwik

keling moet 

de leidraad 

zijn bij de 

provincie. 

N 

Geldige 

waarde 
30 30 30 30 30 30 30 30 

Ontbrek

ende 

waarde 

0 0 0 0 0 0 0 0 

Gemiddelde 3,97 4,33 3,43 3,80 4,17 4,00 3,93 3,30 

 
 

 

Ruimtelijke ordening is een publieke taak, de provincie moet daar op blijven sturen. 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

Neutraal 2 6,7 6,7 10,0 

Eens 23 76,7 76,7 86,7 

Helemaal eens 4 13,3 13,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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De provincie moet meer samenwerken met gemeenten (en WGR+regio’s, indien aanwezig) 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Neutraal 1 3,3 3,3 3,3 

Eens 18 60,0 60,0 63,3 

Helemaal eens 11 36,7 36,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

De provincie moet meer martkwerking toelaten. 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

Oneens 3 10,0 10,0 13,3 

Neutraal 11 36,7 36,7 50,0 

Eens 12 40,0 40,0 90,0 

Helemaal eens 3 10,0 10,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

De provincie moet initiatieven van particulieren en private partijen meer stimuleren. 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

Oneens 1 3,3 3,3 6,7 

Neutraal 5 16,7 16,7 23,3 

Eens 19 63,3 63,3 86,7 

Helemaal eens 4 13,3 13,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

Binnen de provincie moet gebiedsontwikkeling worden ingezet als een proces dat kansen biedt voor 

innovatieve en duurzame oplossingen. 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Neutraal 3 10,0 10,0 10,0 

Eens 19 63,3 63,3 73,3 

Helemaal eens 8 26,7 26,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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De provincie moet de nadruk leggen op het maken van zorgvuldige keuzes op het gebied van ruimtelijke 

ordening. 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Oneens 1 3,3 3,3 3,3 

Neutraal 3 10,0 10,0 13,3 

Eens 21 70,0 70,0 83,3 

Helemaal eens 5 16,7 16,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

De provincie moet zich meer richten op regionaal overstijgende vraagstukken. 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Oneens 1 3,3 3,3 3,3 

Neutraal 6 20,0 20,0 23,3 

Eens 17 56,7 56,7 80,0 

Helemaal eens 6 20,0 20,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Organische gebiedsontwikkeling moet de leidraad zijn bij de provincie. 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Oneens 3 10,0 10,0 10,0 

Neutraal 17 56,7 56,7 66,7 

Eens 8 26,7 26,7 93,3 

Helemaal eens 2 6,7 6,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Implementatie van het SECI-model 
Antwoorden van de eerste respondentengroep 
 

Stellingen 

Score_SECImodel 

N 
Geldige waarde 30 

Ontbrekende waarde 0 

Gemiddelde 4,1000 
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Score_SECImodel 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief percentage 

Geldige 

waarde 

Neutraal 4 13,3 13,3 13,3 

Eens 19 63,3 63,3 76,7 

Zeer eens 7 23,3 23,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Stellingen 

 Individuen zijn 

bereidt om 

kennis intern te 

delen 

Individuen zijn 

bereidt om 

kennis extern te 

delen 

er wordt veel 

samengewerkt 

binnen de 

provincie 

Kennis wordt bij 

ons 

opgeschreven en 

intern verspreid 

Het delen van 

ervaringen 

wordt binnen de 

provincie 

gestimuleerd 

Er worden 

regelmatig 

brainstromsessie

s gehouden om 

problemen te 

analyseren of 

om op te lossen 

Er worden diverse 

trainingen/cursussen

/lezingen gegeven 

om nieuwe kennis op 

te doen 

N 

Geldige 

waarde 
30 30 30 30 30 30 30 

Ontbre

kende 

waarde 

0 0 0 0 0 0 0 

Gemiddelde 4,03 4,00 3,77 2,87 3,67 3,47 3,63 

 

Individuen zijn bereidt om kennis intern te delen 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 1 3,3 3,3 3,3 

neutraal 2 6,7 6,7 10,0 

eens 22 73,3 73,3 83,3 

helemaal eens 5 16,7 16,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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Individuen zijn bereidt om kennis extern te delen 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 1 3,3 3,3 3,3 

neutraal 3 10,0 10,0 13,3 

eens 21 70,0 70,0 83,3 

helemaal eens 5 16,7 16,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Er wordt veel samengewerkt binnen de provincie 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 5 16,7 16,7 16,7 

neutraal 3 10,0 10,0 26,7 

eens 16 53,3 53,3 80,0 

helemaal eens 6 20,0 20,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Kennis wordt bij ons opgeschreven en intern verspreid 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 9 30,0 30,0 30,0 

neutraal 16 53,3 53,3 83,3 

eens 5 16,7 16,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Het delen van ervaringen wordt binnen de provincie gestimuleerd 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 2 6,7 6,7 6,7 

neutraal 8 26,7 26,7 33,3 

eens 18 60,0 60,0 93,3 

helemaal eens 2 6,7 6,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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Er worden regelmatig brainstromsessies gehouden om problemen te analyseren of om op te lossen 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 4 13,3 13,3 13,3 

neutraal 10 33,3 33,3 46,7 

eens 14 46,7 46,7 93,3 

helemaal eens 2 6,7 6,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Er worden diverse trainingen/cursussen/lezingen gegeven om nieuwe kennis op te doen 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

oneens 2 6,7 6,7 10,0 

neutraal 8 26,7 26,7 36,7 

eens 15 50,0 50,0 86,7 

helemaal eens 4 13,3 13,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 
Leidinggevende instrumenten 
Antwoorden van de eerste respondentengroep 
 

Stellingen 

 Er vindt een open 

dialoog plaats tussen de 

leidinggevende en 

medewerker 

Tussen de leidinggevende 

en de medewerker vindt 

kennisdeling plaats 

Er vindt regelmatig een 

teamoverleg plaats 

N 

Geldige 

waarde 
30 30 30 

Ontbrekend

e waarde 
0 0 0 

Gemiddelde 3,77 3,63 4,00 
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Er vindt een open dialoog plaats tussen de leidinggevende en medewerker 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 3 10,0 10,0 10,0 

neutraal 5 16,7 16,7 26,7 

eens 18 60,0 60,0 86,7 

helemaal eens 4 13,3 13,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Tussen de leidinggevende en de medewerker vindt kennisdeling plaats 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

oneens 4 13,3 13,3 16,7 

neutraal 4 13,3 13,3 30,0 

eens 17 56,7 56,7 86,7 

helemaal eens 4 13,3 13,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Er vindt regelmatig een teamoverleg plaats 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

neutraal 4 13,3 13,3 13,3 

eens 22 73,3 73,3 86,7 

helemaal eens 4 13,3 13,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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Sociale en organisatorische condities 
Antwoorden van de eerste respondentengroep 
 
 

Stellingen 

 Bij de 

provincie 

geldt: leren 

door te doen 

Individuen 

mogen 

fouten 

maken 

binnen de 

organisatie 

Binnen de 

provincie 

wordt 

gestimuleerd 

om niet te 

lang op een 

bepaalde 

positie te 

zitten 

Sommige 

functies 

hebben een 

gedeelde 

verantwoord

elijkheid 

Individuen 

die 

werkzaam 

zijn op het 

gebeid van 

ruimte en/of 

mobiliteit 

werken 

intensief 

samen 

Het 

managemen

t stuurt op 

kennisontwi

kkeling bij 

diens 

ondergeschi

kten 

Binnen de 

organisatie 

wordt veel 

gedaam om 

kennis op 

het gebied 

van ruimtel 

en mobiliteit 

met elkaar 

te integreren 

N 

Geldige 

waarde 
30 30 30 30 30 30 30 

Ontbre

kende 

waarde 

0 0 0 0 0 0 0 

Gemiddelde 3,53 3,70 3,17 3,33 3,30 3,37 3,13 

 

Bij de provincie geldt: leren door te doen 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 4 13,3 13,3 13,3 

neutraal 8 26,7 26,7 40,0 

eens 16 53,3 53,3 93,3 

helemaal eens 2 6,7 6,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Individuen mogen fouten maken binnen de organisatie 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 2 6,7 6,7 6,7 

neutraal 7 23,3 23,3 30,0 

eens 19 63,3 63,3 93,3 

helemaal eens 2 6,7 6,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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Binnen de provincie wordt gestimuleerd om niet te lang op een bepaalde positie te zitten 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 7 23,3 23,3 23,3 

neutraal 13 43,3 43,3 66,7 

eens 8 26,7 26,7 93,3 

helemaal eens 2 6,7 6,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

Sommige functies hebben een gedeelde verantwoordelijkheid 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

oneens 3 10,0 10,0 13,3 

neutraal 12 40,0 40,0 53,3 

eens 13 43,3 43,3 96,7 

helemaal eens 1 3,3 3,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

Individuen die werkzaam zijn op het gebeid van ruimte en/of mobiliteit werken intensief samen 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

oneens 5 16,7 16,7 20,0 

neutraal 10 33,3 33,3 53,3 

eens 12 40,0 40,0 93,3 

helemaal eens 2 6,7 6,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

Het management stuurt op kennisontwikkeling bij diens ondergeschikten 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

oneens 5 16,7 16,7 16,7 

neutraal 11 36,7 36,7 53,3 

eens 12 40,0 40,0 93,3 

helemaal eens 2 6,7 6,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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Binnen de organisatie wordt veel gedaan om kennis op het gebied van ruimtel en mobiliteit met elkaar te 

integreren 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

oneens 4 13,3 13,3 16,7 

neutraal 16 53,3 53,3 70,0 

eens 8 26,7 26,7 96,7 

helemaal eens 1 3,3 3,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

 De inzet van instrumenten 

Antwoorden van de eerste respondentengroep 

Stellingen 

 De provincie zet in 

op de wettelijke 

instrumenten 

(structuurvisie, 

projectbesluit) 

De provincie zet in 

op regulering 

(provinciaal 

bestemmingsplan/i

npassingplan) 

De provincie zet in 

op het stimuleren 

van de markt via 

financiële en non-

financiële 

compensatie (denk 

aan een 

bouwclaim-model 

of een Floor Area 

Rate bonus) 

De provincie zet in op 

samenwerking met 

private en publieke 

actoren (PPS of andere 

vorm van partnership) 

N 

Geldige 

waarde 
30 30 30 30 

Ontbrekend

e waarde 
0 0 0 0 

Gemiddelde 3,60 3,07 2,60 3,23 

 

De provincie zet in op de wettelijke instrumenten (structuurvisie, projectbesluit) 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

oneens 4 13,3 13,3 16,7 

neutraal 5 16,7 16,7 33,3 

eens 16 53,3 53,3 86,7 

helemaal eens 4 13,3 13,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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De provincie zet in op regulering (provinciaal bestemmingsplan/inpassingplan) 

 Frequentie Percentage Geldige 

waardepercentage 

Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

oneens 9 30,0 30,0 33,3 

neutraal 10 33,3 33,3 66,7 

eens 7 23,3 23,3 90,0 

helemaal eens 3 10,0 10,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

De provincie zet in op het stimuleren van de markt via financiële en non-financiële compensatie (denk aan een 

bouwclaim-model of een Floor Area Rate bonus) 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

oneens 11 36,7 36,7 40,0 

neutraal 17 56,7 56,7 96,7 

eens 1 3,3 3,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

De provincie zet in op samenwerking met private en publieke actoren (PPS of andere vorm van partnership) 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

helemaal oneens 2 6,7 6,7 6,7 

oneens 4 13,3 13,3 20,0 

neutraal 11 36,7 36,7 56,7 

eens 11 36,7 36,7 93,3 

helemaal eens 2 6,7 6,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 
  



Master Thesis   198/ 203 

 

Resultaten groep 2 
 

Stellingen 

 De provincie zet in 

op de wettelijke 

instrumenten 

(structuurvisie, 

projectbesluit, 

vorderingen etc.) 

De provincie zet in 

op regulering 

(provinciaal 

bestemmingsplan 

/inpassingplan) 

De provincie zet in 

op het stimuleren 

van de markt via 

financiële en non-

financiele 

compensatie (denk 

aan een 

bouwclaim-model 

of een Floor Area 

Rate bonus). 

De provincie zet in 

op samenwerking 

met private en 

publieke actoren 

(PPS of een andere 

vorm van 

partnership). 

N 

Geldige 

waarde 
30 30 30 30 

Ontbrekend

e waarde 
0 0 0 0 

Gemiddelde 3,73 3,27 2,57 2,70 

 

De provincie zet in op de wettelijke instrumenten (structuurvisie, projectbesluit, vorderingen etc.) 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Oneens 2 6,7 6,7 6,7 

Neutraal 6 20,0 20,0 26,7 

Eens 20 66,7 66,7 93,3 

Helemaal eens 2 6,7 6,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

De provincie zet in op regulering (provinciaal bestemmingsplan /inpassingplan) 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

Oneens 4 13,3 13,3 16,7 

Neutraal 12 40,0 40,0 56,7 

Eens 12 40,0 40,0 96,7 

Helemaal eens 1 3,3 3,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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De provincie zet in op het stimuleren van de markt via financiële en non-financiele compensatie (denk aan een 

bouwclaim-model of een Floor Area Rate bonus). 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Helemaal oneens 2 6,7 6,7 6,7 

Oneens 12 40,0 40,0 46,7 

Neutraal 13 43,3 43,3 90,0 

Eens 3 10,0 10,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

De provincie zet in op samenwerking met private en publieke actoren (PPS of een andere vorm van 

partnership). 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief percentage 

Geldige 

waarde 

Oneens 13 43,3 43,3 43,3 

Neutraal 13 43,3 43,3 86,7 

Eens 4 13,3 13,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 
 
Toekomstige inzet van instrumenten door de provincie 
Resultaten respondentengroep 2 
 

Stellingen 

 De provincie 

moet inzetten op 

de wettelijke 

instrumenten 

(structuurvisie, 

projectbesluit, 

vorderingen etc.) 

De provincie moet 

inzetten op 

regulering 

(provinciaal 

bestemmingsplan 

/inpassingplan) 

De provincie moet 

inzetten op het 

stimuleren van de 

markt via financiële 

en non-financiele 

compensatie (denk 

aan een 

bouwclaim-model 

of een Floor Area 

Rate bonus). 

De provincie moet 

inzetten op 

samenwerking met 

private en publieke 

actoren (PPS of een 

andere vorm van 

partnership). 

N 

Geldige 

waarde 
30 30 30 30 

Ontbrekende 

waarde 
0 0 0 0 

Gemiddelde 3,77 3,67 3,80 3,83 
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De provincie moet inzetten op de wettelijke instrumenten (structuurvisie, projectbesluit, vorderingen etc.) 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

Neutraal 7 23,3 23,3 26,7 

Eens 19 63,3 63,3 90,0 

Helemaal eens 3 10,0 10,0 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

De provincie moet inzetten op regulering (provinciaal bestemmingsplan /inpassingplan) 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

Oneens 1 3,3 3,3 6,7 

Neutraal 7 23,3 23,3 30,0 

Eens 19 63,3 63,3 93,3 

Helemaal eens 2 6,7 6,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
 

 

De provincie moet inzetten op het stimuleren van de markt via financiële en non-financiële compensatie 

(denk aan een bouwclaim-model of een Floor Area Rate bonus). 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Helemaal oneens 1 3,3 3,3 3,3 

Oneens 1 3,3 3,3 6,7 

Neutraal 6 20,0 20,0 26,7 

Eens 17 56,7 56,7 83,3 

Helemaal eens 5 16,7 16,7 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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De provincie moet inzetten op samenwerking met private en publieke actoren (PPS of een andere vorm van 

partnership). 

 Frequentie Percentage Geldige waardepercentage Cumulatief 

percentage 

Geldige 

waarde 

Oneens 2 6,7 6,7 6,7 

Neutraal 5 16,7 16,7 23,3 

Eens 19 63,3 63,3 86,7 

Helemaal eens 4 13,3 13,3 100,0 

Totaal 30 100,0 100,0 
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Bijlage IX; Subthema's interviews 
 

Leren (intern) (117 citaten)

- Vervoersrelaties - Verbeterpunten

- Verbeteren van stedelijk netwerk - Rol wetenschap

- Rol station - Rol teamleider en afdelingsmanager

- Polycentrische eigenschappen - Kennis verspreiden

- Monocentrische eigenschappen - Kennis opschrijven

- Groeikern - Kennis opnemen

- Economische krimp - Kennis delen

- Bereikbaarheid stad - Gewenst profiel

- Belangrijkste stad - Gedeelde verantwoordelijkheid

Leren (extern) (19 citaten)

Rol Rijk bij de ontwikkeling van stationslocaties - Verbeterpunten

- Verantwoordelijkheden - Samenwerken

- Sturing - Rol wetenschap

- Nota's - Kennis verspreiden

- Bevoegdheden - Kennis opschrijven

Rol provincie bij de ontwikkeling van stationslocaties - Kennis opnemen

- Verantwoordelijkheid - Kennis delen

- Sturing - Gedeelde verantwoordelijkheid

- Bevoegdheden Interactie Ruimte en mobiliteit (153 citaten)

Rol ProRail bij de ontwikkeling van stationslocaties - Wisselwerking

- Verantwoordelijkheid - Verbeterpunten

- Sturing - Samenwerking intern niveau

Rol NS bij de ontwikkeling van stationslocaties - Kenmerken Ruimte

- Sturing - Kenmerken Mobiliteit

Rol gemeenten bij de ontwikkeling van stationslocaties Hulpbronnen (81 citaten)

- Verantwoordelijkheid - Netwerk

- Sturing - Kennis

- Opschalend niveau en verantwoordelijkheden - Geld

Procesbenadering gebiedsontwikkeling (175 citaten) - Autoriteit

Ov-Bureau Corridor (68 citaten)

- Rol - Ontwikkeling van corridor

Omgang met relaties en samenwerking - Definitie

- WGR+ regio's - Afhankelijkheid

- Provincies Bestuurlijke structuur provincie (207 citaten)

- Partnerships - Rol gedeputeerden

- Het Rijk - Rol ambtenaar

- Gemeenten - Politiek

Marktbeschrijving stationslocaties - Normen en waarden

- Wel kansen op de markt - Hierarchie

- Overheid als trekker - Cultuur

- Onderschikking OV ten opzichte van Auto - Besluitvorming

- Geen kansen op de markt

Stedelijk netwerk (188 citaten)

Rollen bij de ontwikkeling van een stationslocatie (273 citaten)

Machtsmiddelen
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Bijlage X; Transcripties interviews  
 

De transscripties van de interviews zijn terug te vinden op de CD-ROM. 


