Aantekeningen en vraagstelling Hoofdstuk 4

Op 18 december 2002 heeft de Tweede Kamer ingestemd met het wetsvoorstel voor de Spoedwet Wegverbreding, verder te noemen spoedwet . Deze wet geeft voor een beperkt aantal projecten (33) een snellere procedure dan de Tracéwetprocedure. Voor de tracé’s die vallen onder deze procedure worden zogenaamde benuttingmaatregelen en verbreidingsmaatregelen voorgesteld. De spoedwet is daadwerkelijk van kracht geworden op 25 juni 2003. Door de inwerkingtreding van de spoedwet is de op dat moment gehanteerde Tracéwet aan de kant geschoven. De spoedwet is een zogenaamde ‘lex specialis’. Dat betekent dat deze wet bij afwijking gaat boven andere wetten. Deze wet geldt alleen voor een aantal specifiek benoemde infrastructurele ingrepen. De spoedwet heeft geen werking meer wanneer alle projecten binnen het programma van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat onder de naam ZSM (Zichtbaar, Slim, Meetbaar) zijn afgerond of indien de in de wet gestelde termijnen verlopen zijn. Deze termijn verstrijkt als een periode van 2 jaar is verstreken na een onherroepelijk wegaanpassingsbesluit (verderop te noemen Fase 12) en het wegaanpassingtraject zich nog niet in de uitvoeringsfase bevind (verderop te noemen Fase 14).

Het aantonen van de nut en noodzaak van het project kan achterwege blijven, omdat in de Memorie van Toelichting behorend bij de Spoedwet dit wordt aangetoond. Dit in tegenstelling tot de Tracébesluiten. De Spoedwet geeft een eigen procedureregeling van projecten die onder het wetsvoorstel vallen. In vergelijking met de Tracéwet is de besluitvormingsprocedure aanzienlijk vereenvoudigd en bekort. Dit behelst over het algemeen een aantal fasen in de besluitvorming die worden beperkt. Deze fasen zijn bedoeld als versterking van de coördinatie tussen het primaire besluit en de besluiten tot uitvoering daarvan. Daarnaast worden de termijnen voor bestuur en rechter verkort en geldt een vereenvoudiging van het wettelijke stelsel. 

Zo wordt een milieu effectrapport (MER) of milieutoets gelijktijdig met een ontwerp-wegaanpassingsbesluit voorbereid en ter inzage gelegd. Dit wordt het gelijkschakelen van procedures genoemd. Hiermee wordt een versnelling in de proceduretijd bereikt. Daarnaast is, om daadwerkelijk sneller procedures te kunnen doorlopen, naast de Spoedwet zelf een betere afstemming in het hele proces gehanteerd. Er is daartoe een eigen organisatiestructuur opgezet voor de projectafdeling ZSM. Voor een overzicht van de verschillende stappen die gezet worden in het proces nemen wij u mee naar de volgende paragraaf.
Tracéwet

Het proces ontwerp van de Tracéwet. 
Als uitgangspunt voor het proces ontwerp van de Spoedwet geldt de Tracéwet. Alle regels rond de aanpassing van het wegennet zijn vastgelegd in de zogenaamde ’Tracéwet’. De bijbehorende procedure zorgt ervoor dat het besluitvormingsproces zo zorgvuldig mogelijk verloopt. In de Tracéwet is onder meer geregeld, dat burgers en belangengroeperingen op verschillende momenten in het traject hun mening kenbaar kunnen maken. Bovendien is er gedurende het besluitvormingsproces steeds overleg met alle betrokken overheidsinstanties. Ook wordt op verschillende momenten advies ingewonnen bij de relevante deskundigen, bijvoorbeeld op het gebied van milieu.

In de Tracéwetprocedure wordt gebruik gemaakt van twee andere landelijk geldende regelingen. Dit zijn de regeling voor de milieu effectrapportage (m.e.r) (Wet milieubeheer) en de planologische bestemming van een gebied (Wet op de ruimtelijke ordening). Verder zijn in de Tracéwet alle vergunningen en ontheffingen opgenomen, die nodig zijn voor een goede uitvoering van het besluit. 

(noot: m.e.r. is Milieueffectrapportage. Met deze kleine letters wordt de in de wet voorgeschreven procedure aangeduid. Deze bestaat uit: het maken van de startnotitie, inspraak, richtlijnen, adviezen, milieueffectenrapport, het beoordelen en gebruiken van het milieueffectenrapport in de besluitvorming, en evaluatie).

De ministers van V&W én VROM nemen het uiteindelijke besluit. In de procedure zijn zij het zogenaamd ‘bevoegd gezag’. Als wettelijke adviseurs worden onder meer de provincie, relevante gemeenten en waterschappen door de ministers betrokken bij de besluitvorming.

Fasen in de Tracéwetprocedure
Fase 1. De aanvangsbeslissing

Er is een bepaald probleem op het gebied van verkeer en vervoer, welke de aanleiding vormt voor een mogelijke Tracéwetprocedure. Daarna wordt het probleem nader verkend en er wordt onderzoek gedaan naar mogelijke oplossingen. Met de afsluiting van de verkenningsfase wordt beslist of er een Tracéwetprocedure gestart gaat worden. De beslissing om een Tracéwetprocedure te starten wordt genomen door de Minister van Verkeer en Waterstaat in overeenstemming met de Minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer. Deze beslissing is de aanvangsbeslissing.

Fase 2: Startnotitie
Dit is de notitie waarin het wat, hoe, waarom en waar van de plannen is beschreven. Het vormt de formele start van de m.e.r.-procedure. De initiatiefnemer is meestal Rijkswaterstaat. De ministers van VROM en V&W leggen deze een periode ter inzage zodat men zich kan laten informeren. In deze periode organiseert Rijkswaterstaat vaak informatiebijeenkomsten om de inhoud van deze notitie toe te lichten. (noot: m.e.r. is Milieueffectrapportage. Met deze kleine letters wordt de in de wet voorgeschreven procedure aangeduid)

Fase 3: Inspraak op de startnotitie

Zolang de startnotitie ter inzage ligt, kan men inspraakreacties indienen. Deze inspraakronde heeft twee doelen. Ten eerste wil Rijkswaterstaat erachter komen hoe belangstellenden en betrokkenen denken over de voorgestelde oplossingen.

Ten tweede is zij benieuwd of er vragen zijn over de thema’s die onderzocht gaan worden. De vraag welke oplossing de ministers zouden moeten kiezen, komt pas later in het traject aan de orde.

Fase 4: Adviescommissie m.e.r  ten behoeve van richtlijnen 

De inspraakreacties worden ter inzage gelegd. Vervolgens worden ze aangeboden aan de ministers van V&W en VROM én aan onafhankelijke milieudeskundigen die zijn verenigd in de Commissie voor de milieueffectrapportage (m.e.r.). Dit is een landelijke commissie van onafhankelijke milieudeskundigen. De commissie adviseert het bevoegd gezag over de richtlijnen voor het milieueffectrapport én over de kwaliteit en volledigheid van het rapport.

Fase 5: Richtlijnen

De Commissie m.e.r. adviseert de ministers over de ‘richtlijnen voor de inhoud van de Trajectnota/MER’. De ministers stellen deze vervolgens vast. Daarbij kijken ze, naast de aanbevelingen van de deskundigen, goed naar de wensen en verwachtingen van de mensen die hebben gereageerd. Vervolgens gaat het opstellen van de Trajectnota/MER van start.

Fase 6: Trajectnota/MER

Als initiatiefnemer is Rijkswaterstaat verantwoordelijk voor het opstellen van de Trajectnota/MER. MER is het Milieueffectrapport. Met deze hoofdletters wordt de in het kader van de m.e.r. op te stellen rapportage aangeduid. De vastgestelde richtlijnen (zie Fase 5) vormen hierbij het uitgangspunt. In deze nota wordt een analyse gemaakt van huidige en toekomstige problemen. Verder bevat het een beschrijving van de mogelijke oplossingen voor de besluitvorming. Ook staat er een overzicht in van de gevolgen van elk van deze oplossingen, onder meer voor het verkeer en het milieu. Tijdens het opstellen van de Trajectnota/MER wordt regelmatig overlegd met verschillende betrokken partijen, waaronder provincie en belangenorganisaties. In het kader van de watertoets wordt met alle waterbeheerders overlegd. Bij ruimtelijke plannen en besluiten wordt een watertoets gedaan. Op die manier kan het bestaande waterbeleid goed worden toegepast. Is de nota gereed, dan geeft Rijkswaterstaat het document aan de ministers. Vervolgens wordt dit ter inzage gelegd en kan men wederom reageren.

Fase 7: Inspraak over de Trajectnota en de MER

De Trajectnota/MER ligt minimaal acht weken ter inzage. In deze periode organiseert Rijkswaterstaat informatiebijeenkomsten waarbij de inhoud van de nota wordt toegelicht. Tegelijkertijd bestaat er de mogelijkheid om schriftelijke inspraakreacties in te dienen. Inspreken is het gebruik maken van een officiële wettelijk vastgelegde inspraakmogelijkheid. Deze reactie wordt door de ministers van V&W en VROM in overweging genomen bij het nemen van een besluit. Tijdens speciaal daartoe georganiseerde hoorzittingen kan men ook mondeling reageren. Bij de inspraakronde wordt duidelijk of de milieu-informatie correct en volledig genoeg is om een besluit te kunnen nemen. Tevens kan worden aangegeven welke van de beschreven oplossingen de voorkeur heeft. In dit stadium wordt ook advies gevraagd aan de besturen van onder meer de betrokken gemeenten, provincies en waterschappen.

Fase 8: Toetsingsadvies

Direct na de inspraakronde gaat de Commissie m.e.r. opnieuw aan de slag. Zij toetst de milieu-informatie in de Trajectnota/MER op juistheid en volledigheid. Deze commissie spreekt geen voorkeur uit voor een bepaalde oplossing, maar kijkt uitsluitend naar de kwaliteit van de milieu-informatie. Dit orgaan brengt advies uit. Daarnaast brengt het Overlegorgaan Verkeersinfrastructuur (OVI) een rapport van bevindingen uit aan de minister van V&W. In de OVI zijn meerdere maatschappelijke organisaties en belangengroeperingen vertegenwoordigd.

Fase 9: Standpunt bepaling
Op basis van de informatie uit de Trajectnota/MER, de inspraakreacties en de diverse adviezen stelt de minister van V&W, in overeenstemming met de minister van VROM, vast welke oplossing de voorkeur heeft. Dit noemt men het standpunt. Bij een negatief standpunt wordt de tracéwet procedure stopgezet.

Fase 10: Ontwerp tracébesluit
Het standpunt wordt uitgewerkt in een zogenaamde Ontwerp-Tracébesluit voor het betreffende wegvak. 

Fase 11: Inspraak op het Ontwerp Tracébesluit

In dit stadium kunnen belangstellenden en betrokkenen opnieuw reageren, wederom schriftelijk en mondeling. (Bezwaarprocedure)

Fase 12: Tracébesluit

Na de reacties op het Ontwerp-Tracébesluit te hebben overwogen, neemt de minister van V&W (in overeenstemming met de minister van VROM), het definitieve Tracébesluit. Dit besluit is de vaststelling van de exacte ligging van het tracé.

Fase 13: Beroep bij de afdeling Bestuursrechtspraak van de Raad van State.

Tegen het tracébesluit kan men in beroep gaan bij de afdeling Bestuursrechtspraak van de Raad van State. Als de ministers besluiten tot aanpassing van het wegtraject, moeten de betrokken provincie en gemeenten de gekozen oplossing inpassen in het gebied. Verder moeten de benodigde vergunningen verleend worden. Tijdens deze procedurestap kan geen bezwaar meer worden gemaakt. (Beroepprocedure)

Fase 14: Uitvoering

Het Tracébesluit tot aanpassing van de weg is hiermee genomen. Alle relevante procedures zijn doorlopen en de financiële middelen zijn beschikbaar. Op dit punt kan Rijkswaterstaat beginnen met de realisatie.

Fase 15: Evaluatie

Het bevoegde gezag in persoon van de minister van V&W en de minister van VROM zal de milieugevolgen steeds willen vergelijken met de in de Trajectnota/MER voorspelde gevolgen. 

Ook worden eventuele zaken die nog niet bekend waren worden in beeld gebracht. Samen met het Tracébesluit wordt er een evaluatieprogramma gemaakt. Hierin is bepaald op welke termijn en hoe er aanvullend onderzoek verricht gaat worden. Als de milieugevolgen ernstiger zijn dan verwacht, volgt het meest milieuvriendelijke alternatief (MMA). Dit is een oplossing, opgesteld met het doel zo min mogelijk schade aan het milieu toe te brengen, dan wel zo veel mogelijk verbetering te realiseren.

Spoedwet wegverbredingen
Zoals aangegeven ligt aan de basis van de Spoedwet wegverbredingen de Tracéwet, maar zijn een aantal schakels uit de procedure gehaald. Onder meer de startnotitiefase bestaat niet meer en in de wet is de oplossing voor het traject en zijn de trajecten zelf bepaald. Daarnaast is de wet geluidhinder voor sommige projecten op termijn gezet. Allereerst de twee procedures overzichtelijk op een rij:

Tabel 4.1.1 : Vergelijking Tracéwet – Spoedwetprocedure
	Tracéwetprocedure
	Spoedwetprocedure 

	1.
	Aanvangsbeslissing
	1.
	1. Aanvangsbeslissing

	2.
	Startnotitie
	
	-

	3.
	Inspraak op Starnotitie
	
	-

	4.
	Advies Cie. m.e.r. ten behoeve van de richtlijnen
	
	-

	5.
	Richtlijnen
	
	-

	6.
	Trajectnota/MER
	
	-

	7.
	Inspraak TN/MER
	
	-

	8.
	Toetsingsadvies Cie. m.e.r.
	
	-

	9.
	(Positief*) Standpunt
	
	-

	10.
	Ontwerp Tracébesluit
	2.
	Ontwerp Wegaanpassingsbesluit/Milieutoets

Ontwerp Uitvoeringsbesluiten ter inzage

	11.
	Inspraak OTB/MER
	3.
	Inspraak OWAB

Ontwerp Uitvoeringsbesluiten

	
	-
	
	-

	12.

12a.
	Tracébesluit

Ontwerp uitvoeringsbesluiten ter inzage
	4.
	Wegaanpassingsbesluit/ Milieutoets

Uitvoeringsbesluiten

	13.
	Beroep bij de ABRvS
	5.
	Beroep bij de ABRvS

	14.
	Uitvoering
	6.
	Uitvoering

	15.
	Evaluatie
	7
	Evaluatie van de wet


* Bij een zogenaamd negatief standpunt wordt de tracéwetprocedure stopgezet.

Bron: Gebaseerd op Tracéwet 2005 (2005) tabel 1 tracéwetprocedures
Toelichting op de bovenstaande tabel:

In de Spoedwetprocedure komen ten aanzien van de Tracewetprocedure een aantal stappen te vervallen:

Fase 2: Startnotitie
Fase 3: Inspraak op de startnotitie

Fase 4: Adviescommissie m.e.r  ten behoeve van richtlijnen 

Fase 5: Richtlijnen

Fase 6: Trajectnota/MER

Fase 7: Inspraak over de Trajectnota en de MER

Fase 8: Toetsingsadvies

Fase 9: Standpunt bepaling

Door het niet schrijven van Trajectnota/MER en door de stappen daarvoor en erna te laten vervallen heeft er geen alternatievenafweging met de samenleving (het netwerk) meer plaats. 

Ook kent de spoedwet geen (Ontwerp) Tracébesluiten (O)TB) meer maar een (Ontwerp) Wegaanpassingsbesluiten (O)WAB). Deze zijn overigens vergelijkbaar met elkaar. Beide werken ze het door de minister gekozen alternatief uit tot een besluit. Verder worden deze gelijktijdig met de uitvoeringsbesluiten ter inzage gelegd, waarmee tijdwinst wordt geboekt. De uitvoeringsbesluiten, zoals vergunningen voor het plaatsen bijvoorbeeld van muurtjes, worden overigens wel door het lokale bevoegde gezag genomen.

Wet geluidhinder

De spoedwet kent verder een bijzonderheid die niet valt te vatten de tabel, maar wordt bepaald in artikel 6 van de wet. Namelijk de op termijn stelling van de wet Geluidhinder. De spoedwet strekt er immers toe om zo spoedig mogelijk de capaciteit van een aantal hoofdwegen te vergroten om daarmee een bijdrage te leveren aan het bestrijden van files. Nu in het kader van dit wetsvoorstel aanpassingen aan de weg gaan plaatsvinden ten behoeve van bereikbaarheid, dient tevens toetsing aan de normen van de Wet geluidhinder plaats te vinden.

Door de groei van het verkeer de afgelopen jaren kon niet alleen een bereikbaarheidsprobleem ontstaan, maar ook een verslechterde geluidhindersituatie.

Het systeem van de Wet geluidhinder brengt met zich mee dat rekening moet worden gehouden met afspraken uit het verleden. In dat kader zal de ten opzichte van deze gemaakte afspraken verslechterde geluidhindersituatie bij aanpassingen aan de weg aangepakt moeten worden. Volgens de wetgever kost het meenemen van deze maatregelen te veel tijd en legt het een onevenredig beslag op de beschikbare middelen. 

Met het oog op het snel oplossen van verkeersknelpunten ligt het derhalve niet in de rede om deze regels van de Wet geluidhinder in alle gevallen zonder meer van toepassing te laten zijn. Daarom is in deze wet een afzonderlijk regime voor geluid opgenomen. 

Dit regime valt onder te verdelen in drie categorieën projecten:

1. Projecten van structurele aard. Op deze projecten is de Wet geluidhinder onverkort van toepassing. (red. zogenaamde A.-projecten);

2. Projecten van semi-permanente aard. Op deze projecten zal de Wet geluidhinder eerst van toepassing zijn in het kader van het binnen 2 jaren na het onherroepelijk worden van het wegaanpassingsbesluit op te stellen plan (red. de zogenaamde B-projecten);

3. Projecten van tijdelijke aard die snel gevolgd zullen worden door een structurele oplossing via een andere procedure. Op deze categorie zal de Wet geluidhinder niet van toepassing zijn. Het betreft hier een tweetal projecten uit de bijlage, onder C, bij het wetsvoorstel.

In dit onderzoek staan drie B projecten centraal, te weten de A27 Gorinchem – Noordeloos, De A50/A1 Arnhem Centrum – Knooppunt Beekbergen en de A2 Den Bosch – Eindhoven. Vooral in dit laatste project heeft het op termijn stellen van de wet geluidhinder een grote rol gespeeld in de procedure. 

In ons onderzoek wordt 1 A-project meegenomen. Te weten de A12 Veenendaal –  Ede.

Hoe het ontwerp van dit proces in de praktijk zich verhoudt met de hierover bekende theorie zal geschetst worden in de volgende passages.

Procesontwerp Tracéwet versus Spoedwet wegverbredingen
De vraag rijst wat zijn de consequenties van het ontbreken van deze fases in het procesontwerp. De theorie gaat uit van een aantal kernelementen die een procesontwerp zou moeten bevatten (Bruijn, e.a. 2004). 

1. Openheid: alle betrokken partijen en de partijen die geraakt worden door de besluiten moeten in de gelegenheid worden gesteld om de besluitvorming mede richting te geven 
2. Bescherming van de core values: de partijen die zich committeren aan een besluitvormingsproces moeten voldoende bescherming van de eigen core values  krijgen. Zij moeten er zeker van kunnen zijn dat, ongeacht de uitkomsten van het proces, de eigen kernwaarden (vertrouwen, veiligheid, gezondheid et cetera) niet worden aangetast. 

3. Voortgang: er is een gerede kans dat er weliswaar overleg wordt gevoerd en dat er wordt onderhandeld, maar dat er niet tot concrete besluitvorming wordt gekomen. De kans bestaat dat er alleen maar stroperige processen ontstaan die nooit een duidelijk resultaat opleveren. Het besluitvormingsproces zou dus ook voldoende vaart en voortgang moeten hebben om voldoende succes te kunnen boeken. 
4. Inhoud: ook moet voldaan worden aan de eis van inhoudelijke kwaliteit. De partijen kunnen immers gedwongen door de scherpe belangentegenstellingen tot een besluitvorming komen die achteraf bezien inhoudelijk tekort schiet of zelfs onjuist is. 
Aan de bovenstaande kernelementen zal een procesontwerp theoretisch aan moeten voldoen en is er daarmee altijd een uitruilsituatie tussen de vier kernelementen. In deze paragraaf wordt aan de hand van de genoemde kernwaarden de Tracéwet en de Spoedwet Wegverbredingen met elkaar vergeleken. Ieder van de vier vragen wordt ingeleid door middel van een stuk theorie en vervolgens gespiegeld aan de beide procedures.

Openheid

Een open besluitvorming wordt bereikt door het hanteren van ontwerpprincipes die tot een open besluitvorming leiden. Allereerst wordt gekeken naar de betrokkenheid van partijen. In hoeverre worden alle relevante partijen bij het proces en de daarmee samenhangende besluitvorming betrokken? Hierbij spelen vooral overwegingen een rol die te maken hebben met het in voldoende mate uitnodigen van partijen die over blokkademacht beschikken, of beschikken over productiemacht en de partijen die wel een belang hebben bij de besluitvorming, maar die vanuit zichzelf geen mogelijkheid hebben om een bijdrage te kunnen leveren aan de oplossing van het probleem. 

In beginsel worden bij de beide procedures de relevante partijen betrokken. Immers zowel bij de Tracéwet als de spoedwet hebben partijen de kans om mee te praten over de oplossing. Hier kunnen actoren hun mening geven over de voorgestane oplossingen en zodoende het proces beïnvloeden.  Hiervoor worden door de initiërende actor overleggen, informatieavonden enzovoort voor belegt. Ook partijen in het netwerk hebben de mogelijkheid om overleggen te organiseren, al dan niet met de initiërende actor. Zij maken hier in meerder of mindere mate ook gebruik van.

De openheid van de besluitvorming wordt tevens bevorderd door een ontwerpprincipe waarin  voorafgaand aan een proces zo min mogelijk keuzen worden gemaakt. De oplossingsrichtingen komen gaandeweg en worden via gemaakte procesafspraken getransformeerd tot besluiten. De Tracéwet is in vergelijk met de spoedwet beduidend opener. In de richtlijnen en kaders van de minister, cie. MER etc. staan wel de grenzen van het speelveld aangegeven, maar daarbinnen is nog veel invloed mogelijk. Binnen de spoedwet wordt de oplossing voor een project voorgeschreven. De minister heeft vooraf de keuze voor een oplossing bepaald en deze kan nauwelijks nog worden beïnvloedt. 

In het verlengde hiervan is het van belang dat een ontwerp van een besluitvormingsproces transparant is. Transparantie wil zeggen dat voor partijen duidelijk is wat de procesgang is, hoe hun belangen worden beschermd, welke beslisregels er gelden en wie er bij het proces betrokken zijn. De metafoor van het reisschema is hier van toepassing. Duidelijk moet zijn wat het eindtraject is, waar passagiers kunnen in- en uitstappen en wat er gebeurd bij eventuele vertragingen. 

De Tracéwet valt te kenschetsen als een open en transparant proces. Over dit proces wordt veelvuldig gecommuniceerd met de buitenwereld. Voor de deelnemende partijen is duidelijk wat de procesgang is. De spoedwet heeft voor weinig transparantie gezorgd naar de buitenwereld. Het spoorboekje was minder en wellicht onvoldoende helder. De buitenwereld werd vaak geconfronteerd met reeds gepasseerde besluitvorming. 

Over de openheid valt derhalve het een en ander op te merken. De bescherming van kern waardes wordt hierna besproken.
Bescherming van de core values
Openheid betekend dat partijen die tot een proces toetreden de kans moeten krijgen om de toekomstige besluitvorming te beïnvloeden. Men moet kunnen streven naar een Win-Win situatie. Het beeld mag niet ontstaan van een fuik inzwemmen. Dit geldt met name voor de partijen die met moeite zijn over te halen om deel te nemen aan het proces. Deze partijen mogen niet het gevoel krijgen dat het besluit eigenlijk al vaststaat en dat zij dit door hun participatie mede legitimeren. 

In de spoedwet staat de oplossing voor het verkeersprobleem vooraf al vast. Immers de wet schrijft de gekozen oplossingsrichting voor. Het worden of plus-,  of spits-, of bufferstroken. In de tracéwet was dit niet het geval. Het geconstateerde probleem op een wegvak kon op vele wijzen worden opgelost, als dit maar binnen de kaders van de procedure viel. Iedereen had zijn kans om hier een bijdrage aan te leveren. En door uitruil tussen bestrokken partijen konden vaak voor alle partijen bevredigende resultaten worden geboekt.

Voorkomen dat partijen het gevoel hebben zich voor voldongen feiten geplaatst te worden kan onder meer door ervoor te zorgen dat kernwaarden van partijen worden beschermd. Voor omwonenden is bijvoorbeeld geluid vaak een kernwaarde. Als ervoor kan worden gezorgd dat aan die kernwaarde kan worden voldaan, zorgt dit voor commitment aan het proces. In de projecten van semi-permanente aard onder de spoedwet wordt bijvoorbeeld deze core value verschoven naar de langere termijn. Dit kan het proces negatief beïnvloeden. De Tracéwet geeft hiervoor veel meer ruimte. Immers hier moest de Wet Geluidhinder wel direct worden uitgevoerd. 

Verder is het van belang in het kader van de bescherming van de core values dat partijen zich niet aan elke deelbeslissing hoeven te committeren. Deelnemende partijen zijn immers huiverig voor het innemen van een positie waar men op een later moment terug kan komen. Als we naar het ontwerp van de Tracéwet kijken biedt deze wel de ruimte. Bijvoorbeeld een ingenomen positie in de Startnotitiefase kan in de Tracénota/MER-fase altijd nog worden herzien. En bij het (Ontwerp) Tracébesluit is een mogelijkheid geschapen om de standpunten voor wat betreft het gekozen alternatief aan te passen. De Spoedwet procedure kent vrijwel geen mogelijkheden om van standpunt te veranderen. In de kern is het enige standpunt dat partijen kunnen innemen ten aanzien van de voorgestane oplossing: mee eens of niet mee eens. Veel ruimte voor een ander standpunt is er welbeschouwd niet. 

Ook van belang is het dat partijen op een door hen gekozen tijdstip uit het proces kunnen stappen. In de afspraken rond een proces kan worden opgenomen dat partijen na verloop van tijd kunnen bekijken of ze willen blijven deelnemen aan het proces. De drempel om deel te nemen wordt daarmee verlaagd. Op een hoog abstractieniveau kan worden gezegd dat zowel de tracé als spoedwet de mogelijkheid geven altijd uit het proces te stappen. Op een lager abstractieniveau geldt voor de beide procedures dat dit in mindere mate voor sommige partijen geldt. Immers wanneer bijvoorbeeld een gemeente eerst aan een procedure haar medewerking heeft toegezegd is het lastig wanneer men dit weer intrekt. Dit helpt de voortgang niet.

Voortgang
Partijen die zich committeren aan een procesontwerp zijn wederzijds afhankelijk en kennen vaak moeilijk overbrugbare tegenstellingen. Het natuurlijke gedrag van deze partijen zal veelal tot onderlinge onenigheid en onderling conflict leiden. Het ontwerp van een besluitvormingsproces zal dan ook prikkels moeten bevatten voor coöperatief en gedisciplineerd gedrag. Het gaat hier primair om de vraag of er voor de partijen winst te halen is uit een oplossing. 

De Tracéwetprocedure geeft ruimte voor onderhandelen, immers in de Tracéwet staat de oplossing niet voorgeschreven. Tijdens het komen tot de diverse nota’s kunnen wensen van partijen makkelijker worden meegenomen. 

De spoedwet is hierin meer rigide. Immers de oplossing staat voorgeschreven en zo zal deze worden uitgevoerd. Uiteraard is het voorgaande de papieren werkelijkheid. Ook bij spoedwet projecten zijn onderhandelingen gevoerd. Zo is bijvoorbeeld bij de A50 aan de milieubeweging toegezegd dat de verlichting aangepast werd om een beroepsschrift te voorkomen.

Het volgende ontwerpprincipe heeft betrekking op de vraag welke personen participeren in een proces. Volgens dit principe moet een proces zwaar worden bemenst, door mensen van naam en faam binnen en buiten de eigen organisatie. De deelnemers moeten hoge posities binnen de eigen organisatie om daarmee beslissingen door te kunnen drukken. 

Binnen zowel de Tracéwetprocedure als de Spoedwetprocedure wordt gezocht naar vertegenwoordigers van voldoende statuur om deel te nemen in de procedure. 

Om de voortgang van een proces verder te kunnen garanderen is het van belang dat een potentieel conflict zo ver mogelijk wordt weggelegd in de procedure. Dit betekent een gelaagdheid in de organisatie van een project. Vaak is er dan sprake van een kern, waaromheen zich een aantal schillen bevindt. Regelmatig is er sprake van een stuurgroep-projectgroep-werkgroepstructuur. Binnen de spoedwetprocedure zoals de Corperate Dienst Rijkswaterstaat deze heeft uitgevoerd is deze gelaagdheid zichtbaar. De Corperate Dienst heeft de ZSM-directie in het leven geroepen. Daaronder ressorteren de projectgroepen van de directies en daaronder de werkgroepen van de deelprojectleiders. De dienst Oost-Nederland heeft dit zelfs verder doorgevoerd door tussen de ZSM-directie en de projectgroepen een stuurgroep aan te brengen. Bij de uitvoering van een Tracéwetprocedure was dit niet het geval. Vaak had een dienst enkele projectgroepen die aan een studie werkten en kwam het hoofdkantoor alleen in beeld op formele momenten. Bijvoorbeeld wanneer er een standpunt moest worden ingenomen. 
Hiermee is een beeld geschetst over de bescherming van de core values binnen de projecten. Vervolgens willen wij de verschillen in inhoud toelichten. 

Inhoud
Het voorgaande zegt nog weinig over de inhoud van een proces. De procesarchitect kan – hoewel hij geen inhoudsdeskundige is – niet voorbij gaan aan de inhoud. Een proces zonder inhoud is leeg. Wanneer een proces te ver afwijkt van de inhoud is het kwetsbaar. De indruk kan ontstaan dat het proces nergens meer over gaat. De procesarchitect gaat met deze eis procesmatig om, door naast belanghebbenden ook een plaats te geven aan inhoudsdeskundigen. Deze kunnen met hun inhoudelijke kennis het besluitvormingsproces faciliteren. 

Tijdens de uitvoering van de Spoedwetprocedure is door Rijkswaterstaat van deze procesvariabele gebruik gemaakt. Bijvoorbeeld bij voorlichtingsavonden worden naast de aanwezige belanghebbenden ook de experts ingezet en geconsulteerd om onduidelijkheden weg te nemen. Verder is door de nauwe samenwerking, onder leiding van de ZSM-directie kennis gebundeld die het proces kon voeden. Diensten hoefden zodoende de vraagstukken niet meer alleen op te lossen en telkens opnieuw het wiel uit te vinden. 

Binnen een Tracéwetprocedure wordt ook met regelmaat gebruik gemaakt van specialistische kennis om het proces te faciliteren. Ook daar leveren de inhoudsdeskundigen input voor de oplossing van problemen. Het verschil is wel dat de interne samenwerking binnen Rijkswaterstaat minder was. 

Tot slot van dit hoofdstuk is het van belang om ons te realiseren dat een proces verloopt van inhoudelijke variëteit naar selectie. Dit betekent niet dat wetenschappers of experts met de oplossing komen. Zij faciliteren de besluitvorming, maar bepalen deze niet. 

De toets van de wetenschappelijke kritiek kan als uitkomst hebben dat bepaalde opvattingen juist zijn en bepaalde opvattingen niet, terwijl een groot aantal opvattingen binnen de bandbreedte valt van wat wetenschappelijk houdbaar is. 

Voor de opvattingen die binnen deze bandbreedte vallen, geldt dat het proces verloopt van inhoudelijke variëteit naar selectie. Eerst moet een variëteit aan opvattingen aan de orde komen, waarna selectie kan plaats vinden.

Selectie die te vroeg plaatsvindt of die plaatsvindt op grond van een beperkte variëteit zal vaak niet gezaghebbend zijn. Binnen de spoedwet zien we dat de selectie vroeg in het proces plaatsvindt. Immers de keuze is door de minister al (vroeg) gemaakt. Hierdoor blijft er weinig variëteit voor selectie over. In een Tracéwetprocedure zien we meer ruimte voor selectie en variëteit in oplossingsrichting. Wat de consequenties in de praktijk hiervan kunnen zijn willen we nader onderzoeken en analyseren in de volgende hoofdstukken.
