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Inleiding

Stedelijke regio’s zijn steeds belangrijker voor de welvaart en het welzijn van mensen. In de
Metropoolregio Rotterdam Den Haag wonen 2,3 miljoen inwoners en naar verwachting komen er
de komende decennia nog eens 400.000 mensen bij. Mensen die op zoek zijn naar een woning en
werk in een prettig leefbare omgeving. Overheden, kennisinstellingen en bedrijven in de
metropoolregio werken samen aan vernieuwing van de economie en verbeteren van de
bereikbaarheid. Dat vergroot de kans op een betere toekomst voor de mensen die hier nu en in de
toekomst wonen en werken. Ook de globalisering, digitalisering en de noodzaak te komen tot een
duurzame samenleving vragen om een gezamenlijke aanpak.

De Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) is een vrijwillige gemeenschappelijke regeling
van, voor en door 23 gemeenten en heeft als verlengd lokaal bestuur de status van vervoerregio
vanuit de Rijksoverheid gekregen. Daarmee heeft de MRDH wettelijke taken op het gebied van
verkeer en vervoer.

De verbondenheid van onze regio krijgt ook in fysieke zin steeds meer gestalte. Randstadrail
tussen Den Haag, Zoetermeer en Rotterdam is een bewezen succes en de reizigersaantallen van
de Hoekse Lijn lopen ver voor op de verwachtingen. Ook de stappen die zijn gezet in het
realiseren van viersporigheid van de spoorlijn Leiden-Dordrecht, geeft uitzicht op betere
bereikbaarheid van de metropoolregio. Daarbij hoort ook het realiseren van een betere aansluiting
van verschillende vormen van vervoer: auto, openbaar vervoer, fiets en het zoeken naar innovaties
in mobiliteit.

Fieldlabs en regionale campussen betekenen een impuls voor de nieuwe economie. In 2021
krijgen zij opnieuw de ruimte. De MRDH werkt aan goede digitale bereikbaarheid als
randvoorwaarde voor economische groei. De MRDH faciliteert de gemeenten bij het realiseren van
optimale werklocaties want dat is de regionale ambitie voor 2040: het juiste bedrijf op de juiste
plek. Slimme combinaties van wonen en werken en het stimuleren van de bereikbaarheid en
bekendheid van de groene gebieden in onze regio bieden nieuwe kansen.

Om alle ambities te realiseren is geld nodig. De MRDH ontvangt hiervoor middelen van het Rijk en
de 23 gemeenten. De voorliggende begroting benoemt hoe deze middelen worden ingezet.
Daarnaast is een overzicht toegevoegd dat in één oogopslag inzicht geeft in de opbouw van de
begroting.

Evaluatie MRDH

In de evaluatie van de samenwerking binnen de metropoolregio (2017) is aanbevolen om de
strategie te verduidelijken, het besluitvormingsproces van de MRDH te verhelderen en expliciteren,
en wat minder, kortere en helderdere stukken te gaan opleveren. Belangrijk aandachtspunt in de
evaluatie was een goede positionering van de adviescommissies van raadsleden en de
gemeenteraden in verband met de democratische legitimatie. Daartoe is onder meer de rol van
adviescommissies verduidelijkt en is de positie van de Rekeningcommissie versterkt. Ook is
meegedaan aan het rijkstraject voor verbetering van de Wgr. Medio 2019 heeft het algemeen
bestuur na een intensieve periode waarin de concept-strategische agenda interactief tot stand is
gekomen en na een zienswijzeperiode de Strategische Agenda 2022 vastgesteld. Deze agenda is
opgebouwd vanuit de twee kerntaken van de MRDH: verkeer en vervoer en economisch
vestigingsklimaat. Vanuit de twee kerntaken worden nu de ruimtelijk-economische opgaven van de



regio benaderd. In 2019 zijn ook de digitale vergadersystemen iBabs en Notubiz in gebruik
genomen, om het vergaderen voor bestuurders en raadsleden te vergemakkelijken. Ter afsluiting
van de evaluatie heeft het algemeen bestuur eind 2019 een afwegingskader vastgesteld zodat
duidelijk is hoe de MRDH om kan gaan met (gemeentelijke verzoeken ten aanzien van)
bestuurlijke tafels en -initiatieven om thema’s te ondersteunen/faciliteren die strikt genomen geen
kerntaak zijn, maar wel samenhangen met de twee kerntaken en de strategische agenda MRDH,
gelet op de maatschappelijke opgaven. Medio 2021 zal de stuurgroep follow-up evaluatie een
voorstel doen hoe voor eind 2021 de volgende evaluatie te doorlopen, ruim voor de
raadsverkiezingen in 2022.

Werkplan

Op grond van de gemeenschappelijke regeling dient het algemeen bestuur jaarlijks een Werkplan
vast te stellen op basis van de strategische agenda. Het algemeen bestuur heeft op 9 december
2015 besloten om het strategisch deel van het Werkplan met ingang van 2017 te koppelen aan de
doorlooptijd van de strategische agenda van de MRDH en daarmee niet meer jaarlijks uit te
brengen. De concrete activiteiten worden met ingang van 2017 jaarlijks geintegreerd in de
Begroting MRDH. De voortgang van de activiteiten wordt via de Jaarrekening en de
Bestuursrapportages gemeld. De Begroting MRDH 2021 vervult zo ook de functie van Werkplan.

Kadernota MRDH begroting 2021

Op 6 maart 2020 heeft het algemeen bestuur de Kadernota MRDH begroting 2021 vastgesteld.
Deze Kadernota heeft als uitgangspunt gediend voor het opstellen van deze begroting. In deze
kadernota wordt onder meer ingegaan op het strategisch kader, de indeling van de begroting en de
inwonerbijdrage. De inwonerbijdrage voor het versterken van het Economisch Vestigingsklimaat
bedraagt voor de begroting 2021 € 2,72. De Begroting 2021 gebruikt de doelstellingen uit de
Strategische Agenda als strategisch kader.

In de begroting 2021 zijn drie programma’s opgenomen waarin de doelstellingen zijn uitgewerkt
door het beantwoorden van drie vragen: Wat willen we bereiken?, Wat gaan we daarvoor doen?
en Wat mag dat kosten?. Dat zijn de programma’s Exploitatie verkeer en openbaar vervoer,
Infrastructuur verkeer en openbaar vervoer en het programma Economisch Vestigingsklimaat. De
eerste twee programma’s bevatten de wettelijke taken op het gebied van verkeer en vervoer.



Leeswijzer

Conform de voorschriften in het Besluit Begroting en Verantwoording! (BBV) bestaat de MRDH
begroting uit een beleidsbegroting en een financiéle begroting. De beleidsbegroting beslaat de
hoofdstukken 2 tot en met 4, met hoofdstuk 1 als introductie van de integrale ambitie van de
MRDH in relatie tot de Strategische Agenda en daaraan gekoppeld een overzicht van de integrale
begroting.

Hoofdstuk 5 bevat de verdere uitwerking van de financiéle begroting en geeft een financiéle
samenvatting van de baten en lasten vanuit de programma’s, de maar vanuit de twee kerntaken
van de MRDH: economisch vestigingsklimaat en bereikbaarheid. Vanuit de twee kerntaken worden
nu de ruimtelijk-economische opgaven van de regio benaderd., overhead en onvoorzien.

Hoofdstuk 2 bevat als onderdeel van de beleidsbegroting (het programmaplan) de te realiseren
programma’s Exploitatie verkeer en openbaar vervoer, Infrastructuur verkeer en openbaar vervoer
en Economisch Vestigingsklimaat. In de programma’s wordt steeds antwoord gegeven op drie
vragen: 1. Wat willen we bereiken?, 2. Wat gaan we daarvoor doen? en 3. Wat gaat het kosten? —
waarbij we onderscheid maken tussen programmalasten en apparaatslasten.

In hoofdstuk 3 wordt ingegaan op de overige onderdelen van het programmaplan: het overzicht
algemene dekkingsmiddelen, het overzicht van de kosten van overhead en de
vennootschapsbelasting.

Hoofdstuk 4 bevat het laatste onderdeel van de beleidsbegroting, de paragrafen.
Achtereenvolgens wordt ingegaan op financiering, verbonden partijen, weerstandsvermogen en
risico’s, onderhoud kapitaalgoederen en bedrijfsvoering.

Hoofdstuk 5, de financiéle begroting, bestaat uit drie onderwerpen: in (1) het overzicht van baten
en lasten worden per programma en per taakveld de baten en lasten verantwoord. Op basis van
(2) het overzicht incidentele baten en lasten kan worden beoordeeld of de begroting materieel in
evenwicht is. In (3) de uiteenzetting van de financiéle positie is de geprognosticeerde meerjaren
balans opgenomen en wordt ingegaan op het EMU saldo.

Hoofdstuk 6 bevat de staat van reserves en fondsen 2019-2024.

Hoofdstuk 7 bevat een overzicht van de inwonerbijdrage per gemeente.

In de bijlagen zijn achtereenvolgens de indicatoren en het Investeringsprogramma
Vervoersautoriteit (IPVa) opgenomen.

1 De Gemeentewet en de Provinciewet schrijven voor dat elke gemeente en elke provincie jaarlijks
begrotings- en verantwoordingsstukken opstellen. Het Besluit Begroting en Verantwoording (BBV) bevat de
regelgeving daarvoor. Op basis van de wet geldt het BBV ook voor gemeenschappelijke regelingen zoals de
MRDH.



Hoofdstuk 1 Samenhang en opbouw begroting MRDH

Medio 2019 heeft de MRDH de gezamenlijke strategische agenda vastgesteld. Daarin wordt
ingezet op:

Vernieuwen Economie - digitalisering, verduurzaming van energieopwekking en efficiént gebruik
van productiesystemen, vervoerketens en dienstverlening hebben grote impact op de economie.
Benutten we deze ontwikkeling voor de mainport, de greenport, het hightech cluster en de security
delta dan creéren we nieuwe economische kansen en werkgelegenheid op alle beroepsniveaus.
Deze nieuwe banen vragen talent met nieuwe skills. De MRDH zet zich in om deze economische
vernieuwing samen met partners zoals onderwijs- en kennisinstellingen en InnovationQuarter
richting te geven en te versnellen.

Verbeteren Bereikbaarheid - met de auto zijn de economische toplocaties in 45 minuten
bereikbaar. Voor de fiets en het OV ligt dat anders. Als beiden in samenhang worden ontwikkeld,
zijn wonen en werk beter met elkaar verbonden. Het verbeteren van bereikbaarheid gaat niet altijd
over nieuwe infrastructuur. Versnellen van bestaand vervoer en kwaliteitsverbetering dragen ook
sterk bij aan een beter bereikbare metropoolregio.

De MRDH is verlengd lokaal bestuur. De 23 gemeenten zitten aan het stuur. In het algemeen
bestuur en het dagelijks bestuur hebben voornamelijk burgemeesters van de 23 gemeenten zitting.
In de twee bestuurscommissies voor verkeer en vervoer en voor economisch vestigingsklimaat zijn
de vakwethouders van de 23 gemeenten vertegenwoordigd. Tot slot zijn er twee
adviescommissies voor verkeer en vervoer en voor economisch vestigingsklimaat en een
rekeningcommissie. In deze commissies hebben raadsleden van de 23 gemeenten zitting.

De MRDH-samenwerking wordt ondersteund door een regiobureau dat samen met ambtenaren
van de 23 gemeenten aan de verwezenlijking van de ambities uit de strategische agenda werkt.
De 23 gemeenten zetten hun kennis en hun bestuurlijke kracht gezamenlijk voor de
metropoolregio in. Daarbij wordt intensief samengewerkt met bedrijven, vervoerders en
kennisinstellingen, omliggende regio’s als Drechtsteden en Holland-Rijnland en met de provincie
Zuid-Holland, het Rijk en Europa. De Economic Board Zuid-Holland (EBZ), hét triple helix orgaan
van bedrijfsleven, overheden en kennisinstellingen en InnovationQuarter, de regionale
ontwikkelingsmaatschappij zijn hierin belangrijke partners.

In hoofdstuk 2 worden per programma de opgaven verder uitgewerkt die bijdragen aan de
doelstellingen uit de strategische agenda.

De financiéle structuur

De opgaven van de programma’s Exploitatie en Infrastructuur verkeer en openbaar vervoer
(Vervoersautoriteit) worden grotendeels bekostigd uit de reguliere Brede Doeluitkering verkeer en
vervoer (BDU). Daarnaast is er in 2021 nog een specifieke rijksbijdrage voor de no regret
maatregelen CID Binckhorst.

Als gevolg van kortingen op de BDU door voorgaande kabinetten en stijgende kosten van beheer,
onderhoud en vervanging van metro, lightrail en tram staat de investeringsruimte van de MRDH









Voor kleine projecten wordt in 2021 een subsidieplafond van € 30 miljoen ingesteld. De concrete
invulling van het programma kleine projecten wordt in het voorjaar van 2020 in samenspraak met
de gemeenten uitgewerkt, gericht op vaststelling in de bestuurscommissie Vervoersautoriteit in
december 2020.

Programma Economisch Vestigingsklimaat

De opgaven van het programma Economisch Vestigingsklimaat worden bekostigd uit een door de
MRDH-deelnemende gemeenten te betalen jaarlijkse bijdrage per inwoner. Deze inwonerbijdrage
wordt jaarlijks geindexeerd op basis van kaderstelling vanuit de gemeenten. Voor het
begrotingsjaar 2021 bedraagt de inwonerbijdrage € 2,72 per inwoner. Een groot deel van deze
bijdrage wordt ingezet voor cofinanciering aan gemeentelijke projecten. De bestuurscommissie
Economisch Vestigingsklimaat heeft op grond van de Bijdrageregeling versterking economisch
vestigingsklimaat MRDH 2015 de bevoegdheid om (binnen de begroting) financiéle middelen
beschikbaar te stellen aan gemeenten voor projecten die tot doel hebben bij te dragen aan de
realisering van de ambities uit het programma Economisch Vestigingsklimaat.

Overhead

Conform de voorschriften van het Besluit Begroting en Verantwoording worden binnen de
programma’s de kosten van het directe personeel verantwoord. De overige apparaatslasten vallen
onder de categorie ‘overhead’ en deze kosten worden apart, buiten de programma’s om,
verantwoord. De verdeelsleutel voor de overhead wijzigt niet ten opzichte van de Begroting 2020.
Voor de verdeling van de salariskosten van de medewerkers van de stafbureaus en de overige
bedrijffsvoeringskosten geldt een verdeelsleutel van 20% inwonerbijdrage Economisch
Vestigingsklimaat en 80% BDU. De doorbelasting van de centrale directiefunctie blijft bepaald op
50% inwonerbijdrage Economisch Vestigingsklimaat / 50% BDU.

De Begroting 2021 kent een omvang (lasten) van € 537,8 miljoen. Ter vergelijking is de geraamde
realisatie over 2019 en een actuele raming over 2020 opgenomen (bestaande uit de vastgestelde
begroting 2020 en de tot nu toe bekende wijzigingen, die bij de eerste bestuursrapportage 2020 ter
besluitvorming zullen worden voorgelegd). Hierna volgt de totaalbegroting en de uitsplitsing over
de programma’s.
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Hoofdstuk 2 Begrotingsprogramma’s

De doelstellingen uit de Strategische agenda worden uitgewerkt in programma’s. De MRDH-
begroting bevat hiervoor drie programma’s. Dat zijn de programma’s Exploitatie verkeer en
openbaar vervoer, Infrastructuur verkeer en openbaar vervoer en Economisch Vestigingsklimaat.
In deze programma’s wordt aan de hand van de doelen en opgaven steeds antwoord gegeven op
drie vragen: 1. Wat willen we bereiken?, 2. Wat gaan we daarvoor doen? en 3. Wat gaat het
kosten?
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2.1 Programma Exploitatie verkeer en openbaar vervoer

Binnen de MRDH-begroting is Verbeteren Bereikbaarheid vertaald in twee programma’s: een
programma Exploitatie Verkeer en Openbaar vervoer en een programma Infrastructuur Verkeer en
Openbaar vervoer (hoofdstuk 2.2). Het programma Exploitatie verkeer en openbaar vervoer betreft
de uitvoering van wettelijke taken concessieverlening openbaar vervoer, beheer en onderhoud
openbaar vervoer, infrastructuur en de planvormingsbevoegdheid conform de Planwet Verkeer en
Vervoer. Dat laatste vraagt om de inzet van de MRDH voor algemene strategie- en
beleidsontwikkeling, autonetwerk, verkeersmanagement en ITS, fietsnetwerk, ketenmobiliteit,
reisgedrag en logistiek, duurzame mobiliteit en verkeersveiligheid. Vanuit het programma volgen
infrastructurele opgaven die, voor zover de MRDH er financieel aan bijdraagt, onderdeel worden
van het programma Infrastructuur verkeer en openbaar vervoer.

Uitvoeringsagenda Bereikbaarheid

Integraal onderdeel van de Strategische Agenda is de Uitvoeringsagenda Bereikbaarheid 2016-
2025 (UAB). Deze UAB is de inhoudelijke basis voor besluiten over activiteiten en maatregelen en
is daarmee ook leidend voor de werkzaamheden van de Vervoersautoriteit (Va).

Het versterken van de agglomeratiekracht en de concurrentiepositie van de metropoolregio en het
vergroten van de leefbaarheid staan centraal in de Uitvoeringsagenda Bereikbaarheid. Hiervoor
zijn vijf hoofddoelen benoemd, vertaald in topeisen en is per top-eis vastgelegd wat we in 2025
willen bereiken. Het betreft de volgende doelen:

Doel Top-eis Ambitie in 2025 t.o.v. 2015
Concurrerende e Aantal mensen dat e Toename van 10% voor de 10
economie economische toplocaties in 45 belangrijkste locaties

minuten kan bereiken
s Betrouwbaarheid van reistijd e 95% op hoofdwegennet en

op de belangrijkste 90% op onderliggend
verbindingen, in het bijzonder wegennet
voor het goederenvervoer
Kansen voor Aantal arbeidsplaatsen/ Toename van 10% voor 90% van
mensen voorzieningen dat mensen vanuit | de woongebieden

woongebieden in 45 minuten
kunnen bereiken

Kwaliteit van Gebruikerswaardering van de Minimaal 7,5 op 90% van de

plekken stedenbaanknopen knopen

De duurzame regio Uitstootreductie vervoersysteem Afname van 30% voor het gehele
(CO2) vervoersysteem

Efficiént en rendabel | Reductie beheer- & Afname van 10% voor het gehele

exploitatielasten OV OV-systeem
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In de afgelopen jaren is veel energie gestoken in de beleidsstrategie: het opstellen van de UAB
zelf en vervolgens de uitwerking in diverse beleidsthema’s, zoals de Kadernota OV of de P+R-
visie. Het UAB-programma is begin 2019 geactualiseerd en in 2019 en 2020 zijn deelprogramma’s,
projecten en nieuwe studies gestart. Onder meer de deelprogramma's voor OV-ontwikkeling
Rotterdam, Den Haag en de Oude Lijn, steeds in relatie tot verstedelijking. Ook de Strategie
Werklocaties leidt deels tot nieuwe aandachtspunten in de bereikbaarheid van economische
locaties. Via deze werkwijze leiden de beleidsdoelen tot uitvoeringsprogramma's en uiteindelijke
resultaten in de regio. Mobiliteit is immers geen doel op zich, maar ondersteunend aan de overige
ambities, die ook zichtbaar zijn in de Strategische Agenda.

De centrale opgave in 2021 is het realiseren van het uitvoeringsprogramma UAB.

De begroting voor het programma Exploitatie verkeer en openbaar vervoer is opgezet langs de
doelstellingen van de strategische agenda. Vanuit de invalshoek verkeer en vervoer geven de
beschreven doelen en opgaven invulling aan de vragen Wat willen we bereiken? en Wat gaan we
daarvoor doen?

Binnen het programma Exploitatie verkeer en openbaar vervoer wordt er gewerkt aan zeven
doelstellingen:

Verbeteren bereikbaarheid toplocaties en banen

Verbetering kwaliteit en efficiency OV

Betrouwbaar op weg

Versnellen van innovatie in mobiliteit

Vergroten verkeersveiligheid

Minder CO2-uitstoot bij verkeer

Samen voortvarend werken aan de bereikbaarheid van woon- en werklocaties

N oK D=

2.1.1 Wat willen we bereiken en wat gaan we daarvoor doen?

2.1.1.1 Doelstelling: Verbeteren bereikbaarheid toplocaties en banen

Inzet is om in 2025 een verbetering van de bereikbaarheid van toplocaties en banen van minimaal
10% te realiseren via het OV, de fiets en ketenmobiliteit.

De versterking van de agglomeratiekracht blijft de centrale opgave. De metropoolregio moet meer
als één stedelijke regio gaat functioneren en de toplocaties en banen moeten beter bereikbaar
worden. De opgave van verstedelijking (240.000 extra woningen voor 2040), binnenstedelijk langs
de centrale as met de Verstedelijkingsalliantie, in de suburbane gebieden met de Alliantie
Middengebied én in de meer landelijke gebieden hangt samen met een schaalsprong in het OV
vanaf 2025.

Door een sterke groei van het gebruik van het metropolitane OV, sinds 2013 met gemiddeld 3%
per jaar en op sommige plekken zelfs met 10% per jaar, ontstaan er meer en eerder dan verwacht
capaciteitsknelpunten. Tegelijk is een meerjarige groei van het OV van 3% nodig om alle inwoners
in hun mobiliteitsbehoefte te voorzien, want de mobiliteitsgroei over de weg is beperkt mogelijk. Dit
noopt tot een nieuwe groeistrategie voor het metropolitane OV, die doorwerkt in maatregelen
zowel op de korte, middellange als de lange termijn. Ook de koppeling van OV met fiets is daarbij
een cruciale opgave.
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Ketenmobiliteit betekent dat reizigers tijdens een reis makkelijk de fiets, auto en OV kunnen
combineren. De gehele metropoolregio kent 56 knooppunten die cruciaal zijn in de reis van elke
inwoner. In 2025 is de ambitie om op 90% van de knopen een 7,5 te scoren.

Om woongebieden te verbinden met de locaties in de regio waar veel mensen werken en bedrijven
gevestigd zijn is de ambitie om 90 km (van totaal 250 km) aan verbeterde, vernieuwde
hoogwaardige fietsroutes aan te leggen in de periode 2019-2023.

Wat gaan we daarvoor doen in 2021?

» Programmamanagement uitvoeren ten behoeve van het verbeteren van de kwaliteit van OV-
knooppunten (OV, fiets en ketenmobiliteit);

» Studies doen voor uitbreiding R-Net, onder meer op de corridor Ridderkerk-Rotterdam.

» Verkenning uitvoeren naar een regionale (OV-)bereikbaarheid van het gebied Central
Innovation District / Binckhorst (CID/Den Haag)

» Verkenning uitvoeren naar een nieuwe oeververbinding in de regio Rotterdam inclusief A16,
Algeracorridor Krimpen aan den |Jssel — Capelle aan den lJssel.

» Continueren van de OV-ontwikkelstrategie Zoetermeer-Rotterdam.

+ Verkenning uitvoeren naar de ontwikkeling van de lijn Leiden/Dordrecht (vervoersconcept,
infrastructuur, knooppunten).

» Planstudie uitvoeren ten behoeve van het vervangen van de laatste oude trams in de regio
Den Haag door trams aan te schaffen met 20% extra capaciteit en het aanpassen van de
infrastructuur en de realisatie van een nieuwe tramremise.

» Opleveren van een verkenning en het starten van een planstudie voor de Koningscorridor en
Leyenburgcorridor in Den Haag.

» Opleveren van de verkenning en het starten van een planstudie voor het vergroten van de
capaciteit van het metronet in de regio Rotterdam, alsmede een plan voor ander tramnet.

+ Programmamanagement uitvoeren ten behoeve van de realisatie van de metropolitane
fietsroutes, waaronder het verkennen van een tweede tranche metropolitane fietsroutes.

+ Bijdragen aan opstellen van het programma Korte Termijn Aanpak 2022 in kader van het MIRT
gebiedsprogramma MoVe.

» Voortgang bewaken van de uitvoering van het implementatieplan van de gegunde
(vervoerder(s) voor het Personenvervoer over Water.

2.1.1.2 Doelstelling: Verbetering kwaliteit en efficiency OV

Het is essentieel om te investeren in verbetering van de efficiency en het rendement van het
openbaar vervoer. Ook hier is kortere reistijd een toverwoord. Tegen lagere kosten een
aantrekkelijker product bieden dat meer reizigers trekt en bijdraagt aan agglomeratiekracht. Lagere
kosten voor de exploitatie maakt het mogelijk om meer te investeren in kwaliteit en capaciteit.
Tegelijk is er meer maatwerk nodig, waar de vraag te gering is voor traditioneel OV.

Contractbeheer OV concessies (assets, exploitatie en sociale veiligheid)

Als concessieverlener van het openbaar vervoer sturen we de vervoerder aan (op afstand) op het
realiseren van openbaar vervoer op het gewenste en vooraf overeengekomen kwaliteitsniveau. We
maken daarbij onderscheid in drie verschillende contracten, allen met een vooraf overeengekomen
wijze (en grootte) van financiering, risicoverdeling en 'prestatie-indicatoren' en daarbij behorende
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normen. De contracten met de vervoerders zijn langlopende contracten, variérend met een looptijd
tussen de 10 en 15 jaar en betreffen zowel het bus- als railvervoer en de parkshuttle.

Met het uitvoeren van het concessiebeheer beogen we:

+ hoogwaardig en efficiént openbaar (rail en bus) vervoer in de MRDH, 365 dagen per jaar;

+ Eentevreden reiziger met een klantenwaardering van gemiddeld 7,8;

» beperkte rituitval (< 1%);

+ dat onze infrastructuur zo weinig mogelijk verstoringen ondervindt, dit tegen geoptimaliseerde
uitgaven voor onderhoud.

+ dat het aantal OV reizigers gemiddeld met 3% per jaar groeit, waarbij het aanbod min of meer
gelijk blijft, wat een hogere bezettingsgraad tot gevolg heeft.

Programma SMARD (Slimme MobiliteitsAanpak Rotterdam Den Haag)

Met slimme maatregelen worden huidige knelpunten (tijdens de spits) in het OV opgelost en wordt
bijgedragen aan het voorkomen van dreigende nieuwe knelpunten. Dit uit zich in een set aan
maatregelen die met beperkte investeringen kunnen worden ingevoerd en een snel (meetbaar)
effect hebben. Het kan daarbij gaan om zowel maatregelen aan de aanbod- als aan de vraagkant,
in het bijzonder op het stimuleren van aanpassing van reisgedrag.

Projecten versnelling OV

Openbaar vervoer dat reizigers snel van knooppunt naar knooppunt verplaatst is aantrekkelijk. Dit
leidt dan ook tot reizigersgroei, meer opbrengsten en afname in exploitatiekosten. Bovenal is het
belangrijk bij te dragen aan de agglomeratiekracht van de regio. We zorgen er samen met de
gemeenten dan ook voor dat meerdere tram- en buslijnen in de Rotterdamse en Haagse
deelregio's sneller van A naar B komen door aanpassingen van voorrangssituaties bij kruisingen,
aanleg vrij liggende infrastructuur en aanpassing lijnvoering.

Wat gaan we daarvoor doen in 2021?

+ Samen met de gemeenten enkele lokale maatwerk initiatieven (‘(Mmmove!’) op het gebied van
openbaar vervoer ontwikkelen en realiseren.

+ Het tarievenbeleid vernieuwen om reizigers gerichter gebruik te laten maken van het openbaar
vervoer.

+ Studie uitvoeren naar het variéren in techniekvormen binnen het OV, zoals een mogelijke
introductie van Bus Rapid transit systemen in de MRDH (bijvoorbeeld op het tracé Rotterdam-
Maastunnel, Zoetermeer-Rotterdam al dan niet vooruitlopend op een nieuwe invulling).

+ Programmamanagement uitvoeren ten behoeve van het InnOVatiefonds.

+ Samen met vervoerders innovaties starten op het gebied van kostenreductie, het verhogen van
de bezettingsgraad en verduurzaming.

+ Een pakket van maatregelen uitvoeren (SMARD) op tenminste 3 delen van het netwerk
waarmee voorkomen wordt dat de aanhoudende reizigersgroei ertoe leidt dat reizigers niet
meer mee kunnen, waaronder herinrichten van metrostellen en een scholen- en
werkgeversaanpak, gericht op stimuleren reisgedrag buiten de spits

2.1.1.3 Doelstelling: Betrouwbaar op weg

Een robuust en betrouwbaar samenhangend wegennetwerk is voor de metropoolregio een must.
In het bijzonder voor de Mainport en de Greenport. Daarnaast moeten de wegen voldoen aan de
doorstromings- en betrouwbaarheidseisen uit de Uitvoeringsagenda Bereikbaarheid, waarbij we in
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2025 een betrouwbaarheid van reistijd van 95% op hoofdwegennet en 90% op onderliggend
wegennet willen bereiken.

Een mobiliteitstransitie is noodzakelijk, niet op de laatste plaats om de klimaatdoelen te realiseren
(CO2-reductie), maar ook om de leefkwaliteit te verbeteren en de stedelijke, suburbane en meer
landelijke gebieden aantrekkelijk te maken als centra voor economische vernieuwing. Dat brengt
onder andere de vraag met zich mee hoe om te gaan met voorspelde capaciteitsknelpunten op het
hoofdwegennet. Meer asfalt is niet meer de vanzelfsprekende oplossing.

Wat gaan we daarvoor doen in 2021?

+ Afspraken maken met betrokken partijen over uit te voeren maatregelen voor de korte,
middellange en lange termijn naar aanleiding van de afgeronde gebiedsuitwerking Voorne-
Putten en vervolgstudies. Maatregelen hebben betrekking op het auto-, fiets en OV netwerk.

+ Afspraken maken met betrokken partijen over uit te voeren maatregelen voor de korte,
middellange en lange termijn naar aanleiding van de afgeronde gebiedsuitwerking
Greenportcorridor 3.0 Westland en vervolgstudies. Maatregelen hebben betrekking op het auto-,
fiets- en OV netwerk.

» De uitwerking van de visie op de ontwikkeling van het wegennet op lange termijn. Deze
uitwerking betreft maatregelen die nodig zijn om een mobiliteitstransitie te bewerkstelligen,
waardoor grote investeringen in het wegennet worden voorkomen, met behoud van de doelen
en eisen uit de UAB.

+  We werken samen met diverse landelijke en regionale partners. Dat kan gaan over
kennisuitwisseling, uitvoering van beleid en afstemming met betrekking tot de onderwerpen,
verkeersveiligheid, verkeersmanagement, openbaar vervoer, mobiliteitsmanagement en data.

» Het innovatieve verkeersmanagement via Bereik! wordt doorgezet met gebruik
van nieuw instrumentarium, zoals intelligente verkeerslichten en InCar-informatie.

» Met betrokken wegbeheerders, vervoerders en Rijkswaterstaat West-Nederland Zuid uitvoering
geven aan bereikbaarheidsmaatregelen inzake de aanpak van hun grote onderhoudsopgave in
de Metropoolregio.

2.1.1.4 Doelstelling: Versnellen van innovatie in mobiliteit

Nieuwe technologie kan toekomstige ontwikkelingen en vervoerssystemen efficiénter, rendabeler
en duurzamer maken.

Wat gaan we daarvoor doen in 2021?

+ Bevorderen van nieuwe informatietechnieken en data voor het benutten van bestaande
infrastructuur (platooning, intelligente verkeerslichten, gerichte reisinformatie).

» Inzet van slimmere verkeerslichtensystemen auto's, fiets, OV en vracht, met bijbehorende
gezamenlijke prioritering.

+ Data inwinning (parkeren, snelheden, reisinfo) op orde krijgen en houden
(digitaliseringsopgave).

» Slim en beter benutten van de bestaande infrastructuur door het stimuleren van bewustwording
en blijvende gedragsverandering.

+ Monitoring van UAB projecten en bijbehorende topeisen.

+ Wegnemen van belemmeringen en bundeling initiatieven op kennis delen en schaalvoordelen
behalen waaronder Krachtenbundeling Smart Mobility;
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Financiering en/of organisatorische ondersteuning van innovatietrajecten mobiliteit, zoals
automatisch rijden en varen (RADD/RAS), innovatieprogramma’s bij OV-bedrijven.

Het programma “Automatisch Vervoer op de first en Last Mile” (AVLM) evalueren met advies
over vervolgaanpak.

Evaluatie "Mobility as a service” Rotterdam The Hague Airport (RTHA).

2.1.1.5 Doelstelling: Vergroten verkeersveiligheid

De MRDH-samenwerking streeft naar nul verkeersslachtoffers. Het aantal

verkeersslachtoffers neemt echter weer toe. Naast de lopende educatieprojecten is inzet op
verbetering van de handhaving en een nieuw investeringsprogramma noodzakelijk. Tevens wordt
er landelijk een ontwikkeling gemaakt in het denken rondom verkeersveiligheid: van reactief naar
(ook) risicogestuurd. Het Strategisch Plan Verkeersveiligheid 2030 (SPV) speelt hierin een grote
rol en is een belangrijke leidraad voor de verkeersveiligheidsinspanningen van de MRDH.

Wat gaan we daarvoor doen in 2021?

Programmamanagement regionaal uitvoeringsprogramma Verkeersveiligheid, in lijn met het
Strategisch Plan Verkeersveiligheid.

De gemeenten stimuleren en faciliteren in de ontwikkeling, uitvoering en monitoring van
(risicogestuurd) verkeersveiligheidsbeleid.

Coérdinatie van de uitvoering van verkeerseducatie in de regio. Nieuwe afspraken maken over
takenpakket ROV Zuid-Holland.

Bevorderen dat verkeershandhaving meer en structurele aandacht krijgt van de politie, het
Openbaar Ministerie en gemeenten.

Bijdragen aan de uitvoering van de ambities van het meerjarenprogramma “Maak van de nul
een punt” waaronder het voortzetten van de MRDH brede aanpak voor verkeerseducatie.

2.1.1.6 Doelstelling: Minder CO2-uitstoot bij verkeer

Het terugbrengen van de CO2-uitstoot is een speerpunt in het mobiliteitsbeleid. In 2025 moet de
CO2-uitstoot door verkeer 30% lager zijn dan in 2016. Dit vraagt om een brede waaier aan
maatregelen van het Rijk, de regio en gemeenten.

Wat gaan we daarvoor doen in 2021?

Programmamanagement ten behoeve van het uitvoeren van het regionaal programma
duurzame mobiliteit.

We faciliteren de transitie naar zero emissie busvervoer, zodat voor 2030 alle bussen 100%
emissievrij zijn.

Vormen van een netwerk en bieden van ondersteuning aan gemeenten die werken aan de
maatregelen van het programma duurzame mobiliteit.

2.1.1.7 Doelstelling: Samen voortvarend werken aan de bereikbaarheid van woon- en
werklocaties

We willen bijdragen aan de gebalanceerde ontwikkeling van woon-en werklocaties nabij het OV.
Waar dit mogelijk is binnen bebouwde gebieden nabij bestaande infrastructuur, wil de MRDH
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Toelichting financién
Onderstaand volgt een nadere specificatie van de onderdelen Concessies en beheer en
onderhoud (miljoen €):

2019 2020 2021 2022 2023 2024
43,3 49,9 39,6 37,4 37,6

60,9 64,9 65,9 66,4 60,9

32,4 34,4 33,3 33,1 32,3

10,7 16,7 16,7 16,7 16,7

19,8 19,0 19,4 19,5 19,6

9,6 9,8 9,8 9,8 9,8

12,8 9,2 10,0 9,9 9,9

1896 24,0 1946 192,8 186,7

Concessie RET Rail

Concessie HTM Rail

Concessie Bus Rotterdam e.o.

Concessie Haaglanden Stad

Concessie Haaglanden streek

Concessie Voorne Putten Rozenburg

Overige contracten

Totaal exploitatie openbaar vervoer - Concessies

32,9
55,7
32,2
16,7
19,7
9,8
10,2
1771

dny | dh | dh | dh | dh | dh | dh | dh
dny | dh | dh | dh | dh | dh | dh | dh
dny | dh | dh | dh | dh | dh | dh | dh
dny | dh | dh | dh | dh | dh | dh | dh
dny | dh | dh | dh | dh | dh | dh | dh
dny | dh | dh | dh | dh | dh | dh | dh

dh
dh
dh
dh

Beheer en onderhoud Infrastructuur RET 137,2 136,8| € 129,2 127,6 127,7| € 127,7
56,3|€ 60,6 | € 57,9|€ 58,6|€ 60,1|€ 60,3

0,1]€ 53|€ 10,4 € 12,4(€ 10,5(€ 10,5

dh

Beheer en onderhoud Infrastructuur HTM
Overige kosten beheer en onderhoud Infrastructuur

dh

o

Totaal exploitatie openbaar vervoer - Beheer en onderhoud infra 193,6| € 202,7| € 1976| € 1986| € 1983| € 1984

Exploitatie openbaar vervoer - Concessies

De exploitatie subsidie voor 2021 ligt op een lager niveau dan in 2020. Dit wordt voornamelijk
veroorzaakt door de toename van de taakstellende reizigersopbrengsten bij RET waardoor de
subsidie van de MRDH lager kan worden. Tevens worden de kapitaallasten enerzijds lager omdat
de rentekosten over het materieel lager worden in verband met de afschrijving op de voertuigen.
Anderzijds worden vanaf 2023 hogere kapitaallasten verwacht in verband met de noodzakelijke
uitbreiding van het voertuigenbestand.

Exploitatie openbaar vervoer - Beheer en onderhoud infra

In 2021 zal de vergoeding voor beheer en onderhoud afnemen ten opzichte van de begroting 2020
met € 5 miljoen. De verwachting is dat deze kosten in de komende jaren op een stabiel niveau
blijven liggen. Dit wordt enerzijds veroorzaakt door afnemende kapitaallasten van het geactiveerde
vervangingsonderhoud per 31 december 2016. Anderzijds verwachten we een grotere belasting
van het spoor in verband met te verwachten uitbreidingen van de dienstregeling veroorzaakt door
hogere reizigersaantallen.

Apparaatslasten

Dit betreft de directe salariskosten van de formatie die werkt voor dit programma, met uitzondering
van de overhead functies. De stijging van het budget in 2021 ten opzichte van de begroting 2020 is
het gevolg van verwachte cao stijging. In hoofdstuk 4.2 Overhead wordt de financiéle dekking van
de totale apparaatslasten toegelicht.

Rente en marktconformiteits-opslag OV- bedrijven

De verantwoorde rente en marktconformiteits-opslag OV- bedrijven betreft de financiering van
railvoertuigen en -infrastructuur van de regionale OV-bedrijven HTM en RET en de financiering van
bussen en laadinfrastructuur aan vervoerders op grond van de Verordening Bussenleningen. Tot
en met 2021 wordt (een deel van de) marktconformiteitsopslag nog toegevoegd aan de
risicoreserve financiering, totdat deze reserve op het minimale niveau van € 27 miljoen is. Vanaf
2022 is de gehele marktconformiteitsopslag beschikbaar als aanvullende dekking voor de lasten
van het programma Exploitatie verkeer en openbaar vervoer. De daarvoor benodigde BDU-
bijdrage wordt daardoor lager.

Overige inkomsten
Het betreft hier voornamelijk de reclame-opbrengsten uit haltevoorzieningen (zgn. Abri’s).
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2.2 Programma Infrastructuur verkeer en openbaar vervoer

Binnen de MRDH-begroting is de ambitie Verbeteren Bereikbaarheid vertaald in twee
programma’s. een programma Exploitatie verkeer en openbaar vervoer (hoofdstuk 2.1) en een
programma Infrastructuur verkeer en openbaar vervoer. Vanuit het programma Exploitatie verkeer
en openbaar vervoer volgen infrastructurele opgaven die, voor zover de MRDH er financieel aan
bijdraagt, onderdeel worden van het programma Infrastructuur verkeer en openbaar vervoer en het
Investeringsprogramma Vervoersautoriteit (IPVa, zie bijlage 2 in deze begroting).

De MRDH zet in op het zo efficiént en effectief mogelijk benutten van de beschikbare
investeringsmiddelen. Concreet betekent dit dat we keuzes moeten maken c.q. prioriteiten moeten
stellen, terwijl daarnaast naar nieuwe en/of alternatieve financieringsvormen gezocht dient te
worden. In het realiseren van nieuwe infrastructuur of aanpassing van bestaande infrastructuur is
de MRDH een van de betrokken partijen. Gemeenten, provincie, waterschappen, Rijkswaterstaat
en ProRail zijn de beherende partijen. Het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat is een
belangrijke partner in de realisatie van projecten als co-financier en in het ontwikkelen van nieuwe
financierings-/bekostigingsmethoden. Afspraken over de rijksbijdragen aan infrastructuur worden
jaarlijks gemaakt in het Bestuurlijke Overleg MIRT (BO MIRT).

Hoofdpunten IPVa

In het IPVa 2021 zijn alle infrastructuurprojecten en maatregelen samengebracht waaraan de
MRDH een financiéle bijdrage levert of gaat leveren. Het IPVa is opgesteld op basis van
aanmeldingen van gemeenten en regiobrede programma’s voor bijvoorbeeld (metropolitane)
fietsroutes, fietsparkeren, HWN/OVWWN.

De projecten, subsidies en studies zijn onderverdeeld naar grote en kleine projecten, waar de

scheiding ligt op € 5 miljoen aan subsidiabele kosten voor OV-projecten en € 10 miljoen
subsidiabele kosten voor de overige projecten. Die overige projecten zijn weer gecategoriseerd
naar fiets- en ketenmobiliteit (FKM), verkeersmanagement en wegenstructuur (VMWS) en
verkeersveiligheid (VV).

Voor de kleine projecten is in 2021 € 30 miljoen beschikbaar. Daarvoor is reeds voor circa € 3,5
miljoen aangemeld. In het late voorjaar van 2020 wordt de gemeenten verzocht om nieuwe
aanmeldingen voor 2021 te doen, welke na toetsing ter goedkeuring aan de bestuurscommissie
Vervoersautoriteit worden voorgelegd. De besluitvorming op die aanmeldingen is gepland voor
december 2020.

In 2020 en 2021 worden verkenningen en planstudies uitgevoerd, die na afronding van een fase
worden voorgelegd aan de bestuurscommissie Vervoersautoriteit. Indien een planstudie leidt tot
een positief advies om door te zetten naar de uitwerkingsfase, dan wordt daar een onderbouwd
voorstel voor gemaakt: op basis van beschikbaar budget, cofinanciering, planning van
voorbereiding en uitvoering, etc.

De begroting voor het programma Infrastructuur verkeer en openbaar vervoer is opgezet langs de
doelstellingen van de strategische agenda. Vanuit de invalshoek verkeer en vervoer geven de
beschreven doelen en opgaven invulling aan de vragen Wat willen we bereiken? en Wat gaan we
daarvoor doen?
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Binnen het programma Infrastructuur verkeer en openbaar vervoer wordt er gewerkt aan vier
doelstellingen:

1. Verbeteren bereikbaarheid toplocaties en banen

2. Betrouwbaar op weg

3. Versnellen van innovatie in mobiliteit

4. Verhogen verkeersveiligheid

2.2.1.1 Doelstelling: Verbeteren bereikbaarheid toplocaties en banen

Inzet is om in 2025 een verbetering van de bereikbaarheid van toplocaties en banen van minimaal
10% te realiseren via het OV, de fiets en ketenmobiliteit. De MRDH investeert daarvoor in het
verhogen van de snelheid en de frequentie van het openbaar vervoer, het uitbreiden van de
vervoerscapaciteit, de kwaliteitsverbetering van knooppunten en het realiseren van hoogwaardige
fietsinfrastructuur.

Wat gaan we daarvoor doen in 2021?

e Het realiseren van tramlijn 19B naar de TU Delft.
e De verhoging van de capaciteit van RandstadRail tussen Den Haag Centraal en

Leidschenveen en het aanleggen van een keerspoor bij Pijnacker-Zuid is in uitvoering.

e Het uitvoeren van de verlenging van de Hoekse Lijn tot het strand.

o Het uitvoeren van de frequentieverhoging van het samenloopdeel RandstadRail

e De reconstructie van het OV-knooppunt Hart van Zuid (Rotterdam) is in uitvoering.

o Realiseren van versnellingsmaatregelen tram in Den Haag en Rotterdam.

o Realisatie haltevoorzieningen, fietsvoorzieningen, aanpassingen kruisingen en
doorstromingsmaatregelen R-net lijnen 403, 404, 456, 455, 170 en 173.

e Uitvoering kwaliteitsverbetering minimaal 5 OV knooppunten.

e Fiets- en voetgangerstunnel station Delft Campus is gereed.

o Het verbeteren van het comfort en de veiligheid van het Basisnet fiets;

o Realisatie van een hoogwaardig en veilig Metropolitaan Fietsroutenetwerk, te beginnen met de
routes Greenport Westland-Rotterdam, Den Haag-Pijnacker, Zoetermeer-Rotterdam, Delft-
Rotterdam Alexander en Voorne-Putten.

2.2.1.2 Doelstelling: Betrouwbaar op weg
Een robuust en betrouwbaar samenhangend wegennetwerk realiseren.

Wat gaan we daarvoor doen in 2021?

o Realisatie intelligente Verkeersregelinstallaties (iVRI’s)

¢ De reconstructie |Jsselmondseknoop realiseren.

o Financieel bijdragen aan de Korte Termijn Aanpak van het gebiedsprogramma MoVe,
waaronder maatregelen op de Algeracorridor, op Voorne-Putten en in Westland.

2.2.1.3 Doelstelling: Versnellen van innovatie in mobiliteit

Nieuwe technologie kan toekomstige ontwikkelingen en vervoerssystemen efficiénter, rendabeler
en duurzamer maken.
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Verkeersmanagement en wegenstructuur
In 2020 wordt ruim € 80 min. besteed aan de realisatie van de Rotterdamsebaan in de vorm een

MRDH bijdrage en rijksbijdrage. Verder zal tijdens de begrotingsperiode worden gewerkt aan de
realisatie van de no regret maatregelen CID Binckhorst. Hiervoor is € 59 min. (rijksbijdrage en
MRDH bijdrage) opgenomen gedurende 2020-2024. Daarnaast is in de periode 2020 t/m 2022 een
reservering getroffen voor de Korte Termijn Aanpak van € 30 min. (€ 10 miIn. per jaar). Tevens is €
14 min. opgenomen voor de uitvoering van het in 2019 gestarte programma Automatisch Vervoer
Last Mile (AVLM).

Fiets- en ketenmobiliteit

In 2020 zal het fietsviaduct A4 bij Ypenburg worden opgeleverd. Daarnaast wordt in 2020 gestart
met de uitvoering van het programma metropolitane fietsroutes. In december 2019 is in de BCVa
besloten om € 20 min. te reserveren voor de huidige begrotingsperiode voor dit programma.

Verkeersveiligheid

De begrotingen vanaf 2022 zijn nagenoeg nog niet gevuld met concrete projecten maar bevat de
indicatieve raming vanuit het subsidieplafond kleine projecten. De relatief hogere begrotingen tot
en met 2021 bevatten de nog lopende subsidieverleningen en de nieuwe aanmeldingen

OV netwerk

In de jaren 2020 t/m 2021 staat de realisatie gepland voor o0.a de Hoekse Lijn (ruim € 41 min.),
Sebastiaansbrug, lijn 19, lijn 1, frequentieverhoging E-lijn, Samenloopdeel RandstadRail,
aanpassing treinsporen station Schiedam i.v.m. viersporigheid en Hart van Zuid.

Apparaatslasten

Dit betreft de directe salariskosten van de formatie die werkt voor dit programma, met uitzondering
van de overhead functies. De stijging van het budget in 2021 ten opzichte van de begroting 2020 is
het gevolg van verwachte cao stijging. In hoofdstuk 4.2 Overhead wordt de financiéle dekking van
de totale apparaatslasten toegelicht.

Overige inkomsten

In 2020 ontvangt de MRDH de laatste rijksbijdrage voor de Rotterdamsebaan. Tevens leveren de
gemeente Delft en de provincie Zuid-Holland in 2020 nog een bijdrage aan de realisatie van de
Sebastiaansbrug.
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2.3 Programma Economisch Vestigingsklimaat

De begroting voor het programma Economisch Vestigingsklimaat is opgezet langs de
doelstellingen voor het vernieuwen van de economie uit de strategische agenda. De doelen geven
invulling aan de vragen Wat willen we bereiken? Per doelstelling staat beschreven Wat gaan we
daarvoor doen? Vanuit het programma Economisch Vestigingsklimaat wordt gewerkt aan de
volgende zeven doelstellingen:

Stimuleren van innovatie en economische groei

Verbeteren aansluiting onderwijs-arbeidsmarkt

Goede digitale connectiviteit

Ruimte om te werken

Stimuleren van het groengebruik en recreatie als vestigingsfactor

Samen voortvarend werken aan de bereikbaarheid van woon- en werklocaties
Meer regionale samenwerking bij de energietransitie

N oK WD

InnovationQuarter (IQ) is als regionale ontwikkelingsmaatschappij in Zuid-Holland een belangrijke
partner in het realiseren van de doelstellingen van de Metropoolregio Rotterdam Den Haag
(MRDH) met betrekking tot versterking van het Economisch Vestigingsklimaat. Daarom worden er
jaarlijks afspraken gemaakt tussen IQ en MRDH over de inzet die 1Q als regionale
ontwikkelingsmaatschappij levert om de economie te versterken door innovatie te stimuleren en de
verbinding met het bedrijfsleven te bekrachtigen. Dit wordt gedaan in samenwerking de
Rijksoverheid, de provincie Zuid-Holland, gemeenten, kennisinstellingen, bedrijven en de MRDH.
Ondernemers zijn daarbij de belangrijkste doelgroep. Zij investeren en creéren de banen die de
economie verder helpen.

De Economic Board Zuid-Holland (EBZ) brengt bedrijven, economische clusters,
kennisinstellingen, beroepsonderwijs, lokale- en regionale overheden samen en bundelt zo kennis,
netwerken en bestuurskracht. De gezamenlijke ambitie is economische groei en werkgelegenheid
in Zuid-Holland aan te jagen. De EBZ focust daarbij op initiatieven binnen de speerpunten Haven
in transitie, Feeding & greening megacities, Life Sciences & Health, Cybersecurity en Smart
industry. Leden van de EBZ zijn CEO’s van beeldbepalende bedrijven uit de regio, voorzitters van
de raden van bestuur van de belangrijkste kennis- en onderwijsinstellingen en bestuurders van
gemeenten en provincie. MRDH is publieke partner in de EBZ. Het secretariaat van de EBZ is
belegd bij 1Q, zo zorgen we er voor dat ontwikkelingen in de regio integraal plaatsvinden.

Hierna volgt de uitwerking van deze zeven doelstellingen.

2.3.1 Wat willen we bereiken en wat gaan we daarvoor doen?

2.3.1.1 Doelstelling: Stimuleren van innovatie en economische groei

Fieldlabs

De afgelopen jaren heeft de MRDH, samen met de provincie Zuid-Holland, InnovationQuarter en
TNO geinvesteerd in innovatie door te investeren in fieldlabs. Hierdoor zijn er veel innovatie
plekken ontstaan door de hele provincie waar bedrijven, kennisinstelling en andere organisaties

25



samenwerken om technologische innovaties verder te brengen. In deze praktijkomgevingen wordt
bijvoorbeeld gewerkt aan robotisering, sensortechnologie, big data en 3D printing. Aan de hand
van maatschappelijke en economische opgaven zijn vier innovatieprogramma’s ontwikkeld waarbij
ondernemers worden gestimuleerd gebruik te maken van de mogelijkheden die de fieldlabs te
bieden hebben. Het eerste programma SMITZH richt zich op de maakindustrie. Het tweede
programma Energie & Klimaat richt zich op de verduurzamingsopgave. Het derde programma
Zorgtechnologie richt zich op innovaties in die de zorg gaan ontlasten en het laatste programma
Voedsel & Tuinbouw richt zich op innovaties die helpen bij het voeden van de provincie en het
laten groeien van de tuinbouwsector.

Ondersteuning voor startende en groeiende bedrijven

Het is van belang dat startende bedrijven én bedrijven die willen doorgroeien optimale
ondersteuning krijgen. Dat kan door het koppelen van vraag en aanbod, waarbij gemeenten als
(mede)opdrachtgever optreden, testlocaties aanbieden en kunnen optreden als eerste klant.

Wat gaan we daarvoor doen in 2021?

¢ Uitvoering en opschaling van de regionale innovatieprogramma’s om meer bedrijven te
betrekken bij de kennis en faciliteiten die Fieldlabs te bieden hebben.

o Verbinden van maatschappelijke vraagstukken van gemeenten aan de oplossingen die
startende bedrijven ontwikkelen.

e (Gemeenten ondersteunen bij het ontwikkelen van een aanpak voor een toekomstbestendig
breed MKB.

2.3.1.2 Doelstelling: Verbeteren aansluiting onderwijs-arbeidsmarkt

Interactie tussen het bedrijfsleven en onderwijsinstellingen zorgt voor eigentijdse
onderwijsprogramma’s met toekomst en daarmee voor een betere aansluiting tussen onderwijs en
arbeidsmarkt. De plek waar deze kruisbestuiving plaatsvindt is een campus. Samenwerking op
deze campussen tussen bedrijven en kennisinstellingen wordt gestimuleerd om de impact van
deze campussen te vergroten. Dit vindt plaats binnen de aanpak van het Human Capital Akkoord
Zuid-Holland.

Wat gaan we daarvoor doen in 2021?
Met zowel netwerkbijeenkomsten voor gemeenten en onderwijsinstellingen ondersteuning bij
het nog beter laten functioneren van campussen wordt bijgedragen aan een betere aansluiting
van onderwijs en e arbeidsmarkt in de metropoolregio.

2.3.1.3 Doelstelling: Goede digitale connectiviteit

Goede digitale connectiviteit is een belangrijke economische vestigingsvoorwaarde. Onze regio
scoort hier tot nu toe goed op in vergelijking met andere Europese regio’s: 98% van de adressen in
Zuid-Holland beschikt over ‘snel internet’. Deze positie willen we behouden en verbeteren. Daarom
werken we aan de digitale bereikbaarheid van onze regio.

Wat gaan we daarvoor doen in 2021?

e Onderhouden en verder uitbreiden van het kennisnetwerk en bieden van ondersteuning aan
gemeenten die werken aan de digitale connectiviteit in de regio. Dit doen we door de kennis
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van de twee grote steden te delen met de andere 21 gemeenten en ze te helpen om deze
kennis in te zetten, bijvoorbeeld voor het harmoniseren van de gemeentelijke regelgeving en
het gemeentelijke beleid, zodat tempo gemaakt kan worden bij de aanleg van
communicatienetwerken zoals glasvezel en 5G. Binnen het kennisnetwerk zorgen we ervoor
dat bij de uitrol van 5G de zorgen die er in de samenleving zijn aandacht krijgen.

e Verbinden van experimenteerlocaties digitalisering en 5G, zoals het Delft on Internet of
Things fieldlab, het Living Lab Scheveningen en het Living Lab Sensible Sensor Reyeroord.
Daarbij zorgen we ook dat resultaten uit deze projecten regionaal gedeeld worden.

2.3.1.4. Doelstelling: Ruimte om te werken

Ondernemers willen de beste plek voor hun onderneming. Hoe kunnen we hen dan winnen voor
de metropoolregio? Aan welke ruimte is behoefte. Aan de hand van dit soort vragen brengt de
MRDH advies uit aan gemeenten over ontwikkelingen op bedrijventerreinen, kantorenlocaties en
winkelgebieden. De provincie Zuid-Holland heeft de uiteindelijke bevoegdheid om
bestemmingsplannen met ontwikkeling van nieuwe en bestaande werklocaties te aanvaarden.

Samen met de provincie Zuid-Holland werken we vervolgens aan het realiseren van gebieden
waar wonen en werken gecombineerd zijn. De vraag hiernaar wordt steeds groter. We richten ons
hierbij op zowel grootstedelijke locaties, als op meer landelijke locaties in de metropoolregio. De
focus ligt op de werklocaties met grote regionale impact.

Wat gaan we daarvoor doen in 2021?

e Uitvoering van regionale Strategie Werklocaties: we zorgen voor regionale afstemming,
bijvoorbeeld op het gebied van Hogere Milieu Categorie (HMC) en watergebonden terreinen,
gebiedsvisies en transformatieopgaven.

o We werken gebiedsgericht aan werklocaties van regionaal belang, onder meer door
procesadvisering en het verlenen van projectbijdragen.

2.3.1.5 Doelstelling: Stimuleren van het groengebruik en recreatie als vestigingsfactor

Onze regio heeft veel te bieden: mooie, grote binnensteden, talloze historische dorps- en
stadskernen, afwisselende polderlandschappen en kilometers duin, strand en zee. De kunst is om
meer bezoekers daarvan te laten genieten en tegelijkertijd de rust en ruimte te behouden.
Bereikbaarheid is belangrijk, net als bekendheid van de gebieden. Vrijetijdseconomie draagt bij
aan de economische positie van het MRDH-gebied door onder andere een toegevoegde waarde te
leveren aan de werkgelegenheid, aan het imago van de gemeenten met hun iconen, aan
voorzieningen als wandel- en fietspaden, aan winkels, aan horeca. In de Metropoolregio
Rotterdam Den Haag trekken de gemeenten samen op en delen kennis delen op het gebied van
vrijetijdseconomie. Op basis van de sfeeergebiedeninventarisatie die in 2020 heeft plaatsgevonden
ondersteunt de MRDH de gemeenten bij hun activiteiten.

Wat gaan we daarvoor doen in 2021?

e Ondersteunen van gemeenten die werken aan de kansen en mogelijkheden in onze regio op
het gebied van vrijetijdseconomie.

o Faciliteren van het regionale netwerk Vrijetijdseconomie.
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2.3.1.6 Doelstelling: Samen voortvarend werken aan de bereikbaarheid van woon- en
werklocaties

We willen bijdragen aan de gebalanceerde ontwikkeling van woon-en werklocaties nabij het OV.
Waar dit mogelijk is binnen bebouwde gebieden nabij bestaande infrastructuur, wil de MRDH
graag ondersteunen bij de uitwerking en realisatie van deze plannen vanuit onze
verantwoordelijkheid voor bereikbaarheid, knooppuntontwikkeling en werklocaties.

Wat gaan we daarvoor doen in 2021?

e Ondersteuning bieden bij het maken van een samenhangende aanpak en planning voor
wonen, werken, bereikbaarheid en duurzaamheid per locatie van de
Verstedelijkingsalliantie en voor OV-locaties langs de Hoekse Lijn en in het Middengebied,
Nissewaard en Capelle aan den |Jssel.

e (Gemeenten die vergelijkbare locaties (mogelijkheid tot verdichting in bestaand stedelijk
gebied, nabij bestaande infrastructuur) hebben, biedt de MRDH dezelfde ondersteuning
aan als aan de hiervoor genoemde locaties.

2.3.1.7 Doelstelling: Meer regionale samenwerking bij de energietransitie

Met de juiste kennis en ervaring is een versnelling van de energietransitie mogelijk. Kennisdeling is
dan ook een belangrijke succesfactor. Zo zijn er gemeenten die veel ervaring hebben met
aardwarmtebronnen. En er zijn gemeenten die deze kennis hard nodig hebben. Hetzelfde geldt
voor het delen van kennis over verduurzaming van kantoren- en bedrijventerreinen. Of over
energiezuinige mobiliteitsoplossingen voor een wagenpark. Het energienetwerk van de 23
gemeenten is het ideale platform om kennis te delen en inspiratie op te doen.

Wat gaan we daarvoor doen in 2021?
e Bieden van ondersteuning aan het netwerk van gemeenten dat werkt aan de
energietransitie.
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ten opzichte van de begroting 2020 is het gevolg van verwachte cao stijging. In hoofdstuk 4.2
Overhead wordt de financiéle dekking van de totale apparaatslasten toegelicht.

Inwonerbijdrage

De inwonerbijdrage stijgt ten opzichte van de begroting 2020 met € 0,04 (Kadernota MRDH
Begroting 2021) naar € 2,72 per inwoner; voor 2021 is dat een totaalbedrag van € 6.501.075.
Van die € 2,72 per inwoner wordt maximaal € 1,14 ingezet voor de dekking van de
apparaatslasten. De resterende € 1,58 wordt ingezet voor de bekostiging van de
programmaopgaven en de gemeentelijke projecten ter versterking van het economisch
vestigingsklimaat.

Van de totale inwonerbijdrage van € 6.501.075, wordt € 1.473.028 ingezet voor overhead (zie
hoofdstuk 4.2). Binnen het programma Economisch Vestigingsklimaat wordt de resterende

inwonerbijdrage van € 5.028.047 verantwoord ter dekking van de directe kosten van het personeel

en het programmabudget, voor zover niet gedekt door aanvullende bijdragen.

Overige inkomensoverdrachten gemeenten

Dit betreft het gemeentelijke aandeel in de licentieovereenkomst met Locatus. De MRDH heeft een

licentieovereenkomst met Locatus voor het gebruiksrecht van databestanden. Verschillende

gemeenten maken gebruik van deze licentieovereenkomst en worden voor hun aandeel doorbelast

door de MRDH. Dit gemeentelijke aandeel wordt als budget toegevoegd aan de begroting.
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de overhead inzichtelijker te maken en organisaties onderling beter te kunnen vergelijken op hun
uitgaven hieraan. In de programma’s wordt alleen dat deel van de apparaatslasten opgenomen dat
betrekking heeft op het primaire proces. De definitie van overhead volgens het BBV luidt “alle
kosten die samenhangen met de sturing en ondersteuning van de medewerkers in het primaire
proces”.

Volgens de Notitie Overhead van de commissie BBV bestaat overhead in ieder geval uit de
volgende functies: 1. Hiérarchisch leidinggevenden; 2. Financién, toezicht en controle gericht op
de eigen organisatie; 3. P&O / HRM; 4. Inkoop; 5. Interne en externe communicatie (niet:
projectcommunicatie en medewerkers die bij een projectbureau werken); 6. Juridische zaken; 7.
Bestuurszaken en bestuursondersteuning; 8. Informatievoorziening en automatisering; 9.
Facilitaire zaken en Huisvesting. 10. DIV; 11. Managementondersteuning.

Het betreft hier zowel de personele als de materiéle kosten.

Voor de MRDH betekent dit dat de volgende functies als overhead worden geclassificeerd:
e Alle functies binnen de bureaus Middelen & Control en Strategie & Bestuur;
e QOverig management: secretaris-algemeen directeur, manager Economisch
Vestigingsklimaat, manager Openbaar Vervoer, manager Verkeer;
e Overig secretarieel: secretariaat Economisch Vestigingsklimaat, secretariaat afdeling
Verkeer en afdeling Openbaar Vervoer.

Zie voor een toelichting op het functiehuis hoofdstuk 4.5 paragraaf bedrijffsvoering. Daarnaast
worden de materiéle bedrijfsvoeringsbudgetten ook tot de overhead gerekend.

Het niet toerekenen van de overhead aan de programma’s betekent niet dat de financiéle dekking
verandert. Het betreft alleen een andere manier van presenteren. De overhead wordt nog steeds
betaald uit de rijksmiddelen BDU en de inwonersbijdrage Economisch Vestigingsklimaat.

De directe salariskosten van de medewerkers (inclusief management en secretariaat) van de
afdelingen Verkeer en Openbaar Vervoer worden ten laste gebracht van de rijksmiddelen BDU. De
directe salariskosten (inclusief management en secretariaat) van de medewerkers van de afdeling
Economisch Vestigingsklimaat komen ten laste van de inwonerbijdrage EV.

Net als in de Begroting 2020 wordt het relatieve formatiebudget van het primaire proces gebruikt
om de salariskosten van de bureaus Middelen & Control en Strategie & Bestuur en de materiéle
bedrijffsvoeringsbudgetten door te belasten. De verhouding van het relatieve formatiebudget is 20%
Economisch Vestigingsklimaat versus 80% Verkeer en Openbaar Vervoer. 20% van deze kosten
komt daarmee ten laste van de Inwonerbijdrage Economisch Vestigingsklimaat en 80% van deze
kosten komt ten laste van de BDU. De doorbelasting van de centrale directiefunctie blijft bepaald
op 50% inwonerbijdrage Economisch Vestigingsklimaat / 50% BDU.

Bovenstaande uitgangspunten en verdeelsleutels zijn verwerkt in het volgende overzicht van de
overhead:
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betaalbaar te houden is er voor gekozen om te lenen bij de MRDH. Daarnaast subsidieert de
MRDH de in rekening gebrachte opslag weer via de concessie aan de vervoerders. De
Rijksbelastingdienst kijkt echter niet naar de MRDH als geheel maar ziet de Treasury functie als
aparte activiteit.

Gemiddeld bedraagt de risico-opslag ongeveer € 6 miljoen per jaar. De MRDH dient er rekening
mee te houden dat van dit bedrag jaarlijks 25% vennootschapsbelasting moet worden betaald. Dat
wil zeggen ongeveer € 1,5 miljoen per jaar aan belastingafdracht. De MRDH zal via de geéigende
weg bezwaar aantekenen tegen de aanslagen vennootschapsbelasting.

Tot het moment van een definitieve uitspraak (eventueel na een procedure bij de belastingrechter)
leidt een eventuele belastingaanslag nog niet tot lasten voor de MRDH. Inmiddels zijn de
aanslagen voor de jaren 2016 en 2017 ontvangen en betaald. Ter voorkoming van het oplopen
van de belastingrente worden met ingang van het jaar 2018 de betreffende bedragen reeds in de
aangifte opgenomen en zullen de aanslagen die dan volgen betaald worden. Zoals aangegeven
zal bezwaar worden aangetekend.
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Hoofdstuk 4 Paragrafen

4.1 Financiering

Treasuryfunctie en -beleid

Het doel van de treasuryfunctie is: het sturen en beheersen van, verantwoording afleggen over en
toezicht houden op de financiéle vermogenswaarden, geldstromen en posities en de hieraan
verbonden risico’s, op een zodanige wijze, dat risico’s worden geminimaliseerd en opbrengsten
worden geoptimaliseerd.

De wettelijke kaders voor de uitvoering van de treasuryfunctie liggen vast in de Wet financiering
decentrale overheden (FIDO) en de daarbij behorende ministeriéle regelingen (Regeling
uitzettingen en derivaten decentrale overheden (RUDDO), Uitvoeringsregeling financiering
decentrale overheden (UFDO) en het Besluit leningvoorwaarden decentrale overheden (BLDO)).
Het beleid van de MRDH voor de treasuryfunctie is vastgelegd in het Treasurystatuut MRDH 2016.
Daarin ligt de beleidsmatige infrastructuur van de treasuryfunctie vast in de vorm van
uitgangspunten, doelstellingen, richtlijnen en limieten. Ook besteedt het Treasurystatuut aandacht
aan de bevoegdheden en administratieve organisatie.

De financieringsstructuur van de MRDH wordt in belangrijke mate bepaald door het verstrekken
van middelen in de vorm van subsidies en (project)bijdragen aan gemeenten, bedrijven en
instellingen, die (soms al veel) eerder van vooral het Rijk zijn ontvangen. Mede gezien de omvang
van deze bijdragen is er qua exploitatie normaal gesproken sprake van een goede
liquiditeitspositie.

Desondanks is er wel sprake van een omvangrijke financieringsbehoefte. Die wordt veroorzaakt
door de volgende twee factoren:

1. De financiering van railvoertuigen en -infrastructuur van de regionale OV-bedrijven HTM en
RET;
2. Het verstrekken van bussenleningen op grond van de Verordening bussenleningen.

Financiering railinvesteringen

Eind 2016 heeft de MRDH besloten om de financiering van activa en nieuwe investeringen
betreffende railvoertuigen en -infrastructuur van HTM en RET over te nemen van respectievelijk
gemeenten Den Haag en Rotterdam, voor zover de daarmee samenhangende kapitaallasten door
haar via de railconcessie worden vergoed. Hierdoor blijven, na de opbouw van de hiervoor
benodigde risicoreserve, structureel extra middelen beschikbaar voor de verkeer- en
vervoersopgave in onze regio. Voor elke verstrekte lening, garantie en borgstelling wordt een
toereikende risicoreservering opgebouwd als onderdeel van het eigen vermogen van de MRDH.
Daarvoor wordt afhankelijk van de noodzakelijke omvang van voornoemde reserve de jaarlijks in
rekening te brengen marktconformiteitsopslag van 60 basispunten over de uitstaande leningen,
garanties en borgstellingen ingezet.

Bussenleningen
Het algemeen bestuur van de MRDH heeft na zienswijze door de regiogemeenten op 21 december
2017 de Verordening bussenleningen vastgesteld.
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4.2 Verbonden partijen

Verbonden partijen zijn privaatrechtelijke of publiekrechtelijke organisaties waarin de MRDH een
bestuurlijk én een financieel belang heeft. Het kan gaan om gemeenschappelijke regelingen
(publiekrechtelijke organisatie), deelnemingen (vennootschappen), stichtingen en verenigingen
(privaatrechtelijke organisaties).

Onder bestuurlijk belang wordt verstaan: een zetel in het bestuur of het hebben van stemrecht.

Er is sprake van een financieel belang als de MRDH:
e cen ter beschikking gesteld bedrag niet kan verhalen indien de verbonden partij failliet gaat;
e aansprakelijk kan worden gesteld door derden, als de verbonden partij haar verplichtingen
niet nakomt.

Een partij die jaarlijks een subsidie ontvangt, waaraan geen andere financiéle verplichtingen met
een juridische afdwingbaarheid door derden verbonden zijn, is geen verbonden partij.
Verbonden partijen voeren meestal taken uit met een groot publiek belang. Ze leveren een forse
bijdrage aan de realisatie van maatschappelijke doelen.

In het geval van de MRDH zijn er drie verbonden partijen: HTM personenvervoer N.V., RET N.V.
en de Verkeersonderneming, waarvan hieronder in tabelvorm de belangrijkste bestuurlijke en
financiéle gegevens opgenomen zijn. De verbonden partijen kunnen worden onderverdeeld in
vennootschappen en coéperaties (HTM en RET) en stichtingen en verenigingen
(Verkeersonderneming).
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Naam

HTM Personenvervoer N.V.

Vestigingsplaats

Den Haag

Visie

Door middel van zeggenschap in HTM Personenvervoer N.V. het
waarborgen van goed openbaar vervoer in de regio.

Openbaar behartigd belang

Het beheer van een aandeel in een bedrijf dat het openbaar
vervoer in de regio Haaglanden verzorgt.

Deelnemende partijen

De andere aandelen van HTM Personenvervoer N.V. zijn in
handen van HTM Beheer BV.

Rechtsvorm

Naamloze vennootschap

Bestuurlijk belang

Houder van 1 aandeel. De MRDH is vertegenwoordigd in de
Algemene Vergadering van Aandeelhouders.

Financieel belang

Deelneming in HTM Personenvervoer N.V. van € 1,-

Eigen vermogen

Per 31-12-2018: € 91.496.736

Vreemd vermogen

Per 31-12-2018: € 471.164.042

Financieel resultaat

Over 2018: € 3.548.537

Risico’s

Zie hoofdstuk 4.3 onder Financiering OV-bedrijven.

Beleidsvoornemens

Uitvoeren OV concessies in regio Haaglanden.

Monitoring prestaties

Via aandeelhoudersvergaderingen.

Programma en activiteit

Programma Exploitatie verkeer en openbaar vervoer.

Naam

RET N.V.

Vestigingsplaats

Rotterdam

Visie

Door middel van zeggenschap in RET N.V. het waarborgen van
goed openbaar vervoer in de regio.

Openbaar behartigd belang

Het beheer van een aandeel in een bedrijf dat het openbaar
vervoer in de regio Rotterdam verzorgt.

Deelnemende partijen

De andere aandelen van RET N.V. zijn in handen van de
gemeente Rotterdam.

Rechtsvorm

Naamloze Vennootschap

Bestuurlijk belang

Houder van 1 aandeel. De MRDH is vertegenwoordigd in de
Algemene Vergadering van Aandeelhouders.

Financieel belang

Deelneming in de RET van € 1.000,-

Eigen vermogen

Per 31-12-2018: € 173.816.000

Vreemd vermogen

Per 31-12-2018: € 207.731.000

Financieel resultaat

Over 2018: € 5.645.000

Risico’s

Zie hoofdstuk 4.3 onder Financiering OV-bedrijven.

Beleidsvoornemens

Uitvoeren OV concessies regio Rotterdam.

Monitoring prestaties

Via aandeelhoudersvergaderingen.

Programma en activiteit

Programma Exploitatie verkeer en openbaar vervoer.
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Naam

De Verkeersonderneming (recente info volgt)

Vestigingsplaats

Rotterdam

Visie

De Verkeersonderneming heeft als doel het bereikbaar maken en
houden van de Rotterdamse haven, stad en regio door 0.a. het
ontwikkelen en tot uitvoering brengen van innovatieve concepten.

Openbaar behartigd belang

Bereikbaarheid van de stad, regio en havengebied van
Rotterdam.

Deelnemende partijen

De Verkeersonderneming wordt aangestuurd door de Stuurgroep
en bijgestaan door de Raad van Advies.

De Stuurgroep bestaat uit het ministerie van Infrastructuur &
Waterstaat/RWS, het Havenbedrijf Rotterdam, de gemeente
Rotterdam en de MRDH.

De Raad van Advies wordt gevormd door de vertegenwoordigers
van relevante partners voor de bereikbaarheidsopgave van de
Rotterdamse regio, die niet in de Stuurgroep zijn
vertegenwoordigd. Dit zijn VNO-NCW West, MKB Rotterdam
Rijnmond, Deltalings, Ect, KPN, Erasmus Mc, Vopak, Van der
Ent, Topmovers, Breeman, CGI, Hogeschool Rotterdam.

Rechtsvorm

Stichting

Bestuurlijk belang

(Vice-)voorzitter bestuurscommissie Vervoersautoriteit MRDH is
lid van de Stuurgroep.

de bekostiging van één formatieplaats (€ 105.000). Deze bijdrage is onderdeel van de

programmabegroting Exploitatie verkeer en openbaar vervoer.

Eigen vermogen

Per 31-12-2016: € 249.519

Vreemd vermogen

Per 31-12-2016: € 32.600.527

Financieel resultaat

Over 2016: € 1.515

Risico’s

Het risico bestaat dat de Verkeersonderneming verplichtingen
aangaat buiten het kader van de vastgestelde begroting en
daarmee dus boven het bedrag van de inbreng van de
deelnemers. Dit risico wordt beperkt doordat in de statuten is
opgenomen dat de bestuurder in specifieke gevallen goedkeuring
van de Raad van Toezicht en de deelnemers van de Stuurgroep
nodig heeft, bijvoorbeeld waar het overeenkomsten of
investeringen betreft die het daarvoor in de jaarbegroting
vastgestelde bedrag te boven gaan.

Beleidsvoornemens

De huidige samenwerkingsovereenkomst loopt tot en met 2020.
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Monitoring prestaties Voor de uitvoering van de werkzaamheden wordt jaarlijks een
monitoringsrapportage opgesteld. Voorts wordt uiterlijk 2
maanden voorafgaande aan het komende jaar een jaarplan
opgesteld, dat met uitzondering van het onderdeel
Vraagbeinvloeding (dat door de Raad van Toezicht wordt
vastgesteld) door de Stuurgroep wordt vastgesteld. Dit plan
bevat tenminste de volgende onderwerpen: beschrijving,
planning en prioritering werkzaamheden en projecten inclusief
beoogde meerjarige resultaten, exploitatie, de organisatie en
uitvoerders en de risico’s en bijbehorende beheersmaatregelen.

Programma en activiteit Programma Exploitatie verkeer en openbaar vervoer.

4.3 Weerstandsvermogen en risico’s

Het begrip ‘weerstandsvermogen’

Het financieel weerstandsvermogen van de MRDH is het vermogen om niet-structurele financiéle
risico’s op te vangen zonder dat de uitvoering van de taken in het gedrang komt.

Het weerstandsvermogen is de relatie tussen de weerstandscapaciteit en de bekende risico’s
waarvoor geen afdoende stuur- en beheersmaatregelen kunnen worden getroffen of waarvoor
geen voorzieningen bestaan.

Risico’s algemeen

De mogelijke maatregelen om de risico’s te beheersen en/of financieel te dekken zijn:

- risico’s onder controle houden door stuur- en beheersmaatregelen (bijvoorbeeld door het
afsluiten van verzekeringen of het aanscherpen van de regelgeving);

- risico’s kunnen financieel worden afgedekt door het instellen van voorzieningen voor risico’s
die kunnen worden gekwantificeerd en het instellen van een weerstandsvermogen voor
risico’s die niet financieel kunnen worden gekwantificeerd.

Normale bedrijfsrisico’s doen zich regelmatig voor en deze zijn daarom vrij goed meetbaar.
Hierdoor kunnen ze worden gedekt door ofwel beheersmaatregelen ofwel het afsluiten van
verzekeringen.

Risico’s programma Economisch Vestigingsklimaat

De risico’s die samenhangen met de taken voor het versterken van het economisch
vestigingsklimaat kunnen alleen met eigen weerstandscapaciteit van de MRDH worden afgedekt.
In een uitgevoerde financiéle risicoanalyse (2015) is het risico bepaald dat een gemeente niet kan
voldoen aan haar verplichte bijdrage aan het programma Economisch Vestigingsklimaat.

Bij het eventueel wegvallen van een deel van de inwonerbijdragen is een weerstandscapaciteit
van € 100.000 nodig om het dekkingstekort op de (vaste) apparaatskosten op te vangen. In
bovengenoemd audittraject is bepaald dat dit risico eenmaal per vier jaar (collegeperiode) voor
kan komen en dat voor het opvangen daarvan 1/23 deel van € 2,29 miljoen euro (apparaatslasten
EV begroting 2016) benodigd is. Dit kwam neer op een bedrag van circa € 100.000, dat iedere
vier jaar benodigd zou zijn. Voor ditzelfde bedrag is daarom in 2015 de Reserve
weerstandsvermogen economisch vestigingsklimaat gevormd.
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De apparaatslasten voor het programma EV bedragen in deze begroting € 2,45 miljoen. 1/23 deel
daarvan komt neer op een bedrag van circa € 106.000. Per 31 december 2018 is nog
weerstandcapaciteit beschikbaar in de vorm van een post onvoorzien binnen de Egalisatiereserve
Economisch Vestigingsklimaat voor een bedrag van € 78.000. In de tussentijd wordt geen
aanpassing van de Reserve weerstandsvermogen economisch vestigingsklimaat voorgesteld.

Weerstandsvermogen-ratio begroting 2021:

Beschikbare weerstandscapaciteit
Weerstandsvermogen ratio =

Benodigde weerstandscapaciteit

Beschikbare weerstandcapaciteit Economisch Vestigingsklimaat: € 178.000
Benodigde weerstandscapaciteit Economisch Vestigingsklimaat: € 106.000
Weerstandsvermogen ratio: 1,68 (ruim voldoende)

Risico’s programma’s Vervoersautoriteit

De risico’s die samenhangen met de activiteiten voor verkeer en vervoer worden allereerst
opgevangen met een risicobuffer die binnen de projecten waarbij financiéle risico’s worden
geidentificeerd wordt aangehouden. Wanneer deze risicobuffer niet afdoende is, worden de BDU-
middelen aangesproken. Dit heeft tot gevolg dat andere bestedingen ten laste van de BDU-
middelen lager worden en/of vertragen.

Financiering OV-bedrijven

Zoals in hoofdstuk 4.1 (Financiering) reeds gemeld, heeft de MRDH in december 2016 de
verantwoordelijkheid voor de financiering van de investeringen in railvoertuigen en -infrastructuur
van de regionale OV-bedrijven overgenomen van de gemeenten Den Haag en Rotterdam.

Dat brengt risico’s met zich mee, die in een in 2016 uitgevoerd extern onderzoek nader zijn geduid.
Daaruit is geconcludeerd dat een reserve moet worden gevormd om de risico’s die van directe
invloed zijn op de economische waarde van het te financieren materieel naar behoren af te
dekken. Daarbij is meegewogen dat de MRDH voor de periode 2016-2026 een railconcessie heeft
gegund aan voornoemde OV-bedrijven, dat de MRDH een eerste zekerheidsrecht verwerft over de
te financieren activa en dat het kredietrisico wordt beperkt doordat de afschrijvingen over door de
MRDH goedgekeurde railinvesteringen en de rente over de daarvoor verstrekte leningen in de
maandelijks door de MRDH te betalen concessievergoeding zijn opgenomen. Op grond van een
referentievergelijking is vastgesteld dat een waardedaling van 35% als uitgangspunt voor de
risicoberekening verdedigbaar is. De risico-inschatting voor de beide OV-bedrijven is daarnaast als
“laag” geclassificeerd en daaruit volgt een risicoweging van 8% als uitgangspunt voor de
risicoberekening.

Ook heeft het algemeen bestuur van de MRDH na zienswijze door de regiogemeenten op 21
december 2017 de Verordening bussenleningen vastgesteld. De belangrijkste overweging voor het
instellen van deze verordening is het faciliteren van adequate en goedkopere
financieringsmogelijkheden voor vervoerbedrijven ten behoeve van de gewenste transitie naar
zero emissie busvervoer.

De ondergrens voor de opbouw van de risicoreserve financieringen wordt net als in de begroting
2020 berekend op basis van de maandelijks te betalen concessievergoedingen. De maandelijkse

concessievergoedingen voor rail en bus bedragen gemiddeld € 30 miljoen. Uitgaande van een
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De solvabiliteitsratio drukt het eigen vermogen uit als een percentage van het totale vermogen. Het
geeft daarmee inzicht in de mate waarin de MRDH in staat is aan haar financiéle verplichtingen te
voldoen. De VNG hanteert als richtlijn een minimum omvang van 20% als norm.

Bij de beoordeling van de in bovengenoemde tabel opgenomen kengetallen voor netto
schuldquote en solvabiliteitsratio dient het volgende in aanmerking te worden genomen. Ruim 99%
van de exploitatie van de MRDH vindt plaats binnen het fonds BDU Verkeer en Vervoer. Het per
balansdatum aanwezige fondssaldo is daarnaast conform de bepalingen in het BBV als een
vlottende schuld te beschouwen. Als gevolg daarvan zijn voornoemde kengetallen niet voor elk in
de tabel opgenomen (begrotings-)jaar zonder meer te beschouwen als een realistische weergave
van de financiéle positie van de MRDH.

Het kengetal structurele exploitatieruimte geeft inzicht in welke mate de structurele lasten gedekt
zijn door structurele baten. Dit is van belang om te beoordelen welke structurele ruimte de MRDH
heeft om de eigen lasten te dragen, of welke structurele stijging van de baten of structurele daling
van de lasten daarvoor nodig is. Een positief percentage betekent dat incidentele lasten deels uit
structurele middelen worden gedekt. Een negatief percentage betekent dat structurele lasten deels
uit incidentele baten worden gedekt. De in de tabel weergegeven percentages betekenen dat de
structurele lasten van de MRDH tenminste volledig worden gedekt door structurele baten.

4.4 Onderhoud kapitaalgoederen

Investeringen

Eventuele toekomstige investeringen worden gepland en begroot vanuit een investeringsplan.
Investeringsplannen maken integraal deel uit van de bestuurlijk vast te stellen
begroting(swijzigingen).

Afschrijvingen

Voor zover niet bij wettelijke bepaling geregeld, gelden de volgende uitgangspunten voor het
afschrijvingsbeleid voor de materiéle vaste activa, zoals vastgelegd in de Financiéle verordening
2015 van de MRDH.

Afschrijvingsbeleid materiéle vaste activa met economisch nut
Activa met economisch nut en een verkrijgingsprijs van minder dan € 10.000 worden niet
geactiveerd, uitgezonderd gronden en terreinen. Gronden en terreinen worden altijd geactiveerd.

Op gronden en terreinen wordt niet afgeschreven.

De volgende materiéle vaste activa met economisch nut worden lineair afgeschreven in:

a. maximaal 10 jaar: verbouwing, inrichting, renovatie, restauratie van kantoren en
bedrijfsgebouwen;

b. maximaal 10 jaar: technische installaties in bedrijfsgebouwen;

C. 5 jaar: telefooninstallaties;

d. 3 jaar: automatiseringsapparatuur;

e. 10 jaar: kantoormeubilair.

Afschrijvingsbeleid materiéle vaste activa met maatschappelijk nut
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Vervoersautoriteit, het verdwijnen van een directiesecretaresse functie, en het overhevelen van de
functie strategisch adviseur naar bureau Strategie & Bestuur.

Economisch Vestigingsklimaat (EV)

De functie van de directeur EV is als gevolg van de organisatiewijziging gewijzigd in een manager
EV. De dagelijkse leiding en de eindverantwoordelijkheid voor de realisatie van het programma
Economisch Vestigingsklimaat ligt bij de manager EV. Dit organisatieonderdeel telt 10 fte. De
ambtelijke inzet wordt betaald uit de inwonerbijdrage Economisch Vestigingsklimaat.

Bureaus Middelen & Control en Strategie & Bestuur

De MRDH heeft twee bureaus op concernniveau voor de uitvoering van stafzaken: bureau
Middelen & Control (BMC) en bureau Strategie & Bestuur (BSB). BMC omvat de
bedrijfsvoeringsfuncties financién & control, informatiebeheer en facilitaire zaken/huisvesting. BSB
bevat de bedrijfsvoeringsfuncties strategie en onderzoek, bestuurs- en directieadvisering en -
ondersteuning, communicatie/public affairs, juridische zaken en HRM. De ambtelijke capaciteit
voor deze bureaus is 28,6 fte. Het aantal fte overhead in de begroting 2021 is met 1 fte gestegen
ten opzichte van de begroting 2020. De stijging komt door de overheveling van de strategisch
adviseur functie van de voormalige directie Vervoersautoriteit naar BSB. Dit ter ondersteuning van
het gehele management van de MRDH-organisatie. De salarissen van de medewerkers komen
voor 20% ten laste van de inwonerbijdrage EV en voor 80% ten laste van de BDU Verkeer en
Vervoer. Zie voor een verdere toelichting op deze verdeelsleutels hoofdstuk 3.2 Overhead.

Reservering ontwikkelagenda

Er een ontwikkelagenda voor de verdere organisatieontwikkeling opgesteld die waarborgt dat de
effecten van de nieuwe topstructuur op de rest van de organisatie slagvaardig worden
opgevangen, gelet op de werking naar buiten en naar binnen, en dat met kracht wordt doorgewerkt
aan de volgende fase van de schaalsprong van de organisatie. Er is 1 fte gereserveerd om
desgewenst voor dit onderwerp in te zetten.

Van de inwonerbijdrage voor EV van € 2,72 (prijspeil 2021) wordt conform de afspraken
(kadernota MRDH begroting 2021) maximaal € 1,14 (prijspeil 2021) ingezet voor apparaatslasten.

Voor de salarislasten volgt de MRDH de cao gemeenten. De huidige cao betreft de periode tot en
met 31 december 2020. Voor het jaar 2021 wordt rekening gehouden met een stijging van 2,8% in
aansluiting met de macro economische verkenning 2020 (MEV 2020) van september 2019 van het
Centraal Planbureau.

De begrote personele formatie en de daaraan verbonden salariskosten (inclusief sociale lasten)
zijn als volgt te specificeren:

Fte's 2020
(voor , .
Onderdeel verwerking I;Be; Beg(r)gtilng
nieuwe
topstructuur)
Secretaris-algemeen directeur 0,8 1,0 199.519
Bureau Middelen & Control 12,6 12,6 1.104.824
Bureau Strategie & Bestuur 15,0 16,0 1.647.305
Directie Vervoersautoriteit 3,0 0,0 0
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Financiering
Voor een uitvoerige toelichting op dit item wordt verwezen naar hoofdstuk 4.1 (Financiering).

Reserves

Het verloop van de reserves in de periode 2019 t/m 2024 is opgenomen in hoofdstuk 6 Staat van
reserves en fondsen.
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Toelichting staat van reserves en fondsen

Reserve weerstandsvermogen EV
Zie de toelichting in hoofdstuk 4.3.

Eqgalisatiereserve EV
Deze reserve bevat voornamelijk de nog niet financieel afgewikkelde bijdragen aan gemeenten op
grond van de Bijdrageregeling versterking economisch vestigingsklimaat MRDH 2015.

Reserve interne kwaliteitsverhoging

Deze reserve is in 2018 gevormd en is bestemd voor noodzakelijke investeringen in ICT (0.a. door
de overgang naar een nieuwe provider), de inrichting van een geintegreerde projectadministratie en
de automatisering en digitalisering van meerdere werkprocessen. De verwachting is dat deze
reserve eind 2020 volledig zal zijn besteed.

Risicoreserve financieringen

Voor meer informatie over de wijze waarop deze reserve wordt opgebouwd, alsmede het geraamde
verloop daarvan wordt verwezen naar de paragraaf Weerstandsvermogen en risico’s (hoofdstuk
4.3).

Fonds BDU

Jaarlijks ontvangt de MRDH een rijksbijdrage in het kader van de wet Brede Doeluitkering verkeer
en vervoer (BDU). Deze toevoegingen aan het fonds zijn opgenomen in hoofdstuk 3.1. De
onttrekkingen betreffen de BDU-bijdragen aan de exploitatie in de programma’s Exploitatie- en
Infrastructuur verkeer en openbaar vervoer zoals opgenomen in 2.1.2 (Wat gaat het kosten
programma Exploitatie verkeer en openbaar vervoer) en 2.2.2 (Wat gaat het kosten programma
Infrastructuur verkeer en openbaar vervoer). Daarnaast vindt er jaarlijks een onttrekking plaats ter
dekking van de overhead gerelateerd aan verkeer en vervoer (hoofdstuk 3.2).
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Hoofdstuk 7 Inwonerbijdragen per gemeente

Alle deelnemende gemeenten aan de gemeenschappelijke regeling Metropoolregio Rotterdam Den

Haag betalen in 2021 een bijdrage in het kader van het versterken van het Economisch

Vestigingsklimaat (EV). In onderstaande tabel zijn de bijdragen per gemeente opgenomen:

AaLchersver || Bifrageper | Totay ieneroiirse

Albrandswaard 25.589 2,72 69.602
Barendrecht 48.713 2,72 132.499
Brielle 17.282 2,72 47.007
Capelle aan den IJssel 67.151 2,72 182.651
Delft 103.659 2,72 281.952
Den Haag 545,163 2,72 1.482.843
Hellevoetsluis 40.158 2,72 109.230
Krimpen aan den |Jssel 29.533 2,72 80.330
Lansingerland 62.396 2,72 169.717
Leidschendam-Voorburg 76.553 2,72 208.224
Maassluis 33.216 2,72 90.348
Midden-Delfland 19.344 2,72 52.616
Nissewaard 85.237 2,72 231.845
Pijnacker-Nootdorp 55.329 2,72 150.495
Ridderkerk 46.204 2,72 125.675
Rijswijk 54.432 2,72 148.055
Rotterdam 651.376 2,72 1.771.743
Schiedam 78.739 2,72 214.170
Vlaardingen 73.445 2,72 199.770
Wassenaar 26.214 2,72 71.302
Westland 110.357 2,72 300.171
Westvoorne 14.728 2,72 40.060
Zoetermeer 125.283 2,72 340.770
Totaal 2.390.101 6.501.075

(*) bron: CBS StatLine. Info van 9-03-2020.

De inwonerbijdrage stijgt ten opzichte van de begroting 2020 met € 0,04 (Kadernota MRDH
begroting 2021) naar € 2,72 per inwoner. De inwonerbijdrage EV bedraagt in 2021 € 6,5 miljoen en
wordt voor € 5 miljoen verantwoord als baten ter dekking van de lasten binnen het programma
Economisch Vestigingsklimaat (Wat mag het kosten? hoofdstuk 2.3.2). Daarnaast wordt ter dekking
van de kosten van overhead ten behoeve van het versterken van het Economisch Vestigingsklimaat
(hoofdstuk 3.2) € 1,5 miljoen ingezet.

59



Hoofdstuk 8 Besluit

De Begroting 2021 vast te stellen, de in de programma’s opgenomen budgetten vast te stellen op
subtotalen en kennis te nemen van het meerjarenbeeld 2022-2024;

Aldus besloten in de openbare vergadering van het algemeen bestuur van de Metropoolregio
Rotterdam Den Haag van 10 juli 2020

de secretaris, de voorzitter,

Wim Hoogendoorn Ahmed Aboutaleb
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Bijlage 1 Indicatoren

In het Besluit Begroting en Verantwoording (BBYV) is bij ministeriéle regeling een set van verplichte
beleidsindicatoren vastgesteld. De insteek van deze set is dat de hiervoor benodigde informatie met
een zo gering mogelijke inspanning beschikbaar is (via de website Waarstaatjegemeente.nl). Met
ingang van 29 december 2018 is in de ministeriéle regeling een aantal indicatoren komen te
vervallen, waaronder de indicatoren voor het taakveld Verkeer en Vervoer. Voor het taakveld
Economie maken de volgende indicatoren onderdeel uit van de regeling: ‘Functiemenging’ en
‘Vestigingen (van bedrijven)’. Voor de MRDH begroting wordt ervan uitgegaan dat de deelnemende
gemeenten zelf verantwoording afleggen over de indicatoren voor het taakveld Economie, omdat dit
geen wettelijke taak betreft van de MRDH. In de MRDH begroting worden wel de verplichte
indicatoren met betrekking tot bestuur/bedrijfsvoering opgenomen. Zie hiervoor onderstaande tabel.

# | Taakveld Indicator Periode Waarde B2021 Waarde B2020
1 | 0. Bestuur en Formatie 2021 per 1000 0,037 fte per 0,038 fte per
ondersteuning inwoners 1000 inwoners 1.000 inwoners
2 | 0. Bestuuren Bezetting 1 januari 2020 per | 0,035 fte per 0,035 fte per
ondersteuning 1000 inwoners 1000 inwoners 1.000 inwoners
3 | 0. Bestuuren | Apparaatskosten | 2021 € 5,03 per € 5,01 per
ondersteuning inwoner inwoner

ondersteuning

totale
lastenbegroting

4 | 0. Bestuur en Externe inhuur 2019 5,8% van de 5,8% van de
ondersteuning totale loonsom totale loonsom
5 | 0. Bestuur en Overhead 2021 1,24% van de 0,91% van de

totale
lastenbegroting

Ad 1) In de begroting 2021 bedraagt de formatie 89,6 Fte. Het aantal inwoners van de MRDH
bedraagt per 1 januari 2020 2.390.101 (zie hoofdstuk 7).

Ad 2) De bezetting per 1 januari 2020 bedraagt 83,4 Fte. Het betreft in alle gevallen de
medewerkers met een aanstelling bij de MRDH en betreft niet de externe inhuur. Deze inhuur wordt
verantwoord binnen de indicator Externe inhuur. Het aantal inwoners van de MRDH bedraagt per 1

januari 2020 2.390.101 (zie hoofdstuk 7).

Ad 3) De totale begrote apparaatskosten bedragen in 2021 € 12.028.105 (zie hoofdstuk 4.5). Het
aantal inwoners van de MRDH bedraagt per 1 januari 2019 2.390.101 (zie hoofdstuk 7).

Ad 4) de totale loonsom bedroeg in 2019 € 8.548.137. De externe inhuur bedroeg in 2019

€ 499.314. Voor 14% betreft deze inhuur medewerkers van de MRDH gemeenten.

Ad 5) In de begroting 2021 bedraagt de overhead € 6.662.818 (zie 3.2 Overhead). De totale lasten
bedragen € 537.812.801 (zie hoofdstuk 1). De stijging van de indicator heeft voornamelijk te maken
met de gedaalde totale lasten van de begroting 2021 ten opzicht van de begroting 2020, vanwege
de realisatie van grote infrastructurele projecten in 2020. De kosten van overhead volgen de
verwachte materiéle en personele prijsontwikkeling.
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Bijlage I
Bijlage ]
Bijlage K

Ketenmobiliteit

OV KNOOPPUNEEN ...

Uitvoeringsagenda Bereikbaarheid, beleidsuitwerking.................ccooooiiiiiiiiiiiinnn.

Afkortingenlijst
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1. Inleiding, achtergronden en kaders

1.1 Inleiding

De Vervoersautoriteit Metropoolregio Rotterdam Den Haag (MRDH) voert de verkeer- en
vervoerstaken binnen de Metropoolregio uit, waaronder het ontwikkelen van beleid en het realiseren
en subsidiéren van investeringsmaatregelen binnen de programma’s Exploitatie verkeer en
openbaar vervoer en Infrastructuur verkeer en openbaar vervoer.

Het Investeringsprogramma Vervoersautoriteit (IPVa) is de concrete uitwerking van de
Uitvoeringsagenda Bereikbaarheid. De begroting is op basis van de voortgang van
werkzaamheden, de bijlagen van het IPVa blijven gestoeld op het te verwachten kasritme. Hiermee
beogen we duidelijkheid te verschaffen aan subsidie-aanvragers of er al een voorschot is
aangevraagd en wat de omvang is van de resterende financiéle verplichting.

Het IPVa beschrijft waar we de beschikbare investeringsruimte aan besteden: in de vorm van te
verlenen subsidies, bijdragen en te verstrekken opdrachten. Hiervoor zijn met name de 23
gemeenten en de provincie Zuid-Holland geconsulteerd.

Tegelijkertijd is in het Bestuurlijk Overleg Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport
(BO-MIRT) door het Rijk en de regiopartners afgesproken om in te zetten op het
Gebiedsprogramma Rotterdam — Den Haag voor zowel de korte termijn als voor de middellange
termijn. Hoofdstuk 3 geeft daar een korte beschrijving van. Het programma voor de Korte Termijn
Aanpak tot en met 2022 valt onder de hoede van de Programmaraad MoVe (Mobiliteit en
Verstedelijking). Het Rijk stelt budget beschikbaar wanneer het een prioriteit is uit het
regeerakkoord, of als het gaat om potentiéle opgaven uit de Nationale Markt- en Capaciteitsanalyse
(NMCA), en wanneer de regio bereid is tot cofinanciering. Om programma’s en projecten in
aanmerking te laten komen voor Rijksbijdragen, zal de regio dus ook zelf budgetten beschikbaar
moeten stellen.

In hoofdstuk 4 zijn de grote en bijzondere OV- en wegenprojecten per fase omschreven: van
verkenning via planstudie en uitwerking naar realisatie. De bestuurscommissie Vervoersautoriteit
besluit per project of en wanneer een project naar een volgende fase kan.

De kleine projecten zijn opgenomen in de bijlagen, zodat het IPVa compact en leesbaar blijft. Er is
voor het programma Kleine projecten en voor enige andere programma’s een kwalitatieve
omschrijving in hoofdstuk 3 opgenomen.

1.2  Van beleid naar uitvoering

In de Uitvoeringsagenda Bereikbaarheid 2016-2025 (UAB) is het centrale thema “Versterking
agglomeratiekracht” uitgewerkt naar ambities qua bereikbaarheid, kansen voor mensen,
duurzaamheid, kwaliteit van plekken, efficiency en kwaliteit van de netwerken van weg, openbaar
vervoer en fiets.

Na de vaststelling van de UAB zijn deze eisen verder geconcretiseerd en worden samen met de
gemeenten uitgewerkt tot concrete maatregelen. Er zijn programma’s opgesteld voor:

- Implementatie R-net;

- Automated Vehicles Last Mile;
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Intelligente Transport Systemen;

- Korte Termijn Aanpak 2020 — 2022;

- InnOVatie;

- Prioritair Metropolitaan fietsnetwerk;

In 2020 volgen nog programma’s met een scope voor:
- Ketenmobiliteit annex OV-knooppunten;

- COq-reductie.

In de UAB is een pakket aan maatregelen voorgesteld voor de periode 2016-2025, verdeeld over
beleidsvelden en projecten. De voor het IPVa relevante projecten van de UAB zijn geactualiseerd
naar de stand per januari 2020 op status/fasering en verwerkt in hoofdstuk 4. In bijlage J zijn de
beleidsuitwerkingen kort weergegeven.

1.3  Uitgangspunten en randvoorwaarden

Wat we willen bereiken is dat het IPVa inzicht geeft in de belangrijkste projecten en de relevante
wijzigingen. We houden het leesbaar door ons in de tekst te beperken tot de hoofdlijnen. In de
bijlagen worden de investeringen en bestedingen gedetailleerder weergegeven. De
exploitatiekosten openbaar vervoer, beheer- en onderhoudskosten, jaarlijkse bijdragen aan
gelieerde partijen en apparaatslasten worden betaald vanuit de BDU-gelden, maar zijn geen
projectmatige investeringen. Om die reden maken deze geen onderdeel uit van het IPVa.

Naast de UAB, heeft het IPVa een basis in de Subsidieverordening Vervoersautoriteit MRDH 2018
en de bijbehorende Uitvoeringsregeling.

In het IPVa worden de bedragen voor verkenningen en planstudies van (grote) infrastructurele
projecten niet genoemd. Voor de fasering houden we aan:

Verkenningen: Er is een probleem geconstateerd, waarbij in een verkenning het nut en de
noodzaak van mogelijke oplossingen wordt onderzocht.
Planstudies: Na een afgeronde verkenning is een potentiéle oplossing voorhanden. De

effecten en kosten zijn indicatief bekend, maar er is nog geen dekking. De
planning heeft een bandbreedte van enige jaren en er is nog geen aangewezen
projectorganisatie.

Uitwerkingsfase: Voor het project heeft de MRDH een aanmelding van de wegbeheerder getoetst
en opgenomen in het IPVa. De planning is tot 1 a 2 jaar nauwkeurig. Het project
kan eventueel afvallen als blijkt dat er (nog) geen of onvoldoende geld
beschikbaar is om het project uit te voeren en af te ronden.

Realisatiefase: Het project is getoetst en (bijna) beschikt conform de verordening. De planning
en uitvoeringstermijn zijn bekend.

Vaststelling: Het project is afgerond en de eindafrekening wordt ingediend. De
Vervoersautoriteit MRDH verzorgt de financiéle vaststelling.
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2. Financiéle samenvatting

De projecten en de organisatie van de Vervoersautoriteit worden grotendeels bekostigd uit de
reguliere rijksbijdrage, de zogenaamde Brede Doeluitkering Verkeer en Vervoer (BDU). Om te
bepalen of er over een looptijd van vier jaar voldoende middelen voorhanden zijn om alle kosten te
dekken, wordt in de begroting een aanname gedaan voor het programma Kleine projecten op basis
van de bestedingen in voorgaande jaren. Voor de gehele regio hanteren we voor 2021 een
subsidieplafond van € 30 miljoen voor het programma Kleine projecten. Kleine projecten kennen
een subsidiegrens van € 5 miljoen subsidiabele kosten voor OV-projecten en € 10 miljoen
subsidiabele kosten voor overige projecten. Kleine projecten kunnen uit de gehele range van auto,
fiets, ketenmobiliteit, verkeersveiligheid en kleine OV-projecten komen. In het budget zijn ook de
reserveringen begrepen voor verkeerseducatie en investeringen in infrastructuur die door de MRDH
zelf worden opgedragen.

Binnen de financiéle administratie van de MRDH is de bron van diverse geldstromen en fondsen
vastgelegd, zoals extra bijdragen van het ministerie van lenW in het kader van het MIRT
(gebiedsprogramma) en nog lopende bijdragen voor programma’s als het Actieprogramma
Regionaal Openbaar Vervoer.

Daarnaast kunnen er ook bijdragen van mede-overheden of derden via de MRDH worden ingezet.
In dit IPVa zal dat alleen zichtbaar zijn wanneer het relevant is voor de programma’s waar budget
voor wordt gevoteerd. Afgeronde subsidieprogramma’s waar geen subsidie meer uitvloeit, worden
niet meer vermeld.

Voor het IPVa 2021 gelden de volgende randvoorwaarden:

- Binnen het jaarlijkse budget voor Kleine projecten is er geen aparte oormerking voor fiets- en
ketenmobiliteit, educatie, verkeersveiligheid, verkeersmanagement en wegenstructuur en
openbaar vervoer.

- Als er ruimte ontstaat binnen enig programma omdat een subsidie niet wordt aangevraagd of
lager wordt beschikt, dan blijft deze financiéle ruimte gedurende het jaar beschikbaar voor het
betreffende programma.
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3. Programma’s

Een programma is een geheel van samenhangende projecten, dat op een bepaald beleidsterrein
van het verkeer- en vervoerbeleid uit de UAB betrekking heeft. Een programma wordt opgenomen
in het IPVa nadat de bestuurscommissie Vervoersautoriteit besloten heeft tot het instellen van het
betreffende programma.

Een programma hoeft niet automatisch van een budget te zijn voorzien. Voorwaarden voor het
instellen van een programmabudget zijn een besluit van de bestuurscommissie Vervoersautoriteit
inclusief een dekkingsvoorstel dat past binnen de begroting welke door het AB wordt vastgesteld.

Er zijn ook diverse samenwerkingsprogramma’s. Een samenwerkingsprogramma is een geheel van
projecten gebaseerd op een samenwerkingsovereenkomst van de MRDH met meerdere partijen
met als doel het realiseren van een bepaalde beleidsdoelstelling passend binnen de UAB. Een
voorbeeld daarvan is de Korte Termijn Aanpak MoVe 2020, een kortlopend programma in uitvoering
in samenwerking met het ministerie van lenW en de provincie Zuid-Holland.

In dit hoofdstuk is de indeling aangehouden van integrale programma’s, programma’s voor
openbaar vervoer, fiets- en ketenmobiliteit, autoverkeer en intelligente transportsystemen/innovatie.

Naast bovenstaande programma’s is er natuurlijk ook het programma Kleine Projecten met
projecten waarvan de omvang van de subsidie kleiner is dan € 5 miljoen. Deze projecten vallen
onder fiets- en ketenmobiliteit, verkeersveiligheid, verkeersmanagement en wegenstructuur, of
openbaar vervoer. De verkeersveiligheidseducatie en de aansluitingen Hoofdwegennet-
Onderliggend wegennet zijn, vanwege de beperkte omvang, financieel ondergebracht in het
programma Kleine projecten.
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Een belangrijk aspect van deze fietsroutes betreft de realisatie van fietsviaducten en fietstunnels om
infrastructuur ongelijkvloers te kunnen passeren. De gemeenten werken gezamenlijk per route,
ondersteund door de MRDH, het voorkeurstracé uit in een schetsontwerp op routeniveau inclusief
raming. Op basis van het schetsontwerp sluiten de gemeenten een bestuurlijke
samenwerkingsovereenkomst af over de realisatie met onder andere afspraken over investeringen,
verdeling van risico’s, fasering, planning, organisatie. Vervolgens werken de gemeenten de
projecten op de route verder uit en gaan over tot realisatie.

Voor de volgende geprioriteerde routes worden verkenningen uitgevoerd:

1.

Greenport Westland (Naaldwijk) — Rotterdam: van de Greenport in Naaldwijk via Maassluis,
Vlaardingen en Schiedam naar Rotterdam Centrum.

Zoetermeer — Rotterdam: van het centrum van Zoetermeer via station Lansingerland-
Zoetermeer en metrostation Rodenrijs naar het centrum van Rotterdam.

Den Haag — Pijnacker: van het Spui in Den Haag via Leidschendam-Voorburg (over de Vliet)
naar Ypenburg, Nootdorp en Pijnacker. Deze route bevat een oversteek over de Vliet. Een
paar knooppunten zijn opgenomen in CID Binckhorst.

Delft — Rotterdam Alexander: van Delft CS langs het TU-terrein over de A13 via Pijnacker-
Nootdorp, Berkel en Rodenrijs naar Rotterdam Alexander. Deze route bevat een oversteek
over de snelweg A13.

Trambaanpad Voorne-Putten: van Hellevoetsluis via het Trambaanpad naar Spijkenisse.

78









4. Infrastructuurprojecten Uitvoeringsagenda Bereikbaarheid

Openbaar vervoer

De onderzoeken van de MRDH in het kader van de UAB bevestigen de conclusies uit het MIRT-
onderzoek Bereikbaarheid Rotterdam-Den Haag, dat het openbaar vervoer in toenemende mate de
drager is van het versterken van de agglomeratiekracht van de metropoolregio. In 2019 is binnen
het gebiedsprogramma MoVe bovendien de Adaptieve Ontwikkelstrategie Mobiliteit en
verstedelijking vastgesteld. Daar is de MRDH mede-opdrachtgever van. In die strategie staan
vrijwel alle OV-studies uit de UAB opgenomen.

Inhoudelijk draaien de OV-ingrepen in deze ontwikkelstrategie om vergroting van de capaciteit,
verhoging van de snelheid en verbetering van de reisbeleving. De ingrepen in het OV moeten ertoe
leiden dat de huidige groei van OV-gebruik met 3% per jaar door kan zetten richting 2040. Het
upgraden van het bestaande OV gebeurt daarbij in samenhang met binnenstedelijke verstedelijking
en locatieontwikkeling en mobiliteitstransitie.

In 2020 zal MRDH met haar partners alle studies en OV-projecten programmatisch aansturen in
drie deelprogramma’s:

e Een programma spoorlijn Leiden-Dordrecht, met als resultaat een preverkenning eind 2020.

o Een ontwikkelprogramma regio Rotterdam

o Een ontwikkelprogramma regio Den Haag

Wegenstructuur

Op korte termijn wordt veel geinvesteerd in uitbreiding van het wegennet in de MRDH. De nadruk
ligt daarom de komende tijd op het beter benutten van het samenhangende wegennet. Tegelijk is
het noodzakelijk dat we ons oriénteren op de ontwikkeling op lange termijn in relatie met
verstedelijking en de mobiliteitstransitie (CO»-reductie).

Ketenmobiliteit

Uit de onderzoeken van de MRDH in het kader van de uitwerking van de UAB blijkt de grote
potentie van de fiets voor de bereikbaarheid van inwoners en arbeidsplaatsen. Dat wordt nog eens
versterkt door de elektrische fiets en de fiets in voor- en natransport van het openbaar vervoer.
Ketenmobiliteit is mede daarom van grote betekenis. Daarbij gaat het niet alleen om snel
overstappen maar ook om de kwaliteit van de locaties.
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Bijlage K

AVLM
BDU
BO
FKM
lenW
IPVa
KTA
MIRT
MoVe
NMCA
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Afkortingenlijst

Automatisch Vervoer op de Last Mile, of Automated Vehicles Last Mile
Brede Doeluitkering

Bestuurlijk Overleg

Fiets- en Ketenmobiliteit

Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat
Investeringsprogramma Vervoersautoriteit

Korte Termijn Aanpak

Meerjarenprogramma Infrastructuur Ruimte en Transport
Mobiliteit en Verstedelijking

Nationale Markt- en Capaciteitsanalyse

Openbaar Vervoer

Parkeer en Reis

Rijkswaterstaat

Strategische Agenda MRDH 2022
Verkeersmanagement en Wegenstructuur
Verkeersveiligheid
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